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1. Introducion

Cando hai mais de cen anos comezou a producién masiva do automabil, ninguén sospeitaba que nas seguintes
décadas o vehiculo privado seria o protagonista indiscutible do transporte, tanto nas cidades e nas suas
expansiéns metropolitanas, como nas vilas e no medio rural, transformando dun xeito sen igual os habitos e
patréns de desprazamento das persoas e mercadorias, € ocupando a case totalidade do espazo viario e urbano.
Deste xeito, o automobil pronto erixiuse no vehiculo fundamental dun modo de desprazarse, e tamén de vida,
de relacionarse en todo o territorio, facilitando que case calquera persoa puidera chegar dun lugar a outro sen
que a distancia, o esforzo ou o tempo empregado en facelo fose un impedimento insalvable. Un fenémeno
ao que o concello de Bueu non foi alleo, posibilitando en gran medida a sta expansion e consolidacién como
centro turistico.

Sen dubida, o automébil permitiu grandes melloras na mobilidade, tanto urbana como rural, ainda que tamén
tivo consecuencias non tan boas sobre outros aspectos territoriais e urbanos, medioambientais, sociais e
econdémicos. Asi, a pesar de facilitar a ruptura da friccién da distancia, achegando os nucleos de poboacion
e as actividades entre si, converténdose no modo de desprazamento predominante, tamén contribuiu de
xeito decisivo ao incremento das emisiéns de Gases de Efecto Invernadoiro (GEIl), e por extensién ao cambio
climatico, a inseguridade viaria e as traxicas consecuencias dos accidentes de trafico, a segregacion espacial,
aumentar as dificultades de desprazamento de nenos e ancians e aquelas persoas sen acceso ao automaobil e
que carecen de alternativas e, sobre todo, ao deterioro urbano e da calidade urbana das cidades e vilas, sen
esquecer cuestions ambientais de caracter urbano como o aumento da contaminacion atmosférica e acustica,
ou social como as dificultades para xerar comunidade e o efecto barreira producido por algunhas grandes
infraestruturas viarias.

Fronte aos problemas resultantes do excesivo protagonismo do automébil na mobilidade e, sobre todo, da sua
ocupacion do espazo publico, nos ultimos anos emerxeu un novo modelo de mobilidade orientado ao pedn,
a bicicleta e, no seu caso, ao transporte publico. Este modelo prioriza os desprazamentos a pé, a bicicleta e
o transporte publico sobre o automoébil, tanto por razéns relacionadas coa recuperacion do espazo publico
e unha cidade moito mais humana como polos beneficios derivados de reducir a presenza do automaébil na
mobilidade como a reducion de emisiéns contaminantes e do ruido, a mellora da inclusion social a través do
Dereito a Mobilidade e a incorporacion da Accesibilidade Universal como politica transversal; e, tamén, razéns
econdmicas, diminuindo os custos por efecto da conxestidon entre outras razons.

Sen embargo, isto non significa a prohibicion e a exclusién do automébil, sendn que o redimensionado do seu
papel, orientando a sua participacion na mobilidade a satisfacer aqueles desprazamentos nos que non existe
outra alternativa a pé, en bicicleta ou en transporte publico.

a. Antecedentes

A reflexion, e moito mais a implantacion de estratexias e plans, sobre o a Mobilidade non é unha cuestién de
recente xurdimento e actualidade, senén que leva presente de xeito mais ou menos normativo ou de xeito
informal dende polo menos preto de 20 anos, baixo diversas perspectivas e niveis de decisién e intervencion,
desde as recomendacions e directivas da politica europea, pasando polas distintas estratexias de ambito estatal
e autondémico, ata as propias intervencions do concello de Bueu. Neste senso, a elaboraciéon de calquera tipo
de plan ou estratexia municipal non parte dunha folla en branco, sendén que existe un marco de referencia e
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unha serie de decisions previas que condicionan o presente e as posibilidades futuras, as posibles traxectorias
do modelo, limitando dalgun xeito a formulacion de obxectivos e estratexias viables e factibles. A continuacion,
sinalase de xeito resumido o marco de referencia e os antecedentes sobre Mobilidade Sustentable a considerar
no concello de Bueu.

A Politica de Mobilidade Sustentable da Unién Europea

Dende hai mais de 20 anos, a Unidn Europea a través dos seus distintos organismos, programas e iniciativas
levan traballando a prol dunha “nova cultura da mobilidade”, a cal esta baseada no aproveitamento ao maximo
de todos os modos de transporte e desprazamento para garantir a mobilidade, a calidade de vida e a proteccion
do medioambiente, cristalizado no Libro Verde “Hacia unha nova cultura da Mobilidade” (COM(2007) 551 final).
Neste senso, xa na Carta de Aalborg de 1994 incluese un punto especifico sobre a mobilidade urbana ligada ao
Desenvolvemento Sustentable. Deste xeito, a actividade da Union Europea a favor da Mobilidade Sustentable
nos ultimos anos é unha constante, sobre todo no relativo ao fomento dos modos de desprazamento non
motorizados e na potenciacion do transporte publico colectivo, asociado ao concepto de Desenvolvemento
Urbano Sustentable. Asi, distintas iniciativas e programas da Uniéon Europea, comezando pola Estratexia
Europa 2020 e programa Horizonte 2020, de xeito xeral, como outros especificos coma CIVITAS ou o portal
ELTIS, estan a realizar unha forte aposta pola Mobilidade Sustentable no ambito urbano e local.

moves

Movilidad
Eficiente & Sostenible

-
g w- Coox B
Fondo Euraosn de Desamolio Regianal (FEDER)

Una manera de hacer Europa

i 3 o - i

Figura 1.1. Imaxe Conxunta Politica Mobilidade Sustentable en UE e Espafa. (Fonte: http://www.mobilityweek.eu/, www.idae.es)

As Estratexias de Mobilidade Sustentable de Espana

Os compromisos adquiridos como pais membro da Unién Europea por Espafia implican o desenvolvemento
das distintas estratexias da politica de Mobilidade Sustentable comunitaria, de tal xeito que nos ultimos anos no
contexto espafiol estan a realizarse notables avances lexislativos, normativos e estratéxicos na materia. Asi, xa
desde o0 ano 2009, contase coa “Estratexia Espanola de Mobilidade Sustentable”, na cal realizase unha aposta
pola coordinacion entre o urbanismo e o transporte, o fomento dos modos non motorizados e a potenciacion
do transporte publico. Ademais, este documento enmarcase nun contexto moito mais amplo de estratexias
orientadas a transformar o modelo de mobilidade urbano e 0 seu impacto sobre o medioambiente e a poboacion,
como a “Estratexia Espariola de Medio Ambiente Urbano”, a “Estratexia Espariola de Cambio Climatico” ou a
“Estratexia Espariola de Desenvolvemento Sustentable”. Por outra bando, hai que considerar o fomento da
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Mobilidade Sustentable realizado tanto polo IDAE (Instituto para a Diversificacion e Aforro da Enerxia) e as
distintas estratexias derivadas do Eixo Urbano dos Programas Operativos de Crecemento Sustentable, que
conta cunha forte aposta pola Mobilidade Sustentable. Ao mesmo tempo, as ultimas modificacions lexislativas,
como a Lei de Economia Sustentable, inclien capitulos especificos acerca do impulso a unha politica de
Mobilidade Sustentable local co obxectivo de cambiar o modelo econdmico e enerxético.

As Politicas de Mobilidade Sustentable de Galicia

A Politica sobre Mobilidade Sustentable da Xunta de Galicia, a través das suas distintas Consellerias con
incidencia sobre a mesma, esta a experimentar nos ultimos anos unha reorientacién cara os modos de
desprazamento mais sustentables e non motorizados, baseados no camifiar e na bicicleta, ao mesmo tempo
que se reorganiza o transporte publico en autobus. Esta reorientacion da politica de mobilidade da Xunta
de Galicia existe unha nidia influencia das estratexias europeas e estatais, xunto co éxito dos Camifios de
Santiago, que supuxeron un claro estimulo para a adopcién de medidas de seguridade viaria nas estradas
de titularidade autonémica. No ambito do concello de Bueu hai que salientar, neste senso, tanto a Estratexia
de Mobilidade Alternativa da Comarca do Morrazo, as medidas de seguridade viaria tomadas tanto na PO551
como na PO315 e a reorganizacion das linas de autobus mediante o Plan de Transporte Publico de Galicia.
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Figura 1.2. Estratexia comarcal en materia de mobilidade alternativa: Comarca do Morrazo. (Fonte: www.cmati.xunta.es)

A Deputacién de Pontevedra: o impulso pola Mobilidade Sustentable

Nos ultimos anos, a Deputacion de Pontevedra esta a realizar unha decidida aposta pola Mobilidade Sustentable,
non so a través da sua intervencion directa naqueles espazos e viarios da sua titularidade e competencia, senén
que, sobre todo, impulsando a través de distintos plans e programas a adopcion de estratexias orientadas a
mesma nos concellos da provincia de Pontevedra. Neste contexto, deben enmarcarse tanto a Estratexia 3.0
de Mobilidade, co impulso a redaccion de Plans de Mobilidade Sustentable nos concellos, o Plan MOVESE de
reducion da velocidade e calmado do trafico nas estradas de titularidade provincial ou o Plan Camifa a Escolal,
de camifios escolares seguros, mais outras accions de caracter mais comunicativo como a declaracion de
Provincia Tonucci.

CAMINA A ESCOLA!

CAMINOS ESCOLARES SEGUROS NAS
ESTRADAS PROVINCIAIS

Figura 1.3. Estratexias De Mobilidade Sustentable Deputacion Pontevedra. (Fonte: www.depo.gal/plan-camina-a-escola)

O concello de Bueu e as actuacions orientadas cara a Mobilidade Sustentable

O concello de Bueu mediante as suas politicas municipais xa leva anos realizando actuacions relacionadas coa
Mobilidade Sustentable, malia a ausencia dun documento integral e director que se configure como a folla de
ruta da sua intervencion. Neste senso, os distintos condicionantes existentes, como as problematicas derivadas
da conxestién na tempada estival, na que se multiplica tanto a poboacién como os desprazamentos, tiveron
como consecuencia a implantacion dunha serie de actuacion orientadas a limitar a presenza do automaébil
naqueles espazos do nucleo urbano de Bueu mais sensibles, como o seu centro e, en particular a actuacion
do entorno da antiga Conserveira de Masso, xunto con outras medidas de recuperacion do espazo publico e a
implantacién de beirarrdas.

Figuras 1.4-7. Paseo de Beluso, Praza Mass6 e Rua Eduardo Vicenti. (Fonte: TERRAVANZA)
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b. Obxecto e obxectivos

Aredaccion do Plan de Mobilidade Sustentable (en diante PMS) debe partir de considerar a realidade territorial
e social do concello de Bueu, e a incidencia que tanto a urbanizacion como, en particular, as infraestruturas
existentes e futuras dun xeito interrelacionado posuen nos patréns de mobilidade, na localizacion de actividades
ou no reparto modal, e nas suas consecuencias espaciais, sociais, econdémicas e ambientais.

Deste xeito, o PMS configurase como un verdadeiro documento de desenvolvemento estratéxico do territorio
baixo unha vision integradora que ten como finalidade formular un conxunto de estratexias e actuacions
orientadas a implantacién de formas de desprazamento mais sustentables (camifiar, bicicleta e transporte
publico) que fagan compatibles o desenvolvemento econdmico, a cohesion social e a defensa do medio
ambiente, garantindo asi unha mellor calidade de vida para os cidadans.

Unha finalidade que de xeito xeral traducese operativamente na formulacién de distintos obxectivos xerais,
obviamente adaptados a realidade territorial e da mobilidade do concello de Bueu, entre os que deberan
considerarse os seguintes:

e Protexer as areas urbanas e os nucleos rurais mais sensibles da intrusién do automabil.

e Promover os desprazamentos, en particular os urbanos, mediante modos non motorizados,
incrementando asi a seguridade e a comodidade dos peons e ciclistas.

¢ Fomentar o uso do transporte publico nas relacidns metropolitanas e urbanas, mellorando a sua
calidade, fiabilidade e seguridade, xunto coa sua cobertura e accesibilidade.

e Racionalizar o uso do vehiculo privado, reducindo a sua funcion a determinados desprazamentos
que non poidan ser satisfeitos polos modos non motorizados ou o transporte publico, e limitdndoo
as vias consideradas como distribuidoras territoriais e urbanas.

e Limitar a presenza do automébil no espazo publico, fomentando o estacionamento nos lugares
acondicionados e mais axeitados.

e Acadar unha distribucién urbana das mercadorias mais eficaz e que produza menores interferencias
no uso do espazo publico.

Estes obxectivos xerais son traducidos nunha serie de propostas estratéxicas e de actuaciéons entre as que
deben atoparse as seguintes:

¢ O establecemento de redes especificas para as diferentes formas de mobilidade, en particular
cdmodas e seguras para os peons e os ciclistas.

e Formular unha oferta de formas de desprazamento diferenciadas segundo grupos de poboacion, e
con especial atencion para os mais vulnerables: nenos e ancians.

e Adecuacion do viario a unha concepcion xerarquica e especializada as diferentes necesidades e
formas de mobilidade, priorizando a rede de espazos publicos como criterio fundamental para os
modos peonis e ciclistas.

e Limitar o espazo para automobil privado, adaptandoo aos modos peonis e ciclistas, e a oferta de
transporte publico, tanto en frecuencias como en cobertura.

1. Introducién
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Figura 1.8. Esquema de obxectivos xerais para o PMS do concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Aredaccién dun Plan de Mobilidade Sustentable (PMS) tamén presenta unha forte incidencia transversal sobre
cuestions de tipo social, econdmico e ambiental. Neste senso, a redaccion do PMS do concello de Bueu debera
abordar baixo os criterios de prioridade dos modos de desprazamento sustentables, o peodn, a bicicleta e o
transporte publico fronte @ dependencia do automaébil privado, non sé a mellora da mobilidade de todos os
habitantes do termo municipal, senén que tamén colaborar de xeito transversal e baixo un enfoque integrado a
consecucion dos obxectivos das distintas Politicas Publicas locais.

A revision dos Plans e Programas postos en marcha na actualidade no concello de Bueu, e tamén respecto
doutros ambitos competenciais nos cales poderian ser implantados instrumentos estratéxicos, sinalan a
existencia de amplos espazos para a coordinacion e a integracion das medidas do PMS coas restantes Politicas
Publicas municipais. Deste xeito, a continuaciéon sinalanse distintas cuestions que poderian ser obxecto de
integracion transversal e de actuacion coordinada entre o PMS e outros Plans e Programas municipais actuais
e futuros.

A continuacién amésase unha relacion das principais Politicas Publicas nas que o PMS do concello de Bueu
pode ser obxecto de integracion transversal e de actuacion coordinada:

- Politica Urbanistica e de Ordenacién do Territorio.
- Politica Ambiental.

- Politica Social.

- Politica de Saude Publica e Vida Saudable.

- Politica de Turismo.

- Politica de Emprego.
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- Politica de Seguridade Viaria.
- Politica de Participacion Publica e Transparencia.
- Politica de Igualdade.

O PMS do concello de Bueu pode establecer distintas sinerxias con cada unha destas Politicas Publicas
segundo se sinala na seguinte tdboa resumo.

Urbanistica e Ordenacion do + Integracién Transporte e Usos do Solo
Territorio + Reducién nimero de desprazamentos en automabil

* Reducion nimero de accidentes
« “Cero Vitimas”

« Aumento da Participacién Publica na toma de decisiéns sobre
mobilidade

Seguridade Viaria

Participacion e Transparencia

<
8 Ambiental « Diminucion da Contaminacion Atmosférica e Acustica (7))
— 5 o o
= “ » Mellora da Inclusién e da Cohesion Social L
_i >
— « Incremento das oportunidades de mobilidade para todas as
'®) Igualdade Des0sS w
p S Z
W « Incremento de empregos na Zona Comercial Peonil é
=) Saude Publica e Vida Saudable . m:{gga%%scandlcmn fisica e da saude por emprego de modos non -
C Turistica  Incremento de turistas relacionados co sendeirismo e a bicicleta O
o recreativa —
Sl seouwitateviana | <
O o
2 [ Pocvacione Tamspareni =

PLAN DE MOBILIDADE SUSTENTABLE

Figura 1.9. Relacién do Plan de Mobilidade Sustentable con outras Politicas Publicas. (Fonte: TERRAVANZA)

Politica Urbanistica e de Ordenacion do Territorio

A distribucion espacial dos usos do solo, en particular dos equipamentos, servizos e centros de actividade,
esta intimamente relacionada tanto cos patrons de mobilidade como coas posibilidades e alternativas de
desprazamento da poboacion. A capacidade do PMS para establecer medidas e actuaciéns orientadas a
integracion dos usos do solo e o transporte, procurando influir na conexion e na consolidacion e compactacion
dos nucleos é unha cuestion fundamental de cara a acadar unha maior sustentabilidade en senso amplo, por
unha banda, e fomentar espazos orientados cara ao peon, a bicicleta e o transporte publico en particular, por
outra. Polo tanto, o obxectivo da coordinacién neste campo debera ser reducir as necesidades de desprazamento,
incrementando a compacidade e facilitando o acceso en transporte publico, bicicleta ou camifiando, ou en
modos orientados a persoas con mobilidade reducida, aos principais servizos e equipamentos municipais, en
particular mediante estratexias que permitan conectar os nucleos parroquiais cos nucleos urbanos.

Politica Ambiental

A reducion da contaminacidn atmosférica e acustica son obxectivos da Politica Ambiental sobre os que
pode incidir o PMS do concello de Bueu. Asi, o fomento dos medios de desprazamento non motorizados e
o transporte publico poden axudar a reducir tanto a contaminacién atmosférica como acustica, ao reducir o
numero de vehiculos privados emitindo Gases de Efecto Invernadoiro e xerando altos niveis de ruido. Neste
senso, os obxectivos de reducion da contaminacion atmosférica e acustica pasan claramente por unha politica
de reducién do uso do automobil, finalidade que se atopa dentro dos criterios obxectivos do PMS.

Politica Social

Entre as principais problematicas xeradas polo transporte e unha mobilidade deficiente estan as relacionadas
con cuestidns sociais. Asi, de cara a inclusion social, a introducion nos criterios de desefo da accesibilidade
universal debe ser un imperativo coa finalidade de garantir a mobilidade de todas as persoas con independencia
das suas capacidades e condicidons particulares. Neste mesmo senso, facilitar a mobilidade de nenos, mozos
e persoas maiores, en moitas ocasidéns cautivos dun transporte publico inexistente, precisa proporcionar
alternativas cdmodas e seguras para as suas necesidades de mobilidade e a sua independencia persoal,
facilitando a cohesion e a inclusion social.

Polo tanto, o obxectivo da coordinacién transversal do PMS e a Politica Social debe ser a procura da cohesion
e da inclusion social a través de garantir as posibilidades de mobilidade de todos os habitantes, asegurando a
sua accesibilidade ao transporte publico e a itinerarios peonis e ciclistas seguros e cdmodos, que permitan os
desprazamentos independentemente das capacidades e condicidns fisicas persoais, e faciliten o acceso aos
servizos e equipamentos municipais.

Politica de Igualdade

Dentro das problematicas xeradas polos sistemas de transporte sobre outros campos atépase a cuestion
da igualdade, que en moitas ocasions debido a carencia de acceso ao vehiculo privado, sobre todo, tendo
en conta indicadores socio-econdémicos, en mulleres, mozos e persoas maiores, ten como consecuencia
dificultades para o desenvolvemento da sua mobilidade, limitando a igualdade de oportunidades. Por iso, o
PMS do concello de Bueu debera proporcionar alternativas para desenvolver de xeito efectivo a sia mobilidade,
independentemente do modo de transporte, fomentando, polo tanto, a bicicleta, camifiar e o transporte publico,
reducindo a dependencia do automobil e incrementando a igualdade de oportunidades.

Politica de Emprego

Dun xeito moi relacionado coa Politica Urbanistica atdpase a Politica de Emprego, a cal pode incidir sobre
distintas cuestions: a localizacion das actividades industriais e empresarias, por unha banda, e o fomento de
medidas de teletraballo ou de fomento do emprendemento, por outra banda, ou de dinamizaciéon do comercio
local.

Desde o punto de vista do PMS do concello de Bueu, este pode establecer lifias de actuacion orientadas a xestion
da mobilidade, reducindo as viaxes por motivo de traballo, pero tamén respecto a cuestidons relacionadas coa
peonalizacion dos centros urbanos para a dinamizacion do comercio local e coa distribucion de mercadorias
e o seu efecto inducido sobre o0 emprego municipal, ou no relativo ao fomento do emprendemento mediante a
influencia sobre a localizacién de centros de traballo en zonas con axeitado transporte publico e accesos a pé
ou en bicicleta.

Politica de Saude Publica e Vida Saudable

A difusién de actividades deportivas e de ocio relacionadas co camifar ou coa bicicleta esta a posuir unha
elevada incidencia na adopcion de modos e habitos de vida saudables. Sen dubida, a introducion de medidas
orientadas a adopcién de practicas saudables e deportivas, como rutas de sendeirismo ou de BTT, por unha
parte, e, sobre todo, de itinerarios peonis e ciclistas que fomenten os desprazamentos a pé ou en bicicleta
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deben ser prioridades para o PMS do concello de Bueu. Estas medidas, obviamente, teran unha notable
influencia nas Politicas de Saude Publica, mellorando a calidade de vida dos vecifios de Bueu.

O obxectivo, polo tanto, na coordinacion e na integracion da Politica de Saude Publica e da Politica de Mobilidade
debe ser incrementar o numero de itinerarios e rutas peonis e ciclistas orientadas a fomentar e elevar o nimero
de viaxes cotias a pé ou en bicicleta, ao mesmo tempo que se destinan espazos para a practica deportiva ao
aire libre e a adopcion de habitos de vida saudables.

Politica Turistica

A elaboracion do PMS tamén posuira unha notable influencia na estratexia turistica do concello de Bueu, o cal
conta con significativos recursos de caracter patrimonial e ambiental, que poden ser tanto centros de atraccion
de viaxes relacionadas co ocio e o turismo como elementos a valorizar en base a un turismo relacionado co
Patrimonio e a Natureza.

Asi, formular lifias de actuacién e medidas tendentes a fortalecer as viaxes en transporte publico as zonas
con interese patrimonial, xunto cunha axeitada politica de estacionamento, deben ser asuntos prioritarios na
redaccion do PMS. Ao mesmo tempo, o establecemento de rutas turisticas que pofian en valor o patrimonio
monumental, cultural e ambiental do concello de Bueu pode tratarse dun recurso turistico de gran potencial e
que pode axudar a diversificar a oferta turistica actual e a sua desestacionalizacion.

Politica de Seguridade Viaria

Unha cuestion fundamental respecto da mobilidade e a sua incidencia sobre outros Plans e Programas
municipais esta relacionado coa Seguridade Viaria. Neste senso, establecer medidas que van desde itinerarios
especificos para peons e bicicletas, ata medidas de temperado do trafico nas principais estradas naqueles
puntos onde sexa preciso, ou desefiar camifios seguros e camifios escolares para 0 acceso aos equipamentos
e aos centros educativos son asuntos que deben ser abordados polo PMS do concello de Bueu.

O obxectivo final deberia ser cero accidentes, cero atropelos, e acadar unha axeitada seguridade viaria, ou polo
menos caminar cara a este obxectivo, para o que o PMS debe contemplar medidas tendentes a isto, incluso
sinalando lifias de actuacion relacionadas coa concienciacién en escolas e centros municipais.

Politica de Participacion Publica e Transparencia

Sen dubida, a realizacion de procesos de Participacion Publica na elaboracién das Politicas Publicas municipais
€ unha tarefa esencial para unha toma de decisidons o mais informada posible. Neste senso, a inclusién dun
amplo proceso de Participacion Publica na redaccién do PMS debe ser entendido como unha parte notable e
integrada na politica de Participacion e Transparencia do concello de Bueu.

c. Metodoloxia

Fronte aunhavision do Espazo Publico e das Infraestruturas da Mobilidade na que subxace unha certa preferencia
unidimensional dunha unica funcion, a metodoloxia empregada para a redaccion do PMS do concello de Bueu
considera que estes elementos posuen unha multidimensionalidade, multiplicidade e diversidade de funcions,
que no caso do Espazo Publico e da Mobilidade conduce a considerar a necesidade de compatibilizar distintos
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modos de transporte na sua morfoloxia e estrutura, xunto coa integracion cos usos do solo e das actividades.

Este enfoque parte dunha consideracion da Mobilidade como a expresion espacial das relacions entre as distintas
actividades existentes no territorio e que se realizan a través dunha rede de infraestruturas do transporte, na
cal tefien cabida os distintos modos de desprazamento (automobil, bicicleta, a pé, autobus,...) con diferentes
niveis de integraciéon e compatibilidade, o cal ten que reflectirse nun Espazo Publico mais complexo e diverso,
con preferencia para os modos brandos de desprazamento, como o pedn e a bicicleta, o transporte publico e
as distintas actividades que se desenvolven no mesmo.

Estas redes de infraestruturas da Mobilidade obviamente responden a necesidade de comunicar os distintos
usos do solo e actividades, de tal xeito que as suas caracteristicas estan relacionadas cos fluxos, e as
suas magnitudes, que se establecen entre distintos elementos do territorio. Ao mesmo tempo, as propias
infraestruturas estan a condicionar eses fluxos, a través das suas caracteristicas e formas, polarizandoos sobre
determinadas vias e modos de desprazamento. Este binomio territorio (usos do solo e actividades) e redes de
infraestruturas, no que as pautas de mobilidade estan mediatizadas tanto pola estrutura do primeiro como pola
estrutura, morfoloxia e desefio das segundas, isto é, do Espazo Publico, precisa dunha resposta que integre e
compatibilice ambas cuestions, de xeito que o entendemento e a intervencién sobre a mobilidade considere os
condicionantes impostos desde un e doutro.

Esta resposta, na que se basea a metodoloxia empregada na redaccion do PMS do concello de Bueu, esta
fundamentada na relacion entre os usos do solo e infraestruturas e o Espazo Publico, considerando que a forma,
a tipoloxia e a dimension destas ultimas estan a condicionar a Mobilidade, as suas pautas e as caracteristicas
dos fluxos que se desprazan sobre as mesmas. Isto significa en ultima instancia que o desefo da infraestrutura
condiciona tanto os fluxos que as empregan como as suas caracteristicas, de tal xeito que se produce unha
diferenciacion destes en canto a intensidade e modos de desprazamento segundo as propias caracteristicas
da infraestrutura, da sua funcionalidade e da sua integracion co resto de elementos do territorio. No fondo,
a consecuencia disto é a existencia dunha especializacién e xerarquia dentro das redes de infraestrutura da
mobilidade, que permite axustar a sua relacion cos usos do solo e as actividades, segundo a sua funcionalidade
e 0s modos de desprazamento mais axeitados para diferentes patréns de mobilidade (longa distancia ou paso,
artellamento interno, acceso local, estancia,...). Funciéns estas ultimas que estan fortemente relacionadas coa
morfoloxia e estrutura do territorio mediante a definicién de “Areas Ambientais” como espazos mais ou menos
homoxéneos nos cales xéranse e atraense os desprazamentos.

Poroutrabanda, este enfoque de oferta, no que os elementos das distintas redes de infraestruturas da mobilidade
son diferenciados segundo a sua funcionalidade, os fluxos e os desprazamentos aos que responden, e 0s
modos de transporte, implica tamén unha certa diferenciacion respecto da integracion cos usos do solo e as
actividades, e sobre todo con respecto da distribucidon e organizacién do Espazo Publico.

OFERTA .

INFRAESTRUTURAS

DA MOBEILIDADE

DEMANDA

Figura 1.10. Esquema Enfoque Metodoloxico. (Fonte: TERRAVANZA)
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Desde o punto de vista metodoldéxico, o enfoque de oferta comeza por asignar a cada infraestrutura da
mobilidade unha funcionalidade segundo o seu papel de comunicacién entre ou dentro de areas homoxéneas
(areas ambientais), a sua morfotipoloxia, a sta capacidade de asumir fluxos e as suas caracteristicas, en
consonancia cos criterios ambientais e de integracion entre usos do solo e actividades, e a organizacién do
Espazo Publico, comprobando a utilidade do conxunto para responder as necesidades de desprazamento e
de cada elemento en particular aos fluxos e modos asignados, baixo unha concepcién integrada do sistema,
do Dereito a Mobilidade, da complementariedade entre redes e modos e do papel estruturador do territorio das
infraestruturas, todo iso baixo criterios de oferta, de concertacién entre administracions e axentes privados, de
sustentabilidade e de respecto ao Medioambiente e a Paisaxe.

A metodoloxia empregada para a realizacion do traballo esta fundamentada no enfoque e visién descrita en
liras anteriores. Un enfoque de oferta que partindo do contexto territorial e urbano, por un lado, e da tipificacion
e xerarquizacion funcional e estrutural das infraestruturas da mobilidade, da organizacién do Espazo Publico e
da demanda da mobilidade, desprégase en dous niveis de analise: un topoldxico e relacionado coas redes das
primeiras, e outro morfotipoldxico e relacionado co desefo do segundo e a integracién cos usos do solo, baixo
criterios de sustentabilidade e satisfaccion do dereito a mobilidade dos cidadans.

Polo tanto, a metodoloxia empregada parte da tradicional secuencia do proceso de Planeamento, baseado
nas fases de informacion — analise — diagndstico — plan/estratexia — implantacion — seguimento, pero baixo
una optica actual formulada ad hoc e orientada cara a busca da lexitimidade do proceso e, sobre todo, a sua
implantacién nun contexto multiactor e de desagregacién administrativa. Deste xeito, as fases tradicionais
anteriores, engadenselles uns eixos transversais: a Participacion Publica, a Gobernanza e a Divulgacion.

Esta metodoloxia integra dun xeito secuencial as tarefas de informacion territorial e urbana, analise e diagndstico,
formulacion de obxectivos e criterios, co fin de establecer a Vision Estratéxica da Mobilidade Sustentable,
a formulacién dun Plan de Accién orientado a implantacion da estratexia, e o desefio dos mecanismos de
seguimento e control da sua execucion, mediatizados pola Participacién Publica e a Gobernanza de xeito
transversal, xunto coa propia tarefa de Divulgacion.

Asi, a proposta metodoldxica para elaborar o Plan de Mobilidade Sustentable (PMS) do concello de Bueu e
facer fronte as distintas necesidades requiridas respecto da realidade territorial e social do concello describese
de xeito detallado a continuacion. Esta metodoloxia, a cal € coherente coas tarefas e fases recollidas nas
bases da subvencion de Plans de Mobilidade Sustentable da Deputacién de Pontevedra, consiste en 6 Fases,
as 4 Fases (I. Toma de Datos, Il. Identificacion de Problemas e Retos, Ill. Definicion de Lihas Estratéxicas e
IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos especificos) sinaladas nas mesmas, as que se engade unha fase
previa denominada Fase 0 de Prediagnose e unha Fase V. Participacion Publica, transversal ao longo do
proceso de redaccion do PMS do concello de Bueu.

FASE II. FASE |I. DEL T TANAN

FASE 0. FASE |. TOMA IDENTIFICACION DEFINICION DE DELIMITACION

PREDIAGNOSE DE DATOS DE PROBLEMAS LINAS Do S
E RETOS ESTRATEXICAS

ESPECIFICOS

FASE V. PARTICIPACION PUBLICA E COMUNICACION

Figura 1.11. Esquema simplificado da Metodoloxia proposta. (Fonte: TERRAVANZA)
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De modo resumido, as fases consideradas na metodoloxia consisten nas seguintes tarefas:
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FASE 0. Prediagnose

A Fase 0. Prediagnose consiste nunha primeira aproximacion a problematica e aos retos da mobilidade
no concello de Bueu, a partir das achegas xa existentes en distintos documentos, as experiencias
previas e de interlocutores cualificados, en particular técnicos e responsables municipais, coa finalidade
de formular uns primeiros obxectivos xerais.

FASE I. Toma de Datos e Analise

A Fase |. Toma de Datos e Analise consiste na toma de datos, tanto cuantitativos como cualitativos,
que permitan caracterizar, analizar e diagnosticar o modelo de mobilidade actual no concello de Bueu.
Esta informacion consiste en diferentes inventarios acerca das infraestruturas da mobilidade, xunto
con aforos de trafico e unha enquisa de mobilidade, que seran integrados nun Sistema de Informacién
Xeogréfica, o cal permite realizar distintas analises espaciais respecto da accesibilidade e conectividade
das infraestruturas e a modelizacién do sistema.

FASE Il. Identificacion de Problemas e Retos

A FASE IlI. Identificacién de Problemas e Retos consiste na identificacion das principais problematicas
e cuestions chave da mobilidade no concello de Bueu, realizando, polo tanto, a diagnose do sistema
de mobilidade. A diagnose materializase nun cadro DAFO (Debilidades, Ameazas, Fortalezas e
Oportunidades). Ao mesmo tempo, e partir desta diagnose, das cuestions chave e das macrotendencias
e politicas internacionais, nacionais e rexionais sobre a cuestion, identificaranse os retos futuros aos
que se enfronta a mobilidade do concello de Bueu.

FASE Ill. Definicion de Linas Estratéxicas

A Fase lll. Definicion de Linas Estratéxicas explicita a Vision Estratéxica futura da Mobilidade no concello
de Bueu a través da definicion dos Obxectivos a acadar e das Lifas Estratéxicas a partir das cales
desenvolver o PMS do concello de Bueu, en particular aquelas relacionadas co fomento dos modos de
desprazamento non motorizados, a potenciacion do transporte publico e a xestion da mobilidade.

FASE IV. Delimitaciéon de Proposta e Obxectivos Especificos

A Fase |V. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos consiste na formulacion das propostas e
medidas que desenvolven e concretan a Vision Estratéxica, o Escenario PMS futuro desexable para a
Mobilidade no concello de Bueu. Ademais, detallase o Plan de Implementacion, coa secuencia temporal
do desenvolvemento do PMS e a asignacion de recursos econdémicos, xunto coas bases para o seu
Seguimento.

FASE V. Participacion Publica e Comunicacion

A Fase V. Participacién Publica e Comunicacion consiste na realizacion dun Plan de Participacion
Publica e Comunicacién coordinado e interrelacionado coas restantes fases e tarefas, permitindo obter
unha informacion cualitativa o mais precisa posible, facilitando a integracion dos cidadans na toma de
decisions e complementando os datos cuantitativos da enquisa de mobilidade e as analises espaciais.
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d. Conclusioén principal do Plan

Sen dubida, o impacto do automébil sobre o entorno urbano, e o rural tamén, foi mais que significativo,
transformado tanto os patrons de mobilidade, como sobre todo o espazo publico e a sua configuracion espacial,
morfoloxica e tipoldxica. As consecuencias desta transformacién son mais que visibles nos nucleos urbanos
de Bueu e Beluso, pero tamén sobre o viario rural €, en gran medida, nas formas de desprazamento dos seus
cidadans e dos visitantes e turistas.

Ao longo do proceso de redaccion deste PMS do concello de Bueu foi posible observar como a presenza do
automobil como principal modo de desprazamento de residentes e visitantes protagonizaba non s6 a mobilidade
sendén que tamén o espazo publico. Propor alternativas, baseadas no transporte publico, na bicicleta e nos
desprazamentos a pé, ao protagonismo excesivo do automobil na mobilidade e no espazo publico é o obxectivo
fundamental do presente PMS.

De xeito resumido, a continuacién expoéfiense as principais conclusiéns e determinaciéns formuladas polo PMS
do concello de Bueu, as cales seran detalladas ao longo dos diferentes puntos deste documento.

Conclusiéons da Analise e Diagnose da Mobilidade: Problematicas e Retos

As diferentes analises realizadas, tanto sobre as redes de infraestruturas da mobilidade como do funcionamento
das mesmas, e dos patréns de mobilidade existentes, permiten identificar unha serie de problematicas
especificas e particulares respecto da Mobilidade Sustentable no concello de Bueu, as cales van mais ala

daquelas que con caracter xeral afectan a meirande parte de cidades e concellos.

INFRAESTRUTURAS DA MOBILIDADE

SOCIOECONOMIA ENERXIA E SEGURIDADE
TERRITORIO E DEMOGRAFIA MOBILIDADE MEDIOAMBIENTE VIARIA
| IMPACTO SCBRE REPARTO | BALAMNCE |
\ ACCESIBILIDADE | A POBO‘AC'ON | MODAL | ENERXET'CO | ACCIDENTABILIDADE |
| ' | _
| usos Do soLo | IMPACTO SOBRE TR:&S:_TSJTE |  EMISIONS | MODERACION
| A ECONOMIA COBERTUR.A | CONTAMIMNAMNTES | VELOCIDADE
CALIDADE TRAMSPORTE
ESPAZO | PRIVADO.
PUBLICO AUTOMOBIL
— ESTACIONAMENTS
DISTRIBUCION
H DE
MERCADORIAS

Figura 1.12 Esquema Analise e Diagnose. (Fonte: TERRAVANZA)
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Neste senso, a existencia dun modelo excesivamente dependente do automébil privado, coas suas
consecuencias de emisidns de GEI e o impacto sobre o Cambio Climatico, xunto coa cada vez mais importante
cuestién do aforro enerxético no transporte, son dous imperativos que xa son sinalados no marco estratéxico
e normativo europeo e estatal e que implican a necesidade de avanzar cara a unha Mobilidade Sustentable.
Ademais, o impacto deste modelo de mobilidade na saude, debido as emisions contaminantes e o ruido, na
xeracion de accidentes e en procesos de segregacion espacial e social indica a necesidade de establecer unha
politica e unhas medidas tendentes a formular un modelo de Mobilidade non sé Sustentable, senén que tamén
Saudable, Seguro e Socialmente Inclusivo.

En certo modo, este é o marco xeral da problematica e dos Retos Futuros que debera enfrontar o concello de
Bueu de cara a unha Mobilidade Sustentable. Non obstante, a concrecion espacial as particularidades do termo
municipal sinala a existencia de problematicas e retos especificos que debera afrontar o concello de Bueu.

Neste senso, a propia configuracion espacial do territorio do concello de Bueu supdn unimportante condicionante
do modelo de mobilidade actual, caracterizado por unha excesiva dependencia do automobil privado debido
tanto ao modelo de urbanizacién, cunha certa trama dispersa sobre a que se estrutura unha relativa cidade
difusa ao longo de corredores e eixos apoiados nas principais estradas, e, sobre todo no viario da vella matriz
rural nas zonas onde a pendente topografica € mais elevada, como a insuficiencia dun transporte publico, que
agas no nucleo de Bueu, carece de nodos con densidade suficiente como para xustificar lifas e frecuencias
axeitadas. Ao mesmo tempo, a rede de infraestruturas da mobilidade, condicionada pola estrutura xeografica
e xeomorfoldxica da Peninsula do Morrazo, implica a existencia dunhas poucas vias moi identificables como
estruturantes territoriais € municipais, pero nas que esta funcion foi mediatizada por unha continua urbanizacion
dos seus bordes dando lugar a unha serie de continuos urbanos lineais, sobre todo entre Marin e Bueu. Asi,
deste xeito, existe unha notable accesibilidade ao longo destes eixos, pero que diminle nas zonas interiores
ou mais alonxados dos mesmos.

Esta estrutura espacial da urbanizacién e das infraestruturas da mobilidade, cunha urbanizacién mais ou
menos lineal ao longo do litoral ata o nucleo urbano de Bueu, e unha certa dispersion, mais alé da zona
central do nucleo de Beluso, apoiada nas estradas e que se configura nunha matriz dispersa nas zonas mais
rurais e asentadas nos ambitos de maior elevacién e pendente topografica, € unha das patas da principal
problematica existente respecto da mobilidade no concello de Bueu, xa que produce dous efectos moi claros: a
dependencia do automobil privado e a existencia dun notable trafico de paso polos principais nucleos urbanos,
0 que presenta unha certa incompatibilidade co desenvolvemento das funciéns urbanas. Unha problematica
agravada pola segunda gran pata, a existencia dun pico de demanda na tempada estival, froito do incremento
da poboacion estacional por turistas e visitantes, tanto cun tempo de permanencia de varios dias como por
aqueles que so6 acceden por unhas horas ou un dia para acceder as praias ou ao servizo de barco cara a llla
de Ons. A consecuencia desta situacion € un incremento da conxestion, non tanto pola insuficiente capacidade
das infraestruturas para a demanda de mobilidade, senén que pola reducion da mesma no ambito urbano
debido a necesidade da regulacioén do trafico e do transito peonil, de tal xeito que se produce unha situaciéon de
conxestion nas franxas do dia de maior demanda. Neste senso, producese un incremento da conxestion, tanto
na rede viaria de acceso como no ambito urbano, € que posue un notable impacto na emision de contaminantes
atmosféricos e acusticos, na economia e na saude dos cidadans.

Deste modo, o principal problema existente é dual: a existencia dun notable trafico de paso que se incrementa
na tempada estival, xerando unha certa conxestion, e que é debida ao aumento da poboacion, a limitada
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rede viaria territorial e a dependencia do automobil privado, tanto para os desprazamentos internos como
externos, agravada pola insuficiencia do transporte publico para configurarse como unha alternativa e da falta
de artellamento dunha rede peonil e ciclista a escala municipal. Ao mesmo tempo, e como unha faceta mais
desta problematica, emerxe a dificultade para a implantacion de novas infraestruturas, debido a configuracion
xeomorfoloxica do territorio e a insuficiente capacidade das infraestruturas para os picos de demanda, en
particular na interseccion entre a PO551 e a Rua de Pazos Fontenla.

Esta problematica a escala municipal reproducese con maior virulencia nos principais nucleos urbanos, en
particular en Bueu, xa que como puntos de destino, de accesibilidade terminal, a conxestion concéntrase no
mesmo, agravada pola sua propia configuracion urbana, na cal existe un notable trafico de paso debido ao
soporte proporcionado polas principais estradas, por unha banda, e pola procura de estacionamento, por outra.

Noutra orde, existen problematicas xa moito mais especificas relacionadas coa inseguridade viaria, sobre todo
en certas vias e no entorno de centros de atraccién como colexios e equipamentos, do mesmo xeito que o
viario capilar, o que proporciona a accesibilidade terminal aos nucleos rurais presenta problemas de seccion,
con anchos insuficientes.

Por outra banda, sen dubida, desde o punto de vista da mobilidade o concello de Bueu ten ante si notables
oportunidades para a transformacién do modelo, desde unha topografia favorable para as conexiéns peonis e
ciclistas nos principais eixos, ao moito avanzado en materia de humanizacion do viario nos nucleos urbanos de
Bueu e Beluso, pasando pola identificacion das infraestruturas estruturantes xa existentes ata a existencia de
proxectos en marcha doutras Administracions.

Estas problematicas e oportunidades transformanse en claros Retos Futuros, desafios que para acadar un
modelo de mobilidade moito mais sustentable, seguro e inclusivo deben abordarse desde as distintas dimensiéns
das Politicas Publicas municipais. Sen dubida, o concello de Bueu ten que afrontar un reto futuro principal:

“Mellorar a Mobilidade, de xeito Sustentable, Seguro e Inclusivo, e a Calidade de Vida dos cidadans do concello
de Bueu, mantendo a stua Habitabilidade e fornecendo a stia Competitividade Turistica”

Un reto que, asi formulado, implica afrontar outros retos moitos mais concretos en distintas dimensions e
aspectos da mobilidade tales como facer fronte a conxestion viaria estival nun contexto de limitacions para a
construciéon de novas grandes infraestruturas viarias, facilitar a accesibilidade aos equipamentos e servizos a
todos os cidadans, visitantes e turistas coa menor dependencia do automobil e as suas condicidons particulares,
xestionar a demanda de mobilidade e estacionamento nos nucleos urbanos ao mesmo tempo que se incrementa
0 espazo peonil e, sobre todo, facilitar o acceso aos espazos naturais de atraccion turistica co menor impacto
ambiental e aproveitando os modos de mobilidade peonil e ciclista para atraer novos turistas e visitantes.

Linas Estratéxicas

O PMS do Concello de Bueu formula unha serie de Lifas Estratéxicas orientadas a catalizar un cambio no
modelo de mobilidade actual coa finalidade de aumentar a sua sustentabilidade e mellorar a sua seguridade
e inclusion social. Deste xeito, e a través da actuacion nas diferentes dimensions territoriais e urbanas con
incidencia na mobilidade, o PMS do concello de Bueu ten por obxectivo reorientar o modelo actual a través do
fomento dos modos de desprazamento non motorizados, a potenciacion do transporte publico e a racionalizacién
do uso do automobil, tanto respecto dos residentes como, sobre todo, dos visitantes e turistas, conxuntamente
cunha mellor xestiéon da demanda de mobilidade, da coordinacion interadministrativa e a difusién da informacion.

- Falta de infraestruturas non motorizadas de artellamento municipal
- Baixa utilidade do transporte publico debido as escasas frecuencias
- Dificultade para eliminar o trafico de paso dos nucleos urbanos

- Falta de capacidade nas principais interseccions viarias de acceso
- Reparto modal excesivamente desequilibrado cara ao automabil
privado

- Estrutura urbana dos nucleos urbanos polarizada como
travesias

- Inseguridade viaria no entorno de equipamentos
- Desequilibrio do balance de superficies no viario
urbano cara ao automabil

- Topografia con pendentes elevadas

- Perda de cobertura do transporte publico pola baixa demanda

- A perda de competitividade turistica debido & conxestion viaria

- Incapacidade para reducir a conxestion mediante medidas non baseadas
na construcion de novas grandes infraestruturas

- Envellecemento da poboacion e dificultade para satisfacer as suas
necesidades especificas de mobilidade

- Incremento da conxestion na temporada estival polo
aumento de visitantes e turistas

- Desenvolvemento de novos solos urbanizables sen
suficiente artellamento peonil e ciclista cos principais
nucleos e baseados no automébil como modo de
desprazamento prioritario

DEBILIDADES

- Proxectos en execucion doutras administracions
destinados ao fomento da mobilidade sustentable
[GPoRTUNIBARES - As novas formas do turismo baseadas no camifiar e
na bicicleta
- Posibilidade de crear paquetes e servizos turisticos
apoiados na mobilidade sustentable
- As ferramentas informaticas e os sistemas de transporte

- Estrutura viaria sinxela e moi lexible

- Concentracion da poboacion nos nucleos urbanos e
nos principais eixos viarios

- Concentracion de actividades no centro de Bueu, no
porto e na zona escolar

- Importante patrimonio natural e cultural que pode asociarse
a novas formas de turismo baseadas no camifiar e a bicicleta
- Viarios de titularidade provincial con capacidade suficiente para
desconxestionar os principais eixos viarios

- Boa calidade peonil dos espazos centrais de Bueu e Beluso

- A concienciacion e sensibilizaciéon ambiental favorable a unha
transformacion do modelo de mobilidade orientado aos modos non

- Existencia de actuaciéns de prioridade peonil no centro de Bueu motorizados e ao transporte publico

Figura 1.13. Analise DAFO. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 1.14. Esquema Problemas e Retos. (Fonte: TERRAVANZA)

Deste xeito, o principal obxectivo, o cal explicita unha Vision Estratéxica futura acerca do modelo de mobilidade
a longo prazo, esta relacionado con acadar unha Mobilidade Sustentable, Inclusiva e Segura, e mais humana,
no concello de Bueu e, en particular, nos seus nucleos urbanos a través do fomento e prioridade dos modos de
desprazamento a pé e en bicicleta.
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A consecucion desta meta realizase a través dunha serie de Obxectivos Estratéxicos, baseados nos obxectivos
tematicos 4, 6 e 9 do Programa Operativo de Crecemento Sustentable da Unién Europea, os cales estan
asociados a unha reorientacion do modelo cara aos modos non motorizados, o peodn e a bicicleta, e o transporte
publico coa finalidade de incrementar a sua sustentabilidade.

Neste senso, as Linas Estratéxicas formuladas tratan de superar unha visién baseada na provision de
infraestruturas da mobilidade (as actuacidons de caracter “hard”), ainda que, obviamente, é necesario reforzar
as redes existentes, para realizar unha forte aposta por estratexias relacionadas coa organizacion (as
actuacions de natureza “org”) e, sobre todo, aquelas relacionadas coa xestién da mobilidade a través dunha
maior informacién e sensibilizacién sobre a Mobilidade e a Sustentabilidade (as actuacions de natureza “soft”).

As Linas Estratéxicas formuladas organizanse mediante 6 grandes Estratexias, que inciden sobre distintas
dimensidéns e aspectos da mobilidade: o fomento dos modos non motorizados, a potenciacion do transporte
publico, a racionalizacién do uso do automobil, a mobilidade turistica, o impacto da mobilidade sobre o
medioambiente e a poboacidn, e a xestién da mobilidade. Estas 6 Estratexias son as seguintes:

E1.- Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista.

E2.- Potenciar o Transporte Publico.

E3.- Racionalizar o uso do automobil.

E4.- Mobilidade Turistica Sustentable.

E5.- Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental.

E6.- Xestién da Mobilidade.
As Linhas Estratéxicas son un total de 18 lifias, contemplando diferentes medidas e actuacions, todas elas
considerando medidas relacionadas cos Obxectivos Estratéxicos formulados.

E1.- Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista.

- E1.L1. Fomento e mellora dos Desprazamentos Non Motorizados.

- E1.L2. Recuperacion da Calidade Urbana e Cidadan.

E2.- Potenciar o Transporte Publico.

- E2.L1. Reordenacién e Mellora do Transporte Publico.

- E5.L2. Seguridade Viaria.

- E5.L3. Medioambiente e Proteccion Ambiental.

EG6.- Xestion da Mobilidade.

- EG6.L1. Fomento e regulacién en centros atractores de actividades.

- E6.L2. Sensibilizacion e Concienciacion.

- E6.L3. Xestidon da Mobilidade.

- E®6.L4. Financiamento.

E1

Facilitar a
Mobilidade
Peonil e
Ciclista

= E1.L1. Fomento e
mellora dos
desprazamentos
Non Motorizados

= Ef.L2
Recuperacion da

Calidade Urbana e

Cidadan

Propostas

E2

Potenciar o

Transporte
Publico

« EZ2.LT.
Reordenacion e
mellora do
Transporte
Puiblico

E3

Racionalizar o
uso do
Automobil

* E3.LT.
Desconxestion
Viaria

= E3.L2. Control e
Regulacion do
Trifico

* E3.L3. Futuro
Desenvolvemento
do Viario

« E3.L4. Xestion de
Aparcamentos

s E3.L5.
Distribucion e
Control de
Accesos

E4

Mobilidade
Turistica
Sustentable
* E4.L1. Servizos

para a Mobilidade
Turistica

« E4.L2. Mobilidade

e Atraccion
Turistica

* E4.L3. Xestidn da
Mobilidade
Turistica

Mobilidade
Inclusiva,

Segura e
Ambiental

« E5.LT.
Accesibilidade
Universal e
Inclusidn Social

« E5.12 Seguridade
Viaria

* E5.L3.
Medioambiente e
Proteccion
Ambiental

Figura 1.15. Esquema Lifias Estratéxicas. (Fonte: TERRAVANZA)

Xestion da
Mobilidade

+ E6.L1. Fomento e
regulacion en
centros
atractores de
actividades

* EG.L2.
Sensibilizacion e
Concienciacion

* E6.L3. Xestion da
Mobilidade

* E6.L4.
Financiamento

O desenvolvemento do PMS do concello de Bueu implica a execucion das diferentes Lifias Estratéxicas, coas
suas medidas e actuaciéns que concretan espacialmente os obxectivos procurados e, polo tanto, posibilitan
acadar a Vision Estratéxica futura e o cambio de modelo de mobilidade actual, cara un modelo moito mais
sustentable, inclusivo no social e seguro.

E3.- Racionalizar o uso do automobil.

- E3.L1. Desconxestion Viaria.

- E3.L2. Control e Regulacion do Trafico.

- E3.L3. Futuro Desenvolvemento do Viario.
As medidas e actuaciéns propostas estan orientadas, do mesmo xeito que as Lifias Estratéxicas, ao fomento
dos modos non motorizados, a potenciacién do transporte publico, a racionalizacion do uso do automoébil e

a xestion da mobilidade, en particular da mobilidade turistica, e @ mellora do impacto da mobilidade sobre o
medioambiente e a poboacion.

- E3.L4. Xestion de Aparcamentos.

- E3.L5. Distribucién e Control de Accesos.
E4.- Mobilidade Turistica Sustentable.

- EA4.L1. Servizos para a Mobilidade Turistica.
- E4.L2. Mobilidade e Atraccion Turistica.

- E4.L3. Xestion da Mobilidade Turistica.

ES5.- Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental.

Deste xeito, formularonse un total de 332 actuacions, como desenvolvemento de 88 medidas. As distintas
medidas consideradas fan referencia as seguintes cuestidons, agrupadas segundo Estratexias e Lifas
Estratéxicas, nomeando tamén as actuacions tipo de cada unha delas:

- E5.L1. Accesibilidade Universal e Inclusion Social.

1. Introducién
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E1. FACILTAR A E2. POTENCIAR ©
MOBILIDADE TRANSPORTE
PEONILE CICLISTA PUEBLICO

E4. MOBILIDADE
TURISTICA
SUSTENTAELE

E3. RACIONALIZAR
0 UsSO DO
AUTOMOBIL

FOMENTO DOS MODOS NON
MOTORIZADOS E1.L1

RECUPERACION DA CALIDADE E1.12
URBANA E CIDADAN °

REORDENACION E MELLORA DO
TRANSPORTE PUBLICO E2.L1

DESCONXESTION VIARIA E3.L1

CONTROLE lElllACIﬂN Do E3.L2

CRITERIOS DE
DESENVOLVEMENTO DO VIARIO E3.L3

XESTION DE APARCAMENTOS E3.L4

DISTRIBUCION E CONTROL DE
ACCESOS E3.L5

XESTION DA MOBILIDADE E4.L1 - E4.L3

ACCESIBILIDADE UNIVERSAL E
INCLUSION SOCIAL

SEGURIDADE VIARIA

MEDIOAMBEIENTAIS E
PROTECCION AMBIENTAL

FOMENTO E REGULACION EN
CENTROS DE ATRACCION

SENSIBILIZACION E
CONCIENCIACION

XESTION E ADMINISTRACION
DA MOBILIDADE
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E5. MOBILIDADE
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E5.L1

E5.L2

E5.L3

E6. XESTION DA
MOBILIDADE

E6.L1

E6.12

E6.L3 - E6.L4

Figura 1.16 Esquema Medidas. (Fonte: TERRAVANZA)

Ademais das medidas e actuacions contempladas, o PMS do concello de Bueu formula unha serie de Proxectos
Estratéxicos, os cales definense como aquelas actuacions que posuen unha maior trascendencia sobre as
diferentes dimensiéns con incidencia na mobilidade e que, ao mesmo tempo, permiten incorporar elementos
chave as distintas escalas, indo mais ala do seu espazo concreto e catalizando o desenvolvemento do conxunto

de actuacions.

Os Proxectos Estratéxicos contemplados son os seguintes:
1-  Centro de Mobilidade no porto de Bueu.
2- Novas conexions en Bueu.
3- Eixo Civico Montero Rios (Pescadoira - A Banda do Rio).
4- Eixo Civico Pazos Fontenla.
5- Humanizacion Travesia de Beluso.
6- Eixo Civico de Ramon Bares.
7- Aparcamentos Disuasorios.
8- Zonas de Prioridade Peonil en Bueu.
9- Caminos Escolares.

10- Acceso ao Campo de Futbol de Bueu.

Por outra banda, o periodo de desenvolvemento do PMS do concello de Bueu contémplase cun horizonte
temporal de 10 anos, de tal xeito que as diferentes actuacions desagréganse en catro grandes periodos de

execucion.

B (D
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- Inmediatas (0 — 6 meses): aquelas que na actualidade xa estan en marcha ou cunha prevision de execucién
inferior a seis meses, programadas tanto pola Administracion Municipal como por outras.

- Curto Prazo (6 meses — 2 anos): aquelas que poden ser postas en marcha directamente polo Concello e
que non supofien un investimento elevado.

- Medio Prazo (2 — 4 anos): aquelas que para a sua posta en marcha precisan dunha planificacion do
investimento, ou ben supofen a necesidade de avaliacion de medidas a curto prazo.

-Longo prazo (4 — 10 anos): aquelas que para a sua posta en marcha precisan da colaboracién e cooperacion
con outras Administracions Publicas e supofien a necesidade de aplicacion doutras medidas implantadas a
curto e medio prazo para que sexa viable a sUa aplicacién consideradas como obxectivo ultimo.

Deste xeito, tendo en conta as diferentes medidas a executar no desenvolvemento do PMS do concello de
Bueu e da secuencia temporal das mesmas, formulouse un programa de actuacion que explicita os tempos e
as inversions.

Por ultimo, a inversion total do PMS estimase en 34.545.355,00 €, dos que 20.105.265,00 € corresponderian a
inversion municipal, os cales desagréganse do seguinte xeito:

ORZAMENTO TOTAL

11.167.100,00 £
32%

1.958.850,00 £
6%

2.044.500,00 £
6%

1.706.000,00 £
—_— 5%

539.500,00 €
1%

HMEL FACILITAR MOBILIDADE PEONIL E CICLISTA
MEZ. POTENCIAR O TRANSPORTE PUBLICO
HE3. RACIONALIZAR O USO DO AUTOMOBIL

17.129.405,00 £
50%

WE4. MOBILIDADE TURISTICA SUSTENTABLE
ES. MOBILIDADE INCLUSIVA, 5EGURA E AMBIENTAL
WEG. XESTION DA MOBILIDADE

Figura 1.17. Esquema Desagregacion Coste. (Fonte: TERRAVANZA)

Neste senso, pode observarse como unha parte significativa da inversion considerada esta destinada a medidas
de caracter “soft” e organizativas.

O Plan de Mobilidade Sustentable do concello de Bueu formulado, e que a continuacién detallase, procura, polo
tanto, configurarse como un documento estratéxico que, a partir da intervencioén en distintas dimensions que
inciden sobre as patrons de desprazamento, facilite acadar unha Mobilidade Sustentable, Segura e Inclusiva.

1. Introducioén
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2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Atoma de datos e a analise son o punto de partida de cara a caracterizacion do modelo de mobilidade actual a
partir do que identificar as problematicas e os retos existentes na materia no concello de Bueu.

a. Recompilacién de Normas e Plans Urbanisticos existentes

Un primeiro paso previo antes de caracterizar o modelo de mobilidade atépase na revision dos documentos de
planificacion existentes e que poden afectar & toma de decisidns futura respecto das distintas alternativas que
poden avaliarse para a definicion de solucidns viables e axeitadas aos condicionantes existentes.

Deste xeito, a revision das planificacion existente, ademais pode permitir o recofiecemento de solucions e
proporcionar, a0 mesmo tempo, unha valiosa informacion.

Directrices de Ordenacion do Territorio de Galicia

As Directrices de Ordenacion do Territorio (DOT) de Galicia como documento director do modelo territorial
galego identifica a Bueu como un dos nodos do agregado urbano Bueu — Pontevedra dentro da Rexion Urbana
de Vigo — Pontevedra, na marxe Sur da Ria de Pontevedra. Un agregado urbano, que segundo as DOT, é a
base da integracién do territorio da Rexion urbana, fortalecendo os seus sinais de identidade e a sua oferta
urbana como elementos chave do artellamento territorial e de xeracion de areas de centralidade que reduzan
as necesidades de desprazamento. Por outra parte, as DOT sinalan a Bueu como un dos nucleos de identidade
do litoral e, polo tanto, polo de artellamento das novas vocacions para o espazo costeiro, integrando o turismo,
coas suUas novas modalidades, e a primeira e segunda residencia, acollendo iniciativas empresariais, artisticas
e culturais, a xestion das areas naturais e paisaxisticas e distintas accions relacionadas co seu uso e gozo.
Tratase de nucleos fundamentais no artellamento costa — interior, actuando como pezas chave para a difusién
cara as zonas menos dinamicas do territorio dos procesos de urbanizacion e desenvolvemento econémico.

r
o

Figura 2.1. O concello de Bueu no marco das DOT de Galicia (Fonte: Conselleria de Medio Ambiente, Territorio e Vivenda)

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Plan de Ordenacion do Litoral de Galicia

O Plan de Ordenacion do Litoral de Galicia (POL), como marco de referencia para o desenvolvemento
urbanistico do mencionado ambito, incorpora aos instrumentos urbanisticos un modelo de xestion territorial
supramunicipal. Dentro deste modelo de xestion, o POL impdn unha serie de limitacions ao desenvolvemento
e aos usos do solo, ademais de recomendacions acerca de distintas accions para a valorizacion do litoral, por
exemplo a través de rutas de sendeirismo e ciclistas.
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Figura 2.2. O concello de Bueu no marco do POL de Galicia (Fonte: Xunta de Galicia)

Plan Xeral de Ordenacion Municipal do concello de Bueu

O documento basico de desenvolvemento urbanistico no concello de Bueu é o Plan Xeral de Ordenacion
Municipal (PXOM), o cal sinala tanto a estrutura do territorio municipal como as distintas intensidades de
usos. Deste xeito, o PXOM non sé clasifica aqueles ambitos espaciais que son de natureza urbana, senoén
que tamén aqueles solos que van ser obxecto de desenvolvemento urbanistico. Neste senso, e respecto da
sUa relacion coa mobilidade, o PXOM é o documento fundamental para conecer a localizacion espacial das
vivendas e das actividades, como elementos de xeracion e de atraccion de viaxes, e do seu desenvolvemento
futuro, indicando polo tanto os patréns da demanda de mobilidade. O PXOM do concello de Bueu foi aprobado
no ano 2017, polo que hai que consideralo como un documento urbanistico que recolle en grande medida as
principais determinacions e contidos do urbanismo galego actual, en particular unha certa contencién respecto
do desenvolvemento do litoral e a busca da compacidade dos nucleos urbanos e rurais, procurando evitar a
dispersion dos asentamentos.

As determinaciéns do PXOM do concello de Bueu incorporan tanto a capacidade residencial como a estrutura
viaria sobre a cal debe apoiarse o desenvolvemento desta. Neste senso, os principais aspectos do PXOM con
incidencia sobre a mobilidade sinalanse a continuacion:

- Solos para o desenvolvemento urbanistico (solo urbano non consolidado e solo urbanizable).

- Novas conexions viarias.
Respecto dos solos para o desenvolvemento urbanistico, o PXOM do concello de Bueu establece un escenario
de poboacién para o ano 2031 dunha horquilla entre 12.214 e 14.058 habitantes, superior ao existente na

actualidade (12.009 habitantes en 2019), que xunto coa esperable demanda residencial de 22 residencia,
determina o dimensionamento da oferta de solo urbanizable. Asi, considérase o desenvolvemento de case
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90.250 m? de solo urbano non consolidado, SUNC, a través de distintas figuras, e de case 525.000 m? de solo
urbanizable, dos cales 200.000 m? corresponden a solo industrial asociado ao Parque Industrial de Castifieira.

No que respecta as novas conexioéns viarias, 0 PXOM do concello de Bueu considera fundamentalmente unha
conexioén entre a PO551 e a EP1303 como novo viario estruturante a escala municipal, xunto cunha serie de
aperturas viarias asociadas ao desenvolvemento urbanistico da zona de As Lagoas, entre as que destacan a
prolongacién da Rua Johan Carballeira ata a PO551 e unha via transversal paralela @ Rua Pazos Fontenla.

Por outra parte, e tendo en conta a recente aprobaciéon do PXOM do concello de Bueu, para os tempos
habituais no urbanismo, non se pode avaliar de xeito concreto o seu grao de execucion, xa que a meirande
parte das actuacions previstas ainda non comezaron, e, por outra parte, aquelas que posuen un certo grao de
desenvolvemento tratase de unidades remitidas ou incorporadas polo PXOM e que proverfien de documentos
anteriores.

Neste senso, non existen grandes bolsas de solo urbano non consolidado ou solo urbanizable que se atope nun
estado de desenvolvemento parcial ou cunha notable execucion, xa que o periodo de vixencia do PXOM ainda
€ moi limitado. En calquera caso, respecto dos solos previstos polo PXOM para o desenvolvemento urbanistico
poden observarse catro categorias: aqueles que efectivamente completaron todo o seu desenvolvemento,
tanto no que respecta a urbanizacién como a edificacién, aqueles que tefien a sua urbanizacion iniciada
pero sen executar a sua edificacion, e aqueles que se ben iniciaron a sua tramitacion urbanistica, con Plan
Parcial redactado, pero que ainda non iniciaron a stia execucion, e, por ultimo, aqueles que non iniciaron a sua
tramitacion. En xeral, a meirande parte dos solos urbanos non consolidados e urbanizables delimitados polo
PXOM atépanse nesta ultima situacion.

Figura 2.3. Estrutura Xeral e Organica do Plan Xeral de Ordenacion Municipal (Fonte: SIOTUGA)
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Por outra parte, dentro da ordenacion urbanistica do concello de Bueu hai que considerar o notable impacto
que tivo o Plan de Ordenacion do Litoral (POL) tanto na delimitacién e regulacion de solos de nucleo rural como
de solos destinados ao desenvolvemento urbanistico, deixando unha importante porcion do territorio municipal
baixo distintas figuras de proteccién ambiental e paisaxistica.

Plans Sectoriais de Estradas de Galicia

En grande medida, as principais determinacions en materia de Mobilidade estan relacionadas coa planificacion
de estradas desenvolvida pola Axencia Galega de Infraestruturas. Deste xeito, as principais transformacions da
rede viaria no concello de Bueu son consecuencia das determinacions autonémicas.

VIARIO DE DISTRIBUCION

REDE DE ALTAS PRESTACIONS REDE PRINCIPAL

/
REDE COUPLEENT)
(VIARIC DE DISTRI N METROPOLITANA)

=== s Enserviro — En ssrazo s Enservizo
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Figura 2.4. O concello de Bueu na Planificacion de Estradas da Xunta de Galicia (Fonte: Plan Director da Estradas, Xunta de Galicia)

Dentro da planificacion de estradas hai que distinguir dous grandes periodos: un ata o ano 2011 baseado no
Plan Director de Estradas de Galicia e a sua reorientacion posterior polo Plan MOVE, no que se contemplaba
unha alternativa a PO551, que na actualidade atépase en suspenso; e o periodo actual, onde a sua accion esta
basculada cara a introducion de infraestruturas da mobilidade peonil nos bordes das estradas, en particular
naquelas cunha forte urbanizacion nos seus bordos.

Plan de Transporte Publico de Galicia

Mais recente, e moito mais transcendente de cara a Mobilidade Sustentable, é o Plan de Transporte Publico de
Galicia (PTPG), que é o documento que redefine todas as lifias de transporte colectivo en autobus. Deste xeito,
o PTPG define as lihas de transporte en autobus, sinalando as frecuencias e percorridos para a explotacion
das distintas concesions existentes. Polo tanto, ainda que recentemente aprobado e sometido a pequenos
axustes e modificacions, o PTPG é a base sobre a cal analizar o transporte publico no concello de Bueu dentro

do horizonte temporal do PMS.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Figura 2.5. O concello de Bueu no Plan de Transporte Publico de Galicia (Fonte: Xunta de Galicia)

Figura 2.6. O concello de Bueu na Estratexia de Mobilidade Alternativa na Comarca do Morrazo (Fonte: Conselleria de Infraestruturas
e Mobilidade, Xunta de Galicia)

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Estratexia de Mobilidade Alternativa na Comarca do Morrazo

A cada vez maior importancia dos modos de desprazamento non motorizados, o peonil e o ciclista, esta
presente na Estratexia de Mobilidade Alternativa na Comarca do Morrazo e concellos limitrofes, o documento
de planificacion que orienta a actuacion nas estradas autonémicas no relativo a execucion de itinerarios peonis
e ciclistas. A partir das distintas analises realizadas, esta estratexia sinala a execucién de sendas na PO315
entre Bueu e Beluso, na PO551 polo leste na entrada por Sabarigo e na PO551 polo sur entre Trasouto e A
Portela, continuando cara a Cangas.

b. Analise Fisico e Contexto Territorial

O contexto territorial e o sistema fisico, entendido como o agregado que considera todos os elementos tanto
antropicos como naturais dentro do territorio, € punto de partida da analise dos principais condicionantes que
afectan & Mobilidade.

Datos Basicos

O concello de Bueu localizase no centro do litoral da Provincia de Pontevedra, na vertente norte da Peninsula
do Morrazo, entre as Rias de Pontevedra e a Ria de Vigo, limitando cos Concellos de Marin, Moafa e Cangas.
O concello de Bueu posue unha extension de 30,84 km? e unha poboacion de 12.009 habitantes no ano 2019.

Figura 2.7. Localizacién do concello de Bueu na Peninsula do Morrazo (Fonte: TERRAVANZA)
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Desde o punto de vista administrativo, o concello de Bueu organizase en 6 parroquias eclesiasticas, as cales

esta integrado nun eixo territorial de certo dinamismo e actividade, no cal o porto de Bueu, configurase como
sinalanse a continuacion:

un dos principais puntos de transferencia entre o transporte maritimo e o terrestre na Comarca do Morrazo.

Beluso (Santa Maria). mmm Ciudad Central

Bueu (San Martino de Féra). [ Nodo Metropolitano

Bueu (San Martifio). 1 Nodo No Metropolitano

Cela (Santa Maria).

—— Ejes Expansivos

=== Limite Area Funcional
Ermelo (Santiago).

Municipio Metropolitano / Urbano
Consolidado

A llla de Ons (San Xoaquin).

s Municipio Metropolitano / Urbano
expansivo de componente rural

BN Municipio expansivo en estado inicial

—— Municipio metropolitano periurbano
de bajo crecimiento

Municipio rural con vinculacién
[ Je ;
funcional

&
f\_/ Figura 2.9. Estrutura Espacial da Rexion Urbana Vigo — Pontevedra (Elaboracion propia a partir de Precedo, A., Nardiz, C., Miguez, A.
y Sanchez Rivas, G. (2009) )

Andlise Xeografica. Caracteristicas da forma do territorio

Se ben é certo que a priori a configuracion fisico — ambiental e paisaxistica do territorio non € unha cuestion
que se asocie de inmediato coa Mobilidade, a sua influencia € moito maior da pensada. Asi, o sistema fisico
— ambiental, coa sua configuracién topografica esta a impofier unha serie de importantes condicionantes e
restricions de cara a implantacion das infraestruturas de soporte da Mobilidade. Neste senso, o modelo de
Mobilidade existente nun territorio esta intimamente ligado ao sistema de infraestruturas existentes e as suas
posibilidades de capacidade, velocidade e comodidade que estas permiten aos desprazamentos.

Bueti,(San Martifio da Fora)

Ermelo (Santiago)

Figura 2.8. Plano de organizacién parroquial (Fonte: TERRAVANZA)

Contexto Territorial

Desde o punto de vista do Contexto Territorial, a localizacion do concello de Bueu é totalmente periférica en
relacion co punto de vista xeografico. Sen embargo, a sua integracién funcional dentro da Rexién Urbana de
Vigo — Pontevedra, no subsistema conformado pola Peninsula do Morrazo, xunto cunha certa especializacion
turistica, ainda que mantendo unha notable compofiente rural e de segunda residencia. Deste xeito, o concello
de Bueu configirase coma un concello metropolitano, que se localiza como punto final dun eixo territorial de
gran potencialidade ao longo da marxe sur da Ria de Pontevedra, pero que, ao mesmo tempo, se atopa cunha

certa influencia desde Vigo a través do Concello de Cangas. Neste senso, o nucleo urbano de Bueu emerxe
como un nodo metropolitano de nova expansion.

Esta posicion xeografica e funcional do concello de Bueu posue as suas desvantaxes a escala territorial, pero
tamén as suas vantaxes no seu contexto comarcal, xa que se ben se atopa nunha certa periferia, pola contra

- @ TERRAVANZA 2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Figura 2.10. Configuracion topografica de Bueu (Fonte: www.topographic-map.com)



Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Por outra banda, en xeral a localizacién e configuracion espacial dos asentamentos esta tamén moi vencellado
a propia estrutura topografica e ambiental do mesmo. Deste xeito, para cada tipo de territorio existen uns usos
e actividades, xunto cunha configuracién morfoléxica, que mellor se axeitan ao mesmo.

Desde o punto de vista da configuracion topografica no seu contexto comarcal e municipal, o concello de Bueu
atopase mediatizado por catro grandes elementos: o Litoral, o Val do Rio Bispo, a pequena semichaira de
Beluso e os Montes do interior dos altos das parroquias de Cela e Ermelo.

Estes elementos condicionan claramente tanto o sistema de asentamentos como o de infraestruturas da
Mobilidade, impofiendo restriciéns a sua implantacion, e configurando deste xeito tres grandes eixos ao longo
do Litoral ao este, a ambas marxes do Val do Rio Bispo e na semichaira de Beluso.

Por ultimo, hai que sinalar que A llla de Ons pertence administrativamente ao concello de Bueu, ainda que se
configura como unha unidade separada coa sua propia particularidade xeografica.

Usos do Solo

Os usos do solo no concello de Bueu amosan unha matriz rural agropecuaria, de cultivos e prados maiormente
xunto con vifedos, transformada fortemente pola urbanizacion naqueles ambitos mais favorables, como o litoral
e as zonas de menor pendente da semichaira de Beluso, pero tamén nas estribacions, con fortes pendentes,
dos Montes de Cela e Ermelo, os cales nas suas zonas mais altas presentan uns usos fundamentalmente
forestais.

MRTEMA FINICO AMBMNTAL
ESTHLITUNA

Figura 2.11. Usos do Solo no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Por outra banda, e como se sinalou anteriormente, o PXOM do concello de Bueu é o documento director do
desenvolvemento urbanistico, clasificando distintos solos como urbanizables en funcidon das necesidades e
previsions. Sen embargo, tal e como se sinalou anteriormente estas zonas clasificadas como urbanizables
atopanse en diferentes situaciéns de desenvolvemento, na sia maior parte sen iniciarse.

Sistema Urbano

O Sistema Urbano do concello de Bueu caracterizase pola presenza da Vila de Bueu como o nucleo final dun
continuo urbano agregado ao longo do litoral desde Pontevedra — Marin — Bueu, complementado polo nucleo
urbano de Beluso, conformado pola agregacion de distintos nucleos rurais. Ambos nucleos, Bueu e Beluso,
concentran preto do 75 % da poboacion.

A Vila de Bueu exerce as funcions de centro de servizos e econdmico do concello de Bueu, mentres que Beluso
exerce unha funcién de subcentro parroquial.

Por outra parte, ao longo da estrada PO551 atépase un continuo urbano, cunha certa densidade cara a Marin,
e de baixa densidade cara a Cangas. Mentres que nas estribacions dos Montes de Cela localizanse unha serie
de nucleos rurais, en zonas de fortes pendentes, apoiados nas estradas provinciais € municipais.

Por ultimo, A llla de Ons configurase como unha unidade propia de moi baixa densidade, conformada por nove
lugares das que Curro é o principal.
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Figura 2.12. Novas zonas de desenvolvemento urbano no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Sistema Ambiental

No relativo & compofiente ambiental, en particular aquela ligada a figuras de proteccién, hai que sinalar a
presenza de dous grandes espazos de alto valor ambiental e paisaxistico: A llla de Ons e o Cabo Udra. Neste
senso, ambos espazos posuen un importante valor ambiental, tal e como sinalan as suas figuras de proteccion
ambiental, en particular no caso de A llla de Ons pertence ao Parque Nacional Maritimo — Terrestre das lllas
Atlanticas.

Por outra parte, a configuracion topografica do territorio do concello de Bueu implica tamén a presenza de
espazos cun certo valor ambiental, tanto nos altos do interior como o sistema asociado ao Val do Rio Bispo e
toda a zona litoral.

v Ao mesmo tempo, se a configuracién fisico — ambiental do concello de Bueu e o seu entorno amosa un
:.%EE:": importante valor, non € menos a paisaxe, entendida desde unha perspectiva que combina tanto as cuestiéns
S naturais como as patrimoniais materiais e inmateriais.

—p——

-EE Polo tanto, xa sexa desde unha perspectiva topografica, ambiental ou paisaxistica, no ambito territorial do
_:__".‘H“':"'::‘ concello de Bueu existen unha serie de claros espazos que polas suas caracteristicas e valores impofien
— significativas condicidns a implantacion de infraestruturas, por un lado, e con iso para o desenvolvemento de

o distintas politicas de Mobilidade, por outra parte.
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Figura 2.13. Sistema Urbano do concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.15. Sistema de Infraestruturas Viarias. (Fonte: TERRAVANZA)

Sistema de Infraestruturas da Mobilidade

e
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As Infraestruturas da Mobilidade aparecen e desenvélvense no territorio por diferentes motivos: a necesidade
de comunicar asentamentos urbanos entre si, a separacién dos centros de producién e consumo, asi como a D
posta en relacion de ambos, a busca de economias de escala e de aglomeracion e a mobilidade das persoas.

D D

Figura 2.14. Sistema Ambiental da Peninsula do Morrazo (Fonte: Conselleria de Infraestruturas e Mobilidade, Xunta de Galicia)
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Por outra banda, as Infraestruturas da Mobilidade, a Rede Viaria principalmente, conforman a practica totalidade
do espazo publico dun territorio, dun concello, e realizan unha serie de funciéons dentro do mesmo. En primeiro
lugar, estruturano vencellando entre si unhas partes coas outras, permitindo a conexién dos sectores produtivos,
dos centros de consumo, das zonas residenciais e civicas e, deste modo, favorecer a cohesidn econdmica e
social. En segundo lugar, dotan de accesibilidade ao territorio, as parcelas, co que se favorece a implantacion
de actividades econémicas no mesmo e, por ultimo, son parte esencial da configuracién formal do territorio,
xa que ao longo da historia xogaron un papel fundamental unindo asentamentos, fomentando a sua apariciéon
en puntos privilexiados do mesmo ou no percorrido das vias de comunicacion e determinando a forma e o
crecemento dos nucleos urbanos.

E imposible, polo tanto, considerar de forma auténoma as Infraestruturas da Mobilidade sen ter en conta
o sistema urbano, os usos do solo, a localizacion de actividades e dotacions, xa que son as que dotan de
accesibilidade ao territorio, priorizando a ubicacién dos asentamentos urbanos, tanto os residenciais como os
industriais. A distribucion espacial destes crea a necesidade de desprazamentos, que a sua vez determinan as
caracteristicas destas infraestruturas nunha relacion condicional entrambos sistemas.
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Figura 2.16. Sistema de Infraestruturas da Mobilidade e principais eixos de conexidn no contexto territorial do concello de Bueu
(Fonte: TERRAVANZA)

A configuracién espacial do Sistema de Asentamentos e Actividades dun certo xeito, polo tanto, condiciona non
s6 o establecemento dos distintos desprazamentos, sendn que tamén a implantacion das Infraestruturas soporte
da Mobilidade. Ao mesmo tempo, as Infraestruturas condicionan tamén a localizacién dos asentamentos e das
actividades no territorio. Ambas cuestions interrelacidonanse e condicionan intimamente, de tal xeito que unha
non se pode entender sen a outra. Por outra parte, a xeografia, xunto coa potencialidade para o aproveitamento
da terra ou do mar son importantes factores para a localizacién dos asentamentos e as actividades.

Desde o punto de vista municipal, o Sistema de Infraestruturas do concello de Bueu caracterizase por unha
estrutura apoiada claramente nos eixos xeograficos existentes: o Litoral, o Val do Rio Bispo e a semichaira
de Beluso, conformando unha estrutura en L, coa Vila de Bueu como rétula, que comunica os grandes eixos

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

urbanos litorais da Peninsula do Morrazo. Unha estrutura espacial que na sua relacion norte — sur presenta un
eixo principal apoiado na estrada PO551, xunto cun sub-eixo apoiado na estrada PO315, que ao mesmo tempo
dota de certa estrutura a pequena Ria de Aldan.

Dentro deste sistema de infraestruturas é posible distinguir unha serie de eixos ou corredores, os cales estan
a condicionar tanto a estrutura espacial como a urbanizacién do territorio. Estes eixos ou corredores estan
apoiados fundamentalmente no litoral, de xeito paralelo & costa, xunto con algunha conexién interna, e no
Val do Rio Bispo, na relacion norte - sur. Asi, pédese establecer unha clara xerarquizacion do viario, a sua
tipificacion, tendo en conta a sua funcién estruturante segundo as seguintes categorias:

- Vias Territoriais de Enlace (VTE): son aquelas vias que proporcionan a comunicacion cos grandes eixos
territoriais e que permiten a conexioén cos principais nodos do sistema urbano.

- Vias Estruturantes Territoriais (VET): son aquelas vias que estruturan e comunican os principais centros
urbanos e nucleos de poboacion e actividade do espazo territorial considerado.

- Vias Estruturantes Municipais (VEM): son aquelas vias que estruturan e comunican os principais nucleos
de poboacion e actividade de rango municipal.

- Vias Estruturantes Urbanas (VEU): son as vias que estruturan os nucleos urbanos e posuen unha
funcién basica de distribucion urbana do trafico.

- Vias Locais (VL): son as vias que posuen unha funcionalidade de accesibilidade terminal no ambito
local.

Deste xeito, no concello de Bueu poden considerarse unha clasificacién do viario segundo as categorias
sinaladas:

- Vias Territoriais de Enlace

-VG4.6
-CG.41

- PO551
- Vias Estruturantes do Territorio

- PO315

- Vias Estruturantes Municipais

- EP1301 - EP1306

- EP1302 - EP1308

- EP1303 - EP1309

- EP1304 - Viario Municipal (NOTA: sen denominacion sinalado nos planos correspondentes)
- EP1305

Esta tipificacion e xerarquizacion sera a base de gran parte das analises sobre a mobilidade a realizar.
Estrutura Espacial

A Estrutura Espacial do concello de Bueu amosa unha clara translacion da Estrutura Espacial existente na
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Peninsula do Morrazo, baseada na existencia dun continuo urbano ao longo do litoral, consecuencia tanto
da propia ocupacion histérica do mesmo e do aproveitamento dos recursos econémicos mariios como da
existencia dunha xeomorfoloxia, que polas suas pendentes dificulta a expansion cara ao interior. Unha situacion
fortemente condicionada pola configuracién viaria histérica mediante as estradas PO551 e PO315 que ian
comunicando os nucleos urbanos existentes e que debido a sua accesibilidade tivo como consecuencia a
urbanizacion dos seus bordes xerando un notable continuo urbano. O interior, sen embargo, caracterizase por
unha matriz rururbana conformada sobre o vello sistema de aproveitamento agropecuario de xeito disperso.
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Figura 2.17. Esquema da Estrutura Espacial do concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Esta Estrutura Espacial basica, non obstante, presenta algunhas particularidades propias no concello de Bueu,
xa que tanto a sua xeomorfoloxia como a sua situacion na Peninsula do Morrazo condiciona a configuracion
do asentamento e das infraestruturas. Asi, ademais da linealidade que xeran as infraestruturas viarias ao
longo da costa (a PO551 e a PO315) chegan a sua unién no nucleo urbano de Bueu e a PO551 configura un
eixo eminentemente turistico ao longo da fachada este do concello, con numerosas praias. Ao mesmo tempo,
aparece coma un eixo transversal, comunicando Bueu e co Concello de Cangas.

Deste xeito, a Estrutura Espacial do concello de Bueu caracterizase por unha clara direccionalidade, en base a
unha serie de eixos: un eixo litoral norleste, de maior entidade, apoiado na PO551 e que esta a artellar o principal
nucleo urbano, Bueu, co continuo urbano de Agrelo e Portomaior cara a Marin e Pontevedra; complementado
por un eixo norte — sur, cara a Cangas, apoiado tamén na PO551; xunto cun subeixo apoiado na PO315, cunha
menor densidade, que artella a zona oeste de Beluso, e esta coa Vila de Bueu.

Mais ala destes tres grandes eixos urbanos, aparecen unha serie de eixos de menor entidade, apoiados nas
estradas provinciais e locais, que artellan os espazos interiores das parroquias de Beluso e Cela, sobresaindo
0 eixo que apoiandose nas estradas EP1304 e EP1305 artellan todos os nucleos da parroquia de Cela, que
conforma un complexo espazo rururbano de matriz agraria transformado pola segunda residencia dispersa.
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Desde o punto de vista da mobilidade, a existencia desta direccionalidade e linealidade conformada ao longo
dunha serie de estradas corredor, nalguns puntos certamente compactos, como amosa a desagregacion das
densidades de vivenda, ao redor dos que se dispdn un importante espazo rururbano froito da transformacion
da matriz agricola histérica, posue significativas vantaxes respecto da organizacion da mobilidade.
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Figura 2.18. Relacion entre a densidade de vivenda e a estrutura viaria (Fonte: TERRAVANZA)

Asi, esta direccionalidade e linealidade da Estrutura Espacial permite maximizar o Transporte Publico e os
desprazamentos ao longo dos eixos existentes. Sen embargo, esta linealidade tamén presenta problemas
no relativo a distribucion do trafico, xa que este tende a concentrarse nos eixos, que non sempre posue a
capacidade suficiente. Asi, sen dubida, os eixos principais, sobre todo o da PO551 cara ao leste poden ser
obxecto de estratexias vencelladas ao Transporte Publico, pero tamén existe un claro problema respecto do
trafico e da capacidade do viario.

O Nucleo Urbano de Bueu

O Nducleo urbano de Bueu esta conformado polo agregado, obxecto dunha ordenacion de mediados do Século
XX mediante un trazado que procura unha certa cuadricula, de dous nucleos orixinais, entre os que destaca a
Banda do Rio como unha unidade particular, ambos asociados a un espazo portuario € de praia, vencellados
a chaira da desembocadura do Rio Bispo e o seu val. Este nucleo urbano co paso do tempo foi aumentando a
sua dimension, apoiandose na PO551 e outras estradas, que se configuraron como eixos de crecemento, en
particular a primeira delas e a PO315 (Pazos Fontenla) como directriz urbana.

Este nucleo urbano conformado pola conurbacion dunha serie de nucleos asociados ao espazo da Vila de
Bueu, e obviamente delimitado s6 coa finalidade de integrar un espazo caracteristico desde o punto de vista
da mobilidade, posue unha poboacion préxima aos 6.700 habitantes (3.933 habitantes do nucleo urbano de
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Bueu e 2.733 habitantes no resto do espazo delimitado). A densidade media deste conxunto é de 45,03 hab/Ha,
ainda que hai que considerar un notable gradente, con zonas de entre 6 hab/Ha e de 145 hab/Ha nos espazos
centrais de Bueu.

Deste xeito, conformouse un nucleo con duas zonas centrais, a Banda do Rio e Pescadoira, uns espazos de
alto valor urbano e patrimonial, vertebrados a través dunha ordenacion nunha gran cuadricula e apoiada na
Avenida de Montero Rios e de Pazos Fontenla (PO315), que pouco a pouco foi integrada na estrutura urbana.
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Figura 2.19. Esquema da Estrutura Urbana de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Dentro deste agregado urbano, cun centro dual, pode observarse unha estrutura ben definida. Dous espazos
centrais conformados pola Banda do Rio e Pescadoira, co nucleo de actividade conformado polo porto de Bueu;
unha primeira expansion cara a Agrelo e cara a A Grana mediante a estrada PO551, por unha parte, e outra
expansion apoiada na EP1303 cara ao sur pola vertente oeste do Val do Rio Bispo. Xunto a estas expansions
hai un claro e ben definido crecemento urbano na zona de As Lagoas — Os Galgos. Por ultimo, un amplo espazo
cara ao interior, tanto no leste como no oeste, no que se mesturan pequenos novos asentamentos unifamiliares
con vellos asentamentos rurais nunha matriz rururbana apoiada no viario provincial e municipal.

Por outra banda, dentro deste agregado poden detectarse catro grandes espazos de actividade ou subcentros:
o porto de Bueu, coa Lonxa e a Praza de Abastos, a Banda do Rio, sobre todo na sua fronte maritima, o eixo
de Pazos Fontenla cunha derivacion a través de Eduardo Vicenti e a Praza Masso, e a Zona Escolar. Todas

elas, agas esta ultima, cunha notable actividade comercial.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Figura 2.20. Bueu e Beluso no voo americano do ano 1956 (Fonte: http://mapas.xunta.gal)

O Nucleo Urbano de Beluso

O nucleo urbano de Beluso esta conformado pola agregacion dunha serie de nucleos rurais (Montemogos, Sar,
A Rua Nova de Abaixo, A Rua Nova de Arriba, Chan de Pifieiro,...) ao redor dun espazo central formado polo
cruce da estrada PO315 coas estradas EP1301, EP1302 e EP1308, xunto coa sua prolongacion cara ao porto
de Beluso. Un nucleo caracterizado pola sua diversidade, con ambitos claramente urbanos e outros rururbanos,
no cal existen problematicas desde o punto de vista da mobilidade claramente urbanas. O nucleo urbano asi
delimitado posue unha poboacion estimada de 2.233 habitantes (cos nucleos de O Cabalo, Montemogos e A
Rua Nova de Arriba con mais de 30 habitantes), cunha densidade media de 15,39 hab/Ha, pero con zonas que
sobrepasan os 30 hab/Ha.

A estrutura urbana de Beluso esta moi asociada as estradas PO315, configurandose como unha travesia, e as
estradas provinciais antes sinaladas, xa que na sua confluencia emerxe o centro funcional do nucleo.

Desde o punto de vista da sua estrutura urbana poden distinguirse unha serie de eixos, fundamentalmente
catro, apoiados nas estradas devanditas, e arredor dos que se sitian unha serie de viarios municipais que dan
soporte a un entramado urbano de baixa densidade.

O principal centro de actividade situase na confluencia destas catro estradas, con distintos servizos, e no porto
de Beluso.

T TERRAVANZA
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Figura 2.21. Esquema da Estrutura Urbana do agregado de Beluso (Fonte:TERRAVANZA)

Zonificacion: Areas Ambientais Territoriais e Urbanas
As Areas Ambientais Territoriais

O territorio non € homoxéneo, sendn que é diverso e complexo, posuindo distintas necesidades no campo da
Mobilidade segundo as suas propias caracteristicas fisicas e funcionais. Sen embargo, dentro do territorio é
posible distinguir unha serie de areas ou zonas cunha certa homoxeneidade en canto as suas caracteristicas
e, sobre todo, en canto as suas necesidades e requirimentos de Mobilidade. Estas areas homoxéneas son as
que o PMS define como Areas Ambientais Territoriais, e nas cales a especificidade espacial de cada unha delas
reclama un determinado modelo de mobilidade e unhas politicas particulares.

No caso do concello de Bueu definironse 11 Areas Ambientais Territoriais.

- APortela - Rio Bispo. - Cabo Udra.

Altos de Cela e Ermelo.
Beluso.

Beluso - Forqueiros.
Bueu.

T; TERRAVANZA

- Agrelo. - Cela.

llla de Ons.
Parque empresarial Castifieira.
Portomaior - Lapaman.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Figura 2.22. Plano das Areas Ambientais Territoriais (Fonte: TERRAVANZA)

Dentro das Areas Ambientais Territoriais, dias delas posten un forte caracter urbano, nas que tanto os problemas
como as necesidades en materia de mobilidade son claramente urbanas, como no caso do estacionamento.
Nun segundo nivel, sitianse as Areas Ambientais Territoriais de caracter rururbano, nas que se mesturan
necesidades de desprazamento urbanas con outras vencelladas ao mundo rural.

Nun ultimo nivel, sitianse aquelas areas de caracter rural e ambiental-paisaxistico, onde os problemas e as
necesidades de mobilidade estan mais relacionadas con cuestions do mundo rural, pero tamén dos recursos
turisticos a través dos caminos paisaxisticos.

Area Ambiental Territorial da llla de Ons

Entre as diferentes Areas Ambientais Territoriais delimitadas e identificadas no concello de Bueu, a llla de
Ons é un espazo concreto con importantes particularidades, as cales postden unha notable incidencia na
mobilidade. Asi, o arquipélago da llla de Ons, que toma o seu nome da illa de maior tamafio, xunto con
outros illotes mais pequenos, forma parte desde o ano 2002 do Parque Nacional Maritimo — Terrestre das
lllas Atlanticas de Galicia, polo que se trata dun espazo que posue un elevado valor ambiental, un factor moi
condicionante para a mobilidade, sobre todo en canto aos modos de desprazamento que se poden empregar.
A llla de Ons atopase habitada por 64 habitantes (2019), os cales se asentan en 9 aldeas, das que Curro é
a principal, e na que se localizan o peirao e os principais, e escasos, servizos. Non obstante, esta poboacién
increméntase notablemente no veran, tanto polo regreso de vecifios que se trasladaron, como pola presenza
de campistas e visitantes (cun numero maximo diario no veran na actualidade de 1.300 visitantes en barcos
de pasaxe ao dia, 200 persoas en grupos e 300 no camping).
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As Areas Ambientais Urbanas

Igual que na escala municipal, no caso dos nucleos urbanos do concello de Bueu, os que concentran a
meirande parte da poboacién e do turismo, definironse unha serie de Areas Ambientais Urbanas. Segundo
a sua definicion clasica, estas areas son zonas cunha certa homoxeneidade nas suUas caracteristicas fisicas,
urbanisticas, socioecondmicas e culturais, nas que se desenvolven actividades de proximidade, e as cales
requiren dun tratamento particularizado en materia de mobilidade. Respecto dos desprazamentos, as Areas
Ambientais Urbanas son aquelas nas que as funciéns do viario baséanse fundamentalmente no acceso terminal
a vivendas e outros equipamentos, sendo en certo modo os espazos de organizacién da mobilidade.

No caso concreto do concello de Bueu, delimitaronse dous nucleos urbanos principais, Bueu e Beluso, e dentro
deles un total de 28 Areas Ambientais Urbanas, 15 e 12 respectivamente, en funcion de factores urbanisticos,
histéricos e da rede viaria. Ademais, delimitouse unha area ambiental urbana na zona de Agrelo, que participa
dalgun xeito das determinacions sinaladas para a area ambiental lindeira de Bueu. A continuacion, méstranse
as caracteristicas principais de cada unha de elas.

Bueu

As Areas Ambientais delimitadas no nucleo urbano de Bueu son as seguintes:

NUCLEO Bueu
sreasaupienTais | SUPERFICE | Tegrlioa | VIVENDAS | PLocOiCion | VIVENDAS
(Ha) (N° hab.) (N° viv.) (hab./ha) (viv./ha)
A Achadiza 18,43 307 124 16,66 6,73
A Banda do Rio 14,19 1270 810 89,50 57,08
A Carrasqueira 11,38 157 119 13,80 10,46
A Graina - Trasouto 26,64 271 191 10,17 717
A Ramorta 12,58 78 51 6,20 4,05
As Lagoas - Os Galos 10,06 1412 503 140,36 50,00
Bueu - Pescadoira 10,98 1540 834 140,26 75,96
Loureiro 6,81 244 189 35,83 27,75
O Enleito 15,61 138 106 8,84 6,79
O Norte - A Civida 25,83 284 218 10,99 8,44
O Norte - Soutelo 7,01 182 114 25,96 16,26
O Valado - Campo de futbol 5,85 0 0 0,00 0,00
Petis - As Means 11,02 557 378 50,54 34,30
Porto de Bueu 4,23 0 0 0,00 0,00
Ramon Bares - O Valado 25,54 544 291 21,30 11,39 Densidade de Poboacién (hab/Ha)

B o-25 -
[ 25-83
[ 83-103 §
[ 10,3-12,7
[J1w7-167
[1167-232
[ 23.2- 33,9
[ 33,9-58.3
[ 58,3 - 120
y I 120 - 1404

Taboa 2.1. Areas Ambientais do nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.24. Densidade de Poboacién nas Areas Ambientais Urbanas de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.25. Densidade de Vivendas nas Areas Ambientais Urbanas de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Unha breve anélise das Areas Ambientais Urbanas de Bueu amosa cunha maior claridade a estrutura urbana
existente, cos centros tradicionais como espazos nucleares, xunto coas suas primeiras expansions a través
das estradas PO551 e EP1303.

Beluso

As Areas Ambientais delimitadas no ntcleo urbano de Beluso son as seguintes:

NUCLEO Beluso
sreasawpienTais | SUPERFICE | TEgnNOn | VIVENDAS | PLOCOACION | VIVENDAS
(Ha) (N° hab.) (N° viv.) (hab./ha) (viv./ha)

A Costa de Figueirdn 9,29 108 37 11,63 3,98
A RuUa Nova de Abaixo 13,17 245 137 18,60 10,4
A RuUa Nova de Arriba 9,29 146 63 15,72 6,78
A Roza 10,24 140 67 13,67 6,54
Beluso - Montemogos 7,21 221 105 30,65 14,56
Chan de Pifieiro 8,81 152 90 17,25 10,22
Montemogos 15,61 44 104 2,82 6,66
O Cabalo 18,21 372 146 20,43 8,02
PO315 - Beluso 11,52 28 14 2,43 1,22
Porto de Beluso 10,56 323 106 30,59 10,04
Sar 5,52 76 40 13,77 7,25
Vilar 11,47 36 89 3,14 7,76

Taboa 2.2. Areas Ambientais do nticleo urbano de Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)

T; TERRAVANZA
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Densidade de Poboacion (hab/Ha) ﬁ
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Figura 2.27. Densidade de Poboacién nas Areas Ambientais Urbanas de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.28. Densidade de Vivendas nas Areas Ambientais Urbanas de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

Unha breve anélise das Areas Ambientais Urbanas de Beluso amosa cunha maior claridade a estrutura urbana
existente, cos centros tradicionais como espazos nucleares, xunto coas suas primeiras expansions a través

das estradas.

c. Analise Socio — econémico e demografico

A analise socioeconomica e demografica do concello de Bueu permite a caracterizacion de distintas cuestions
con relacién directa coa mobilidade, tanto aquelas cuestions asociadas ao volume de poboaciéon e as suas
caracteristicas primordiais como aos patrons de localizacion dos equipamentos e das actividades econémicas
e que estan a xerar as necesidades de desprazamento cotias.

Estrutura e Evolucion da Poboacion

TomandodatosdoINEde2019,oconcellode Bueu contacunhapoboacionde 12.009 habitantes, distribuidade xeito
desigual polas distintas parroquias que conforman o termo municipal. Asi, algo mais do 80 % da poboacion
concéntrase nas parroquias de San Martifo de Féra (27,96 %), San Martifo (32,75 %) de Bueu, e na parroquia
de Beluso (23,22 %). A concentracién da poboacion nestas parroquias esta relacionada coa localizacion
principalmente dos principais centros urbanos, Bueu e Beluso respectivamente. Mentres, no resto do termo
municipal sé a parroquia de Cela (14,97 %) aglutina un volume de poboacién significativo, quedando as
parroquias de Ermelo (0,56 %) e a llla de Ons (0,53 %) contando cunha porcentaxe moi insignificante.

Neste senso, e como xa se sinalou, o nucleo de Bueu (3.933 habitantes), sen contar as suas extensions
agregadas, concentra o 32,75 % da poboacién do concello de Bueu.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Aevolucion da poboacion do concello de Bueu presenta un certo estancamento, ao redor dos 12.000 habitantes,
con algun pico de crecemento e outro de descenso, que desde o ano 2007 amosa unha certa continuidade.
Neste senso, tras o maior crecemento entre o ano 1981 e 1991, desde o ano 2007 estase a producir un
descenso cunha taxa negativa (-0,04 %).

Parroquia Poboacion no ano 2019 % Sobre o total do concello
Beluso (Santa Maria p.) 2.789 23,22
Bueu (San Martifio de Fora p.) 3.358 27,96
Bueu (San Martifio p.) 3.933 32,75
Cela (Santa Maria p.) 1.798 14,97
Ermelo (Santiago p.) 67 0,56
llla de Ons (A) (San Xoaquin) 64 0,53
Total 12.009 100,00

Taboa 2.3. Poboacion por Parroquias, (Fonte: www.ine.es, datos 2019)
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Figura 2.29. Grafico da evolucion da poboacién para o total municipal, datos IGE (Fonte: www.ige.eu)
Este mesmo proceso pode observarse a nivel parroquial, agas no caso da parroquia de San Martino de
Bueu. Esta ultima parroquia amosa un lixeiro crecemento, que dalgun xeito compensa o estancamento e leve

decrecemento das restantes, seguramente por dinamicas internas de redistribucion da poboacion na procura
de maior proximidade aos servizos.
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Figura 2.30. Grafico da evolucion da poboacién por parroquias. (Fonte: www.ige.eu)

Este estancamento do crecemento da poboacion esta claramente vencellado a un crecemento natural ou
vexetativo negativo desde o ano 2013, debido ao descenso da natalidade e o incremento da mortalidade, en
parte polo maior envellecemento da poboacién.

Neste senso, a observacion das piramides de poboacion dos ultimos 20 anos amosan claramente esta tendencia,
Xa que pouco a pouco a mesma vai tomando unha forma de xarrén invertido maior, amosando o descenso da
natalidade e o progresivo envellecemento da poboacion.

Figura 2.31. Piramide de poboacion no ano 2001, 2011 e 2019. (Fonte: www.ige.eu)

A estrutura da poboacion amosa a existencia dunha poboacion entre 5 e 19 anos que constitie o 13,39 % do
total censado, e que tefien unha mobilidade xeralmente de tipo escolar. Na outra cara da moeda, a poboacién
maior de 64 anos constitie o 22,61 % do total, sendo un segmento da poboacién que precisa dunha politica

T; TERRAVANZA
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especifica de mobilidade, sobre todo en canto a accesibilidade.

Por outra banda, coa analise social buscase describir, por exemplo, o nivel educativo da poboacion, identificar
posibles bolsas de pobreza e exclusion social ou identificar posibles contornas de especial conflitividade. Tamén
€ interesante conecer a diversidade socio-cultural do concello de Bueu, asi como ter en conta as distintas
necesidades de homes e mulleres baixo a visién da igualdade de oportunidades. Neste senso, a analise do
nivel educativo da poboacion amosa como a meirande parte da mesma acadou o nivel secundario.

Nivel educativo. Concello de Bueu
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Figura 2.32. Grafico do Nivel educativo no concello de Bueu. Ano 2011. (Fonte: www.ige.eu)
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Estacionalidade da Poboacion.

Unha cuestién fundamental respecto a mobilidade no concello de Bueu é a estacionalidade da poboacion
vencellada, un concepto que vai mais ala da poboacion residente e indica o numero de persoas que realmente
estan a realizar actividades e desenvolver a sua vida no termo municipal. Neste senso, o concello de Bueu
como concello turistico que recibe unha gran afluencia de turistas e visitantes, sobre todo na tempada estival,
chega a incrementar considerablemente o niumero de persoas que efectivamente atdpanse no seu territorio e
que estan a facer uso tanto dos seus servizos como, sobre todo, das suas infraestruturas da mobilidade.

Deste xeito, e segundo os datos proporcionados polo INE (Instituto Nacional de Estatistica) a poboacion
vinculada no concello de Bueu é de 17.648 habitantes segundo os datos do Censo do ano 2011, o ultimo dato
disponible que analiza esta cuestion.

Poboacion Residente Poboacioén vinculada non residente Poboacion vinculada
Pasa ali
TOTAL | S6 reside Reside e ReS|d<=T e TOTAL Trabglla ESth:lIa mals.de TOTAL Taxa
traballa estudia ali ali 14 noites vencellamento
ao ano
12.339 8.379 2.112 1.848 5.309 665 242 4.403 17.648 143,03

Taboa 2.4. Poboacién vencellada no ano 2011 (Fonte: www.ine.es, Censo 2011)

A andlise da poboacion vencellada, segundo os datos do Censo do 2011, indica como da orde de 3.960 persoas
traballan ou estudan todos os dias no concello de Bueu, e preto de 4.403 persoas pasan mais de 14 noites no
mesmo, os cales poden asociarse a persoas que residen durante as sluas vacaciéns en segunda residencia,
xeralmente.

Esta cifra de preto de mais de 17.000 persoas na tempada estival increméntase claramente con visitantes e
turistas que poden pasar menos de 14 noites, é dicir, unha semana ou fins de semana nas suas vacacions,
aumentando considerablemente o volume de persoas que estan a empregar as infraestruturas da mobilidade
no concello de Bueu, unha cuestion que se pode constatar coa observacién das intensidades medias do trafico.

Parque de Vivendas

O Parque de Vivendas existentes € unha cuestion que se atopa moi relacionada tanto coa distribucion da
poboaciéon e da sua densidade como no caso dun concello turistico coa sUa capacidade para proporcionar
residencia secundaria e aloxamentos turisticos. Neste senso, o dato mais recente que desagrega o parque de
vivendas no concello de Bueu é o Censo de Poboacion e Vivenda do ano 2011, onde pode observarse como
para un total de 6.720 vivendas, o numero de vivendas secundarias (1.425 vivendas) é claramente inferior a
numero de vivendas principais (3.725), existindo ademais unha cifra considerable de vivendas baleiras (840
vivendas).

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Figura 2.34. Estrutura do Parque de Vivendas no concello de Bueu (Fonte: www.ine.es datos 2011)

Por outra banda, e a partir dos datos proporcionados polo Catastro realizouse unha estimacion das vivendas
nos distintos nucleos de poboacién, observando a sua concentracidon no agregado urbano de Bueu (3.928
vivendas), e de Beluso (999 vivendas) para un total de 6.884 vivendas, o que representa 0 57 % e 0 14,5 %, e
de xeito conxunto un 71,5 % do total, o que indica a concentracion da poboacion e da segunda residencia en
ambos nucleos.
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Figura 2.35. Densidade de vivenda a nivel municipal (Fonte: elaboracion propia a partir de datos do Catastro)
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Base Econdmica: actividades produtivas e mercado de traballo

A analise econdmica recolle cuestions como a caracterizacion do mercado de traballo local, con estudo da
oferta e demanda de emprego. Como entidades moi importantes e motor de desenvolvemento econdmico,
cofnecer a distribucion e localizacion das Pemes na area territorial € transcendental para analizar tamén o
resto da estrutura empresarial do concello. Para iso expéfiense os principais sectores produtivos, asi como
os factores de competitividade local, facendo a comparativa do seu papel no ambito da economia galega.
Chegando mais polo miudo, podese estudar nesta parte tamén a situacion econémica das persoas e fogares
a través de variables como a renda per capita ou a renda bruta dispofible ou mesmo o numero de fogares
afectados polo desemprego.

A principal cuestion a analizar esta relacionada coa estrutura dos sectores produtivos no concello de Bueu, que
claramente atépase vencellada ao sector servizos. Ainda que, como se pode apreciar no seguinte grafico, Bueu
€ un concello no que as empresas se dedican mais a agricultura e pesca que a media galega.
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Figura 2.36. Gréfico da Porcentaxe de empresas por sector. Ano 2018. (Fonte: www.ige.eu)

Dentro do sector servizos, unha observacion mais precisa amosa como a meirande parte das empresas
do sector servizos no concello de Bueu estan relacionadas co comercio, reparacion de vehiculos de motor,
motocicletas e ciclomotores e artigos persoais e de uso doméstico (44,9 %), actividades inmobiliarias e de
aluguer; servicios empresariais (20,2 %) e hostaleria (15,7 %).

Sen dubida, xunto coas actividades pesqueiras e portuarias, o turismo € unha das actividades chave no concello
de Bueu, xa que conta tanto cun importante atractivo turistico natural como pola existencia dunha notable oferta
de establecementos turisticos. Asi, estimanse as seguintes prazas de aloxamentos turisticos no concello de
Bueu:

PRAZAS ALOXAMENTOS TURISTICOS (2020)
Establecementos Cuartos Prazas
Hoteis 2 91 143
Pensions 6 53 83
Albergues turisticos 0 0 0
Turismo rural 2 16 32
Campamentos de turismo 1 40 209
Apartamentos turisticos 1 14 42
Vivendas turisticas 0 0 0
Vivendas de uso turistico 174 578 814
Total 186 792 1323

Taboa 2.5. Numero de aloxamentos turisticos no concello de Bueu, (Fonte: www.ige.eu, datos 2020)

Unha particularidade do concello de Bueu é que as empresas coa condicion xuridica de persoas fisicas son a
maioria, cun 67,22 %, seguido por Pemes cun 22,97 % do total.

Persoz fisicas + Sociedades snonimas

Spciedades de responsabilidade imizda - Sociedsdes cooperativas . Outros

Figura 2.37. Grafico das Empresas por condicién xuridica. Ano 2018 (Fonte: www.ige.eu)

Por outra banda, en referencia ao numero de asalariados € importante destacar que un 56,19 % das empresas
non ten asalariados e que as que tefien mais de 10 sé representan o 3,23 %.
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Figura 2.38. Grafico das Empresas segundo o numero de asalariados. Ano 2017. (Fonte: www.ige.eu)

Cabe destacar que, segundo o IGE (Instituto Galego de Estatistica), a renda dispoiible bruta por habitante € de
12.717 €, un pouco menor que a media de Galicia, que é de 14.019 € en datos do ano 2016.

Por outra banda, e a partir dos datos de estatistica experimental proporcionados polo INE pode observarse
como a renda disponfiible bruta amosa unha distribucién na que a zona de Agrelo e Lapaman posuen un maior
valor, cunha certa igualdade nas parroquias de Bueu e Beluso, e unha menor renta no caso das parroquias de
Cela e Ermelo.

Centros Atractores e Xeradores de Desprazamentos

Un aspecto fundamental na configuracion dos patrons de mobilidade de calquera territorio é a identificacion
e a distribucion espacial dos Centros Atractores e Xeradores de desprazamentos. Estes centros son aqueles
puntos do espazo nos que se concentran os desprazamentos, sendo, polo tanto, os puntos nodais dos fluxos
da mobilidade.

En xeral, estes centros atractores e xeradores de desprazamentos estan relacionados con aqueles puntos nos
que se proporcionan servizos ou existe unha significativa concentracion de actividades econdémicas (industria,
oficinas...) ou de ocio. Moitas veces estes puntos tamén se corresponden con lugares turisticos ou de interese
xeral, como no caso do concello de Bueu serian as praias.

No concello de Bueu poden considerarse tres grandes tipos de centros de atraccion de viaxes:

- Equipamentos.
- Zonas Comerciais.

- Zonas Turisticas e de Ocio.
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Equipamentos

Os principais centros de atraccidn e xeracion de viaxes asociados aos Equipamentos son os seguintes:

- Centros Sanitarios: Centro de Saude de Bueu.

- Centros Educativos: Escola infantil Galifia Azul de Bueu, C.E.I.P. Plurilingie de Torre-Cela, C.E.I.P.
Plurilingie Montemogos, C.E.I.P. Plurilinglie A Pedra, IES Johan Carballeira, IES llla de Ons e ESCO
de FP Maritimo Pesqueira.

- Centros Administrativos e de interese publico: concello de Bueu, oficina de Correos, Casa do Mar, casas
da cultura (Bueu, Beluso), bibliotecas municipais (Torrente Ballester, de Beluso e de Cela), centros de
dia, centro municipal de servizos sociais.

- Centros Deportivos: Centros deportivos e culturais, pistas polideportivas, pavillén polideportivo, campos
de futbol, piscinas, etc.

Zonas Comerciais

Ainda que existe un certo numero de establecementos de pequeno comercio distribuidos espacialmente nos
nucleos urbanos do concello de Bueu, a maior concentracion do comercio situase nas ruas Pazos Fontenla e
Montero Rios e as ruas transversais do nucleo de Bueu.

Pola sua parte, o nucleo de Beluso conta cunha zona central na que se aglutinan unha serie de pequenos
negocios, sobre todo alimentarios, e de servizos, que debe ser considerada como un centro de atraccion de
viaxes.

Por outra banda, dentro dos centros de atraccion por motivos comerciais hai que considerar a implantacion de
superficies comerciais de tamano mediano, asociadas a alimentacion e outros produtos, tanto na Rua Pazos
Fontenla, como na Avenida Montero Rios.

Zonas Turisticas e de Ocio

Respecto das zonas turisticas e de ocio que se configuran como centros de atraccion de viaxes hai que realizar
unha distincion:

- Zonas de Aloxamentos Turisticos.
- Zonas de Ocio.

- Zonas de Ocio natural.

Respecto das zonas de aloxamentos turisticos hai que considerar que a maior parte dos aloxamentos turisticos
sitUanse en Bueu e na estrada PO551.

No relativo as zonas de ocio hai que considerar que a maior parte dos locais atdpanse no nucleo urbano de
Bueu.

En canto as zonas de ocio natural o principal atractivo esta relacionado coas praias €, en particular, co Cabo
Udra.

Por outra banda, os Poligonos Industriais acostuman a ser centros de atraccién de viaxes por motivos laborais.
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Sen embargo, no concello de Bueu s6 existe o Poligono de Castifieira.
Nivel e caracterizaciéon da motorizacion

Segundo os datos da IGE do ano 2018, o total do parque de vehiculos do concello de Bueu no ano 2018 era
de 8.557, dos que 902 eran motos, 6.604 turismos, 866 furgonetas e camiéns, 29 autobuses, 11 tractores
industriais e 145 outros vehiculos

» Ciclomotores = Motocicletsse = Turismos = Furgonetas Camiones

Figura 2.39. Grafico da Distribucion do parque de vehiculos por tipo no concello de Bueu, (Fonte: DGT 2015)

No ano 2015, a poboacion total de concello de Bueu era de 12.251 persoas (IGE), o que supdn un indice de
motorizaciéon de 686 vehiculos / 1.000 habitantes, inferior a media provincial do mesmo ano 711,1 vehiculos /

1.000 habitantes e a de Galicia 704,4 vehiculos / 1.000 habitantes.
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Figura 2.40. Grafico da Evolucion do parque de vehiculos no concello de Bueu. (Fonte: www.ige.eu)
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Por outra banda sera preciso considerar a evolucion dos datos de motorizacion nos ultimos anos, o que pode
sinalar as tendencias no emprego do automobil.

Estimacion da Poboacion Actual e Futura. Escenarios

Segundo o exposto en linas anteriores, de cara a analise da mobilidade no concello de Bueu e, sobre todo,
en canto as suas tendencias, hai que considerar a existencia dunha significativa estacionalidade respecto ao
numero de persoas que se atopan nun momento dado no seu termo municipal. Neste senso, sera preciso
considerar un escenario invernal e un escenario estival, xa que as diferencias de poboacién, de persoas
residindo, € moi significativa. Ademais, a existencia de importantes centros de atraccion turistica como as
Praias de Lapaman, Agrelo - Portomaior, e as praias do contorno do Cabo Udra entre as mais nomeadas,
supon que esta poboacién se incremente cos visitantes diarios, a maiores daqueles que pernoctan no concello
de Bueu.

Deste xeito, coa finalidade de estimar a poboacion que realmente esta presente no concello de Bueu, isto é,
aquela que esta a xerar desprazamentos de caracter interno, considérase preciso ter en conta tanto aquela
poboacion residente como aquela que so esta a residir durante un periodo de tempo mais ou menos longo, ou
polo menos atépase aloxado pola noite no termo municipal. Neste senso, tratase de considerar a poboacion
tanto residente como a estacional.

Para iso, considéranse dous escenarios distintos: invernal e estival, caracterizados pola maior presenza de
poboacién estacional.

Ao mesmo tempo, considérase que a poboacién estacional posue tres orixes distintas: a poboacién ligada a 22
residencia, os turistas en aloxamentos turisticos hoteleiros (hoteis, campings e casas rurais) e os turistas en
vivendas/apartamentos turisticos.

Por outra banda, considéranse dous escenarios de poboacion futura: nos anos 2024 e 2030, correspondentes
a programacion a medio prazo (4 anos) e a longo prazo (10 anos).

Acontinuacioén, detallase a estimacion da poboacion realizada para cada un dos distintos aspectos considerados:
Poboacion Residente (PR)

A poboacion residente no ano 2019 no concello de Bueu é de 12.009 habitantes, e tendo en conta unha taxa
de crecemento medio de anual do -0,04 % estimouse unha poboacion para o ano 2024 de 11.618 habitantes e
para o ano 2030 de 11.491 habitantes.

Poboacion Novos Desenvolvementos Urbanisticos (PDU)

En puntos anteriores sinalaronse os desenvolvementos urbanisticos de nova implantacion considerados polo
PXOM do concello de Bueu. Tendo en conta a sua capacidade de vivendas (6.884 vivendas) e a ratio municipal
actual de habitantes por vivenda (2,44 hab/viv, considerando 12.009 habitantes e 4.910 vivendas principais)
realizouse a estimacion da poboacién que poden albergar os novos desenvolvementos.

Deste xeito, estimouse que os novos desenvolvementos urbanisticos poderian ter unha poboacion de 2.191
habitantes.
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Non obstante, e tendo en conta a natureza turistica tanto do concello de Bueu como destes desenvolvementos
urbanistico considérase que un 50 % dos mesmos estaran destinados a 22 Residencia.

Ao mesmo tempo, e segundo o estado actual de tramitacién e execucion dos desenvolvementos urbanisticos,
considérase que estes entraran en carga para o longo prazo, sen afectar ao medio prazo.

Poboacion 2° Residencia (PSR)

Por outra banda, tendo en conta a porcentaxe de vivendas secundarias e baleiras sinaladas no Censo de
Poboacion e Vivenda do ano 2011, xunto co numero de vivendas turisticas proporcionado polo IGE, estimase
que existen unhas 1.727 vivendas destinadas a 22 Residencia, entendidas como aquelas nas que o propietario
pernocta mais de 14 noites pero non é residente no concello de Bueu. Segundo os datos de poboacion
vencellada recollidos en lifias anteriores esta poboacion en 22 Residencia pode estimarse en 4.403 habitantes.

A estes 4.403 habitantes haberia que engadir os 1.073 habitantes dos novos desenvolvementos urbanisticos
que se consideran 22 Residencia no longo prazo.

Poboacion en Aloxamentos Turisticos (PT)

Nesta categoria considéranse os turistas que se aloxan en hoteis, pensions, albergues turisticos, campamentos
turisticos e apartamentos turisticos. Segundo os datos proporcionados polo IGE para o ano 2020 existen 626
prazas, polo que se considera un numero maximo de turistas da mesma cifra.

Poboacioén en Vivendas de Uso Turistico (PVT)

De igual xeito que para o caso anterior e segundo os datos proporcionados polo IGE no ano 2020 estimanse
723 prazas en vivendas de uso turistico, polo que esta categoria considérase que incrementa a poboacion na
mesma magnitude.

Escenarios

A existencia dun importante volume de aloxamentos turisticos e de vivenda de 22 residencia implica que non
durante todo o ano os habitantes reais do concello de Bueu sexan os mesmos, sendn que existe unha notable
estacionalidade. Por iso, considéranse dous escenarios: o invernal e o estival ou de veran. Neste ultimo, hai
que considerar que os aloxamentos turisticos e a vivenda de 2?2 residencia é cando acadan a sia maxima
dimension.

Non obstante, para o escenario invernal considerouse unha ocupacion media do 10 % no que respecta a
poboacion estacional, e segundo o sinalado nas seguintes expresions:
Pob_Inv=PR + PDU + 10 %(PSR + PT + PVT)
Pob_Ver=PR + PDU + PSR + PT + PVT

Na taboa seguinte amdsanse os resultados da estimacion realizada sobre a poboacion.
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Poboacioén Actual (2020) | Poboaciéon Medio Prazo (2024) | Poboacion Longo Prazo (2030)

Inverno Veran Inverno Veran Inverno Veran
Poboacion Residente 11.628 11.628 11.618 11.618 13.285 13.285
Poboacion 2° Residencia 167 4.800 167 4.800 167 4.800
Poboacion Novos Desenvolvemento 0 0 0 0 107 1073
Poboacién Aloxamentos Turisticos 63 626 63 626 63 626
Poboacion Vivendas Turisticas 3 723 3 723 33 958
Total Poboacion 11.861 17.777 11.851 17.767 13.655 20.742

Taboa 2.6. Taboa coa estimacion da poboacién para os distintos escenarios temporais considerados (Fonte: TERRAVANZA)

Obviamente, esta poboacién sera incrementada polos visitantes diarios, aqueles que realizan algun

desprazamento para traballar, estudar ou lecer ao concello de Bueu e que non pernoctan, pero si que estan
incrementando a carga de trafico. Estes visitantes estimanse entre 10.000 persoas nas xornadas laborais
invernais e 13.000 persoas no periodo estival, segundo o detallado no seguinte punto.

Respecto dos nucleos de Bueu e Beluso, a distribucion da poboacion nos distintos escenarios considerados &

a sinalada nas seguintes taboas:

Bueu Poboacion Actual (2020) | Poboacion Medio Prazo (2024) | Poboacion Longo Prazo (2030)
Inverno Veran Inverno Veran Inverno Veran
Poboacion Residente 6.984 6.984 6.994 6.994 8.459 8.459
Poboacion 2° Residencia 116 2134 116 2134 116 2134
Poboacién Novos Desenvolvemento 0 0 0 0 56 552
Poboacion Aloxamentos Turisticos 34 336 34 336 34 336
Poboacion Vivendas Turisticas 3 423 3 423 32 758
Total Poboacion 7.137 9.877 7.147 9.887 8.697 12.239

Taboa 2.7. Taboa coa estimacion da poboacion para os distintos escenarios temporais considerados no nucleo de Bueu (Fonte:
TERRAVANZA)

Beluso Poboacion Actual (2020) | Poboacién Medio Prazo (2024) | Poboacion Longo Prazo (2030)
Inverno Veran Inverno Veran Inverno Veran
Poboacion Residente 1.891 1.891 1.883 1.883 2.545 2.545
Poboacién 2° Residencia 38 1.337 38 1.337 85 1.818
Poboacion Novos Desenvolvemento 0 0 0 0 47 481
Poboacion Aloxamentos Turisticos 0 0 0 0 0 0
Poboacioén Vivendas Turisticas 0 105 0 105 9 175
Total Poboacion 1.929 3.333 1.921 3.325 2.686 5.019

Téboa 2.8. Taboa coa estimacion da poboacion para os distintos escenarios temporais considerados no nucleo de Beluso (Fonte:
TERRAVANZA)

d. Analise do Transporte e a Circulacion

Aanalise dos diferentes modos de desprazamento, da sia demanda de mobilidade, e da oferta das infraestruturas
existentes, permitira caracterizar o modelo actual e o seu funcionamento, tanto na tempada invernal como na
estival, proporcionando os principais datos precisos para realizar posteriormente a diagnose e formular as
propostas necesarias para mellorar o modelo cara a un moito mais sustentable, seguro e inclusivo.

Atoma de datos e a analise do transporte e a circulacion tera en conta os principais modos de desprazamento,
comezando polo peonil e o ciclista, pasando polo transporte publico para rematar no automaébil privado.
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Demanda de Mobilidade. Enquisa de Mobilidade

A analise de oferta das infraestruturas da Mobilidade permite o cofiecemento das redes que seran as que
soporten os desprazamentos, para o cal deben ofrecer a suficiente capacidade e comodidade. A analise da
demanda proporciona pola sua parte a estimacién da cantidade de desprazamentos que se realizan diariamente
e que deben ser satisfeitos polas infraestruturas existentes.

Coa finalidade de caracterizar a demanda de mobilidade, os desprazamentos globais que se realizan no
concello de Bueu, tanto internos, con orixe e destino no propio termo municipal, como externos, con orixe ou
destino no exterior do termo municipal, realizouse unha triangulacién entre os resultados provintes de catro
fontes principais:

- Enquisa de Mobilidade do concello de Bueu.

- Censos de Poboacion e Vivenda do ano 2001 e do ano 2011.

- Anteproxectos de Explotaciéon do Plan de Transporte Publico de Galicia.

- Aforos de Trafico da Xunta de Galicia e da Deputacion Provincial de Pontevedra.

O principal instrumento e fonte de datos sera a Enquisa de Mobilidade realizada para este documento, pero que
sera complementada polas restantes fontes de datos coa finalidade de estimar o efecto da estacionalidade e,
sobre todo, en canto aos viaxes externos.

AEnquisa de Mobilidade do concello de Bueu foi realizada durante a redaccion deste documento entre novembro
de 2019 e febreiro de 2020, tanto de xeito presencial como on-line. Esta Enquisa de Mobilidade considerou
a poboacién maior de 16 anos, estimada en 10.625 persoas, estratificada segundo unha agrupacion de 5
parroquias (Beluso, Bueu, Cela, Ermelo e a llla de Ons), a partir das cales realizouse unha primeira zonificacion
do termo municipal. Ademais, consideraronse outras tres zonas: o Concello de Cangas e Moana polo sur
(Morrazo Sur), os concellos polo este, Pontevedra e Marin (Morrazo Norte) e o concello de Vigo. Non obstante,
e tras a revision dos datos obtidos, considerouse non estimar a llla de Ons dentro da enquisa para evitar
sesgos, € a0 mesmo tempo separar en duas parroquias Bueu: San Martifno e San Martino de Féra.

Tendo en conta esta zonificacion, xunto cos recursos dispofiibles e as limitacions impostas pola estacionalidade
da mobilidade no concello de Bueu, desefiouse unha enquisa que abordara as principais caracteristicas da
mobilidade interna, apoiandose nas restantes fontes de datos de cara a modelizacion da mobilidade externa.
Deste xeito, considerouse unha mostra de 105 individuos, o cal significaria un nivel de confianza do 95 % e un
erro maximo estatistico do 10 %.

Finalmente recolléronse 195 cuestionarios, dos cales realizouse unha seleccion aleatoria cumprindo coa
mostra considerada para cada un dos estratos (parroquias) e procurando que existise representatividade en
canto a tres grandes grupos de idade (16 — 34 anos, 35 — 64 anos e mais de 65 anos) en cada un dos diferentes
estratos tendo en conta a distribucion municipal de idades.

Deste xeito, a mostra definitiva conta con 101 individuos, de tal xeito que a nivel agregado municipal existe un
error maximo do 9,8 % para un nivel de confianza do 95 %.

A Enquisa de Mobilidade considera fundamentalmente o principal viaxe ou desprazamento do dia, aquel que

pode ser caracterizado como o obrigado e que se realiza por motivos de traballo ou estudos. Non obstante, a
Enquisa de Mobilidade permite engadir outros desprazamentos no caso de que asi 0 desexase o enquisado.

Deste xeito, e considerando unicamente a poboacion residente na actualidade, esta viaxe principal sinala a
existencia de 35.424 viaxes xerados por residentes no concello de Bueu, das cales unha porcentaxe do 57,82
% son internos ao concello, mentres que unha porcentaxe do 42,18 % tefen destino outras zonas.

Bueu Bueu (Féra) | Beluso Cela Ermelo Morrazo Sur | Morrazo Norte Vigo Totais
Bueu (San Martifio) 5.112 2.173 2.300 639 383 895 2.045 895 14.442
Bueu (San Martifio de Fora) 2173 639 256 0 0 511 383 383 4.345
Beluso (Santa Maria) 2.288 254 2.796 381 0 127 254 127 6.227
Cela (Santa Maria) 658 0 395 0 0 526 658 2.237
Ermelo (Santiago) 35 0 0 0 0 69 23 127
Morrazo Sur 1.150 639 127 0 0 0 0 1.916
Morrazo Norte 2173 383 254 526 69 0 0 0 3.405
Vigo 1.278 639 127 658 23 0 0 0 2.725
Totais | 14.867 4.727 6.255 2.204 475 1.533 3.277 2.086 35.424

Taboa 2.9. Taboa co volume de viaxes principais ou obrigadas no concello de Bueu estimados a partir da Enquisa de Mobilidade
(Fonte: TERRAVANZA)

Desde o punto de vista do reparto modal, os desprazamentos realizados na viaxe principal amosan unha
porcentaxe do 78,38 % para o automoébil, o 3,72 % para o autobus e o0 15,88% para os desprazamento a pé.
Cabe destacar que nalgunhas zonas o desprazamento interno a pé é bastante elevado, como nas parroquias
de Bueu, cun 31,30 % en San Martifio e un 23,53 % en San Martifio de Foéra.
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Figura 2.41. Reparto modal dos desprazamento xerados no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Ademais, segundo os datos recollidos na Enquisa de Mobilidade a gran maioria (84%) destes desprazamentos
en automobil son realizados como condutor e cunha ocupacién moi baixa, de 1 ou 2 persoas como maximo.
A estas viaxes xeradas por residentes no concello de Bueu hai que engadir aquelas con orixe noutros termos
municipais e con destino no ambito de analise, que segundo os datos recollidos nas restantes fontes de datos
increméntanse ata os 40.335 desprazamentos diarios en inverno por motivos de traballo ou de estudos e ata
0s 59.623 en veran.
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Apé Autobus Coche Motocicleta Outros W0
Bueu (San Martifio) 31,30% 3,48% 62,61% 0,87% 1,74%
Bueu (San Martifio de Féra) |  23,53% 0,00% 73,53% 0,00% 2,94% =
Beluso (Santa Maria) 4,08% 0,00% 95,92% 0,00% 0,00% .
Cela (Santa Maria) 0,00% 11,76% 82,35% 5,88% 0,00%
Ermelo (Santiago) 9,09% 0,00% 90,91% 0,00% 0,00% ik
Morrazo Sur 0,00% 0,00% 100,00% 0,00% 0,00%
Morrazo Norte 0,00% 12,50% 87,50% 0,00% 0,00% o
Vigo 0,00% 4,35% 91,30% 0,00% 0,00% orne
Totais | 15,88% 3,72% 78,38% 0,68% 1,01% o m Autobus

Taboa 2.10. Reparto modal dos desprazamento xerados no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Volume de viaxes totais no concello de Bueu en inverno

Téaboa 2.11. Taboa co

TERRAVANZA)

volume de viaxes en inverno no concello de Bueu estimados a partir da Enquisa de Mobilidade (Fonte:

Volume de viaxes totais no concello de Bueu en inverno

Téboa 2.12. Taboa co volume de viaxes en veran no concello de Bueu estimados a partir da Enquisa de Mobilidade (Fonte:

WApé
0% +

Bueu Bueu (Fora) | Beluso Cela Ermelo, Morrazo Sur | Morrazo Norte Vigo Totais 30%
Bueu (San Martifio) 5.128 2.180 2307 641 384 1.111 3.048 1.031 15.830
Bueu (San Martifio de Féra) |  2.180 641 257 0 0 590 558 437 4.663 o
Beluso (Santa Maria) 2.295 255 2.805 382 0 146 370 145 6.398 _
Cela (Santa Maria) 660 0 396 0 0 768 1.016 2.840 o
Ermelo (Santiago) 35 0 0 0 0 101 26 162 -
Morrazo Sur 1.406 738 146 0 0 0 0 2290 Bucu (5.M.) Buzu{SMA) Beluso Cela Ermelo MorrozoSur  Morrazo Norte Vigo Total
Morrazo Norte 3.234 558 370 767 101 0 0 0 5.030 Figura 2.42. Reparto modal dos desprazamento con orixe e destino no concello de Bueu para a viaxe principal. (Fonte:
Vigo 1.468 731 145 752 26 0 0 0 3.122 TERRAVANZA)

Totais | 16406 | 5103 6426 | 2542 | SN 1.847 4845 265 | 40335 Respecto da distribucion espacial dos desprazamentos principais hai que considerar que os principais fluxos se

producen con direccidon a parroquia de San Martifio de Bueu, que pode considerarse como o centro do nucleo
urbano, cun 39,25 %, seguido da parroquia de Beluso cun 15,85 %, desde o punto de vista interno, mentres

Bueu | Bueu (Fora)| Beluso | Cela Ermelo, | Morrazo Sur | Morrazo Norte |  Vigo Totais que os externos tefen direccion cara ao Morrazo Norte (Marin e Pontevedra).

Bueu (San Martifio) 7.633 3.245 3.434 954 572 1.574 4.367 1.595 23.374 ;, }
Bueu (San Martifio de Féra) |  3.245 954 382 0 0 854 805 679 6.919 . 7
Beluso (Santa Maria) 3.416 379 4175 569 0 212 533 225 9.509
Cela (Santa Maria) 982 0 590 0 0 0 1.108 1.560 4.240
Ermelo (Santiago) 52 0 0 0 0 0 145 40 237 )
Morrazo Sur 2.001 1.068 212 0 0 0 0 0 3.281 i /
Morrazo Norte 4636 805 533 1.106 145 0 0 0 7.225 &
Vigo 2273 1.133 225 1.167 40 0 0 0 4.838

Totais | 24.238 7.584 9.551 3.796 757 2.640 6.958 4.099 59.623

TERRAVANZA)
O reparto modal de todas as viaxes amosa unha porcentaxe do 81.03 % para o automobil, do 4,11 % para
o autobus e do 14,86 % para os desprazamentos a pé. Novamente existe un claro predominio do automaébil

privado.

Taboa 2.13. Reparto modal dos desprazamento con orixe e destino no concello de Bueu para a viaxe principal. (Fonte:
TERRAVANZA)
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Figura 2.43. Distribucion espacial dos fluxos para a viaxe principal no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Bueu (San Martifio) 76,80% 42,04% 32,22%
Bueu (San Martifio de Féra) 16,32% 0.60% 11.24% No caso de considerar tamén as restantes viaxes, segundo as recollidas na Enquisa de Mobilidade, os resultados
Beluso (Santa Maria) 4,67% 1,09% 18,66% obtidos sinalan os mesmos patréns, agas no relativo aos motivos de desprazamento, de xeito que existe unha
Cela (Santa Maria) 2,20% 16,10% 7A7% distribucion dos mesmos nos que aparecen tamén viaxes relacionadas co lecer e coas compras.
Ermelo (Santiago) 0,00% 0,00% 0,50%
Morrazo Sur 0,00% 4,76% 6,76%
Morrazo Norte 0,00% 26,96% 14,02%
Vigo 0,00% 8,44% 9,12%

Totais | 14,86% 4,11% 81,03%

T TERRAVANZA
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Ac’:ompaﬁar Asunto Casa Compras | Estudos Médico Qutros Traballo Xestions
a Escola persoal do traballo

Bueu (San Martifio) 9,57% 1,74% 0,87% 0,87% 4,35% 1,74% 1,74% 77,39% 1,74%
Bueu (San Martifio de Féra) 11,76% 2,94% 5,88% 0,00% 11,76% 5,88% 0,00% 52,94% 8,82%
Beluso (Santa Maria) 20,41% 4,08% 0,00% 8,16% 0,00% 2,04% 2,04% 63,27% 0,00%
Cela (Santa Maria) 0,00% 0,00% 0,00% 5,88% 0,00% 0,00% 0,00% 88,24% 5,88%
Ermelo (Santiago) 0,00% 18,18% 0,00% 0,00% 9,09% 0,00% 0,00% 72,73% 0,00%
Morrazo Sur 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 100,00% 0,00%
Morrazo Norte 0,00% 9,38% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 87,50% 3,13%
Vigo 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 8,70% 0,00% 4,35% 86,96% 0,00%

Totais 8,45% 2,70% 1,01% 2,03% 4,05% 1,69% 1,35% 75,68% 2,36%

Taboa 2.14. Motivos das viaxes no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

100% 1
0% . . . .
BO0%
Jo% -
W xestions do trebalio
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Medico
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Estudos
Compras
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Asunto persaal
W Acompaiiar & Escola
30%
0%
. T T " T
Cels Ermelo

nh
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MorrazoSur  Morrazo Norte Vige
Figura 2.44. Motivos das viaxes no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Bueu {SM) Bueu {SMA) Beluso

Por outra parte, tendo en conta todas as viaxes xeradas por residentes no concello de Bueu, e a partir dos
datos das IMD xunto coas restantes fontes de datos secundarias, estimouse o nimero de viaxes con destino
Bueu e con orixe outros concellos. Deste xeito, considérase que entre 2.350 persoas no periodo invernal e
3.500 persoas no periodo estival tefien 0 seu destino por motivos laborais ou de ocio no concello de Bueu.

Por outra parte, hai que sinalar que durante determinados eventos na época estival como o Festival SonRias
Baixas e a concentracién moteira, o numero de visitantes increméntase notablemente chegando no primeiro
caso aos 20.000 asistentes.

Demanda de Mobilidade na llla de Ons

A condicion de insularidade da llla de Ons supén a existencia dunha demanda de mobilidade cunha notable
particularidade: o limitado dos patréns de desprazamento internos na illa e a polarizaciéon nun destino, ao
sumo dous, nos movementos externos entre esta e Bueu, fundamentalmente, ou nalgun caso Portonovo,
a través das navieiras que prestan o servizo de barco, ainda que tamén nalgun caso en barco particular
ou mediante outros servizos publicos. Neste senso, os principais desprazamentos na llla de Ons estan
relacionados, ademais de coa conexion desde terra a illa, cos movementos asociados ao acceso as vivendas
e outras tarefas agropecuarias no caso dos vecifios, coas actividades relacionadas coa conservacion e a
vixilancia ambiental, mais a seguridade maritima, no caso dos traballadores do Servizo de Parques Nacionais
e do Faro, e con actividades de lecer no caso dos campistas e visitantes.

Rede Peonil

A anadlise e avaliacion da Rede Peonil debe ser o punto de partida de calquera estudo de Mobilidade
Sustentable, xa que o desprazamento a pé é unha parte fundamental de calquera politica orientada a acadar a
Sustentabilidade nas suas tres vertentes: ambiental, social e econémica.

Ademais, polas propias caracteristicas da mobilidade peonil, que quizais € a que menores requirimentos en
canto a infraestrutura precisa, pero pola contra o peén é o mais vulnerable a inseguridade e o impacto producido
polos outros modos, comezar analizando a rede peonil como elemento de prioridade semella o punto de partida
I6xico.
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Figura 2.45. Rede Peonil a escala municipal no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Desde o punto de vista da escala municipal, a Rede Peonil unicamente posue unha certa envergadura nos
nucleos urbanos de Bueu, Beluso e as travesias das estradas PO315 e PO551. Asi, hai que sinalar que, agas

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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nas ruas dos nucleos urbanos, sé en poucas zonas existe unha rede peonil axeitada, xeralmente asociada a
unha das principais estradas, pero sen amosar unha continuidade.

Por outra banda, hai que considerar algunha senda exclusiva para pedns como a Ruta do Bispo que sae da
Rua Pazos Fontenla, chegando a zona dos colexios de Bueu.

Non obstante, e como se sinalou en puntos anteriores, a Rede Peonil a escala municipal non posue itinerarios
especificos de comunicacion entre os distintos nucleos, a pesar da topografia do concello de Bueu presenta
zonas moi favorables para os desprazamentos a pé, na contorna da estrada PO551 en direccion Marin.

Rede Peonil nas estradas provinciais

As estradas provinciais proporcionan unha boa parte da accesibilidade aos distintos nucleos do concello de
Bueu, en particular a aqueles mais afastados dos itinerarios principais. Neste senso, as estradas provinciais
configuranse como uns dos elementos da rede viaria que permiten unha maior capilaridade e accesibilidade
para a meirande parte dos puntos do territorio, comunicando os nucleos cos principais centros urbanos e entre
si, ou cos principais itinerarios territoriais. Por iso, as estradas provinciais son empregadas frecuentemente
polos pedns para as suas necesidades de desprazamento, polo que deben posuir as infraestruturas peonis
axeitadas, sobre todo respecto da comodidade e da seguridade dos pedns. No caso do concello de Bueu,
dun total de 23,50 Km de estradas provinciais, s6 2,50 Km (10 %) contan cunha infraestrutura peonil axeitada,
localizandose estas na sua meirande parte nos nucleos. Neste senso, as estradas provinciais son elementos
viarios que pola sua conectividade e accesibilidade deben ser obxecto de implantacién de infraestruturas
peonis cOmodas e seguras.

Bueu

A Rede Peonil do nucleo urbano de Bueu posue unha lonxitude total duns 34.570 m repartida segundo as
seguintes categorias:

Bueu (m)
Vias locais 16.600
Vias estructurantes urbanas 9.770
Vias estructurantes municipais 3.158
Vias estructurantes territoriais 2.081
Vias territoriais de enlace 2.961
Total 34.570

Taboa 2.15. Taboa lonxitude de rede viaria por categorias (Fonte: TERRAVANZA)

Deste xeito, pode observarse como unha porcentaxe moi significativa do viario do nucleo urbano esta conformado
por vias que tefien unha natureza de estrada, tanto como travesia como rede convencional transformada ou
adaptada en maior ou menor medida ao espazo urbano.

Anivel de nucleo, aparte da supeditacion ao automaobil, a analise da Rede Peonil sinala cuestions moi evidentes
respecto fundamentalmente a catro problematicas relacionadas coa morfoloxia das ruas. Estes catro aspectos
de analise son: as caracteristicas das beirarrias, as pendentes, as ruas afectadas por trafico rodado, e as ruas
afectadas pola ocupacién irregular do estacionamento.

Neste senso, respecto das caracteristicas das beirarrias hai que sinalar que, excepto naqueles casos nos que
a seccion transversal da rua € compartida (un 7,12 %), na sia meirande parte existe un claro desequilibrio entre
0 espazo do peodn e o do automaébil, cunha porcentaxe de 65,32 % beirarrias cun ancho inferior a 1,80 metros,
nos tramos nos que éstas existen.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Figura 2.46. Plano de anchos das beirarrdas no nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

No que se refire as pendentes, a propia configuracion xeografica do nucleo urbano de Bueu sinala que unha
importante porcentaxe (29,60 %) das ruas posuen unha pendente superior ao 8 %, mentres que un 11,50 %
tefien unha pendente entre 0 6 — 8 %, e un 58,90 % posuen unha pendente inferior ao 6 %. Aparte destas cifras
€ importante tamén considerar a distribucidén espacial das pendentes, sinalando que determinados espazos
como as zonas leste, tales como A Civida ou A Grafia, e da zona oeste, como a A Ramorta, concentran as vias
con maior pendente.

T TERRAVANZA
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Beluso

A Rede Peonil do nucleo urbano de Beluso posue unha lonxitude total duns 22.981 m repartida segundo as
seguintes categorias:

ssoukiaan (7% eI ' = - [

Figura 2.47 Plano de pendentes no nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Respecto aos conflitos co automébil hai que sinalar que unha importante porcentaxe das vias (62,91 %) non
posuen espazos destinados ao pedn e, ademais, noutra meirande parte estan afectadas por un trafico de paso
mais que local, debido as carencias estruturais da Rede Viaria.
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Figura 2.48. Plano de ocupacion irregular e conflitos do automobil coa Rede Peonil no nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Por ultimo, dentro destes catro grandes aspectos de analise, no nucleo urbano de Bueu existe unha importante
porcentaxe (10,35 %) de vias afectadas pola ocupacioén irregular do estacionamento, o cal dificulta o transito
peonil, en particular naquelas ocasions nas que se carece de espazos especificos para o peon.

T; TERRAVANZA
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Beluso (m)
Vias locais 12.006
Vias estructurantes urbanas 4.819
Vias estructurantes municipais 3.939
Vias estructurantes territoriais 2.217
Vias territoriais de enlace 0
Total 22.981

Taboa 2.16. Taboa lonxitude de rede viaria por categorias (Fonte: TERRAVANZA)

Deste xeito, pode observarse como unha porcentaxe moi significativa do viario do nucleo urbano esta conformado
por vias que tefien unha natureza de estrada, tanto como travesia como rede convencional transformada ou
adaptada en maior ou menor medida ao espazo urbano.

A nivel de nucleo realizase unha analise semellante a descrita para o nucleo de Beluso e baseada nas catro
problematicas relacionadas coa morfoloxia das ruas sinaladas anteriormente. Estes catro aspectos de analise
son: as caracteristicas das beirarrias, as pendentes, as ruas afectadas por trafico rodado, e as ruas afectadas
pola ocupacion irregular do estacionamento.

Neste senso, respecto das caracteristicas das beirarrias hai que sinalar que na sua meirande parte existe
un claro desequilibrio entre o espazo do pedn e o do automébil, cunha porcentaxe de 74,65 % beirarrias cun
ancho inferior a 1.80 metros, nos tramos nos que estas existen.
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Figura 2.49. Plano de anchos das beirarrias no nucleo urbano de Beluso (Fonte:TERRAVANZA)
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Figura 2.50 Plano de pendentes no nucleo urbano de Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.51. Plano de ocupacion irregular e conflitos do automébil coa Rede Peonil no nucleo urbano de Beluso

(Fonte:TERRAVANZA)

2. FASEII

. Toma de Datos e Analise T TERRAVANZA
74

No relativo as pendentes, a propia configuracién xeografica do nucleo urbano de Beluso sinala que unha
importante porcentaxe (25,95 %) das ruas posuen unha pendente superior ao 8 %, que un 10,60 % tefien
unha pendente entre 0 6 — 8 %, e un 61,45 % posuen unha pendente inferior ao 6 %. Aparte destas cifras é
importante tamén considerar a distribucidon espacial das pendentes, sinalando que, en xeral, as pendentes
mais elevadas atépanse cara ao porto de Beluso, en O Cabalo e na zona de comunicacién co nucleo de Bueu,
mentres que as mais baixas localizanse na zona central do nucleo.

Respecto aos conflitos co automébil hai que sinalar que unha importante porcentaxe das vias (90,45 %) non
posuen espazos destinados ao pedn e, ademais, noutra meirande parte estan afectadas por un trafico de paso
mais que local, debido as carencias estruturais da Rede Viaria.

Por ultimo, dentro destes catro grandes aspectos de analise, no nucleo urbano de Beluso existe unha importante
porcentaxe (15,15 %) de vias afectadas pola ocupacioén irregular do estacionamento, o cal dificulta o transito
peonil, en particular naquelas ocasions nas que se carece de espazos especificos para o peon.

Rede Peonil llla de Ons

Debido a sua proteccion ambiental, toda a rede viaria existente na llla de Ons é fundamentalmente de
natureza rural e peonil, tanto o viario do seu principal nucleo, Curro, como os restantes camifios. Deste xeito,
cunha lonxitude de preto de 29,75 Km, a rede peonil da llla de Ons esta conformada por camifos rurais non
pavimentados ou pavimentados en saburra, agas parte do viario do nucleo de Curro e a pista de acceso ao
Faro. En certo sentido, as restriciéns a circulacion de vehiculos motorizados na llla de Ons por cuestions
ambientais, supon as necesidades de pavimentacion e de segregacion de espazos nas vias existentes na llla
de Ons son moi basicas. Non obstante, este viario precisa dun axeitado mantemento para facilitar o transito
peonil.

Rede Ciclista

A bicicleta €, xunto cos desprazamentos a pé, a gran protagonista da mobilidade sustentable, xa que pode
chegar a converterse nun modo de transporte alternativo real ao vehiculo privado, fundamentalmente no
contexto urbano. Tamén do mesmo modo que a mobilidade peonil, a pesar de que nalguns casos os seus
condicionantes son menos restritivos, ten unha maior inseguridade e vulnerabilidade viaria.

Para analizar a oferta da Rede ciclista o punto de partida é o inventario das infraestruturas destinadas a este
modo de transporte. No concello de Bueu non conta con ningun tramo de rede ciclista en toda a rede viaria.

Non obstante, hai que sinalar que sen unha infraestrutura especifica existen unha serie de rutas BTT sinalizadas
ou recollidas en distintas redes ciclistas, cunha funcioén claramente deportiva e recreativa.

A analise da Rede ciclista mostra que esta é claramente insuficiente, xa que non existe ningunha conexién
entre nucleos.

En contraposicion a clara insuficiencia de Rede ciclista, esta a analise da potencialidade para a sua implantacion,
que mostra resultados moi positivos. No concello de Bueu existen vias de comunicacion entre nucleos cunhas
caracteristicas fisicas adecuadas para desenvolver unha rede ciclista relacionada. O trazado, as pendentes e o
ancho da plataforma dispofiible en moitas das vias do concello de Bueu permitirian unha implantacion efectiva
de percorridos ciclistas. Alguns dos tramos mais propicios como a PO-551 entre a praia de Lapaman e Bueu,
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ou entre Bueu e Beluso, permitiria a conexion entre nucleos e puntos de atraccion turistica fomentando os
desprazamentos en modos mais sustentables.

Rede Ciclista llla de Ons

As restricions a circulacion de vehiculos motorizados na llla de Ons supdn que os desprazamentos internos
deban realizarse camifiando, agas alguns realizados por servizos publicos ou de natureza agropecuaria.
A pesar das dificultades para o transito ciclista que representan as elevadas pendentes existentes nalgun
tramo, a bicicleta poderia ser unha alternativa sustentable para facilitar a mobilidade na llla de Ons. Sen
embargo, existen tamén restriccions por cuestiéns de preservacion da natureza que impiden o seu emprego,
ainda que deberia considerarse como unha alternativa aos desprazamentos camifiando.

Transporte Publico

Un dos principais atrancos para que os concellos de menos de 20.000 habitantes camifien cara a unha
Mobilidade Sustentable atépase na debilidade dunha das suas partes, o Transporte Publico, que normalmente
esta ligado a concesions e itinerarios rexionais ou metropolitanos sobre os que o Concello pouco pode facer. Xa
non se trata unicamente da propia rede de Transporte Publico, fundamentalmente baseada no autobus, coas
suas propias loxicas de implantacion que dificultan proporcionar unha elevada cobertura, senén que tamén as
frecuencias existentes e os horarios pofien ainda mais arriba o seu uso fronte a outras alternativas moito mais
comodas como o automobil.

Autobus

O inventario da rede de Transporte Publico no concello de Bueu, que se limita ao autobus, sinala a existencia
dun total de 9 lifas, segundo o recollido no Plan de Transporte Publico de Galicia e nos seus anteproxectos de
explotacion, os cales sinalan os servizos, tanto existentes como os que entraran en funcionamento nun curto
marxe de tempo, polo que considerouse mais axeitado empregar esta informacion. Estas lifias de autobus cos
seus itinerarios son as seguintes, sinalando tamén o niumero de expedicions diarias.

Frecuencia semanal
Oeste da Comarca do Morrazo De luns a venres Sabados laborables | Domingos e festivos
laborables

BUEU-ALDAN-CANGAS-IES DE RODEIRA 73 0 0
BUEU-CRUCE BELUSO-ALDAN-VILARINO-LI- 61 16 17
MENS-SEIXO (DARBO)-BALEA-CANGAS
BUEU-POUSADA-IGREXARIO DE CELA-OUTEIRO-BUEU 61 0 0
BUEU-PORTELA-ERMELO 61
BUEU-CRUCE DE BELUSO-BON DE ARRIBA-CASTINEI-

61 0 0
RAS
CANGAS-ALDAN-IES JOHAN CARBALLEIRA 71 0 0
BUEU-VALADO-PORTELA-ERMELO 61 0 0
BUEU-CANGAS-MOANA-MEXOEIRO-CUVI-CUNQUEIRO 249 0 0
PONTEVEDRA-BUEU-VIGO E.A. 107 11 129

Taboa 2.17. Lifias de autobus contempladas no Plan de Transporte Publico de Galicia con paradas no concello de Bueu. (Fonte:
Anteproxecto Transporte Publico de Galicia)
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Figura 2.52. Lifas e paradas de autobus existentes no concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Por outra parte, no concello de Bueu existen un total de 35 paradas de autobus, asociadas as distintas lifas.
Sen embargo, a situaciéon das distintas paradas dista moito de ser homoxénea, presentando moi diversas
tipoloxias e problematicas. Asi, entre a situacion da parada de autobuses do porto de Bueu, cunhas instalaciéns
completamente inaxeitadas, e as paradas localizadas nos entornos urbanos e no entorno das estradas distan
moitas diferencias en canto as suas condicions e a sua accesibilidade.

Deste xeito, poden observarse catro categorias de paradas no concello de Bueu:

Parada de autobuses do porto de Bueu.

Paradas en entorno urbano consolidado.

Paradas en entorno urbano non consolidado ou rural.

Paradas en estradas.

Concello BUEU CANGAS MARIN MOANA PONTEVEDRA VIGO
BUEU 22.854 27.854 10.282 750 14.273 3.001
CANGAS 28.199 - - - - -
MARIN 10.282 - - - - i
MOANA 750 - - - - -
PONTEVEDRA 14.273 - - - - -
VIGO 3.001 - - - - -
Taboa 2.18. Matrices Orixe — Destino da demanda actual de desprazamento en autobuls nos Anteproxectos de Explotacion (Fonte:
TERRAVANZA)

Neste senso, as paradas en entorno urbano consolidado contan, en xeral, cunha accesibilidade regular,
agas nalgun caso no que ben as pendentes existentes ou ben as beirarrias insuficientes asi o impiden, con
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marquesifias e sinalizacion pouco axeitada. Sen embargo, as paradas en entorno urbano non consolidado
ou rural e nas paradas en estradas moitas veces carecen de marquesifias € a sua accesibilidade atépase
seriamente comprometida, ben pola sua ubicacion en tramos de estradas ou ben pola ausencia de beirarrias.

Taxi

Na actualidade existen 12 licenzas de taxi no concello de Bueu, segundo datos do ano 2017. As paradas de taxi
existentes son as que se sinalan a continuacion:

- Bueu — Montero Rios.
- Bueu - Pazos Fontenla.

- Beluso — Centro.

Por outra banda, hai que sinalar que das 12 licenzas soamente se atopan operativas 6, segundo fontes
consultadas durante o periodo de toma de datos do PMS.

Outros transportes publicos

Noutra orde de asuntos, hai que sinalar que ademais dos distintos transportes de caracter colectivo existentes
no concello de Bueu, na actualidade pode atoparse no porto de Bueu un servizo de transporte maritimo cara a
llla de Ons, tratandose dun servizo de transporte maritimo para os habitantes que ten influencia na mobilidade
cotia, e as lllas Cies, que presta o seu servizo fundamentalmente na tempada estival, sendo un servizo de
transporte maritimo de natureza turistica e que non ten influencia na mobilidade cotia.

Este servizo de transporte maritimo compleméntase cos dous Portos Deportivos existentes no concello de
Bueu: o porto de Bueu con 54 amarres e o porto de Beluso con 60 amarres.

Navieiras llla de Ons

A comunicacion coa llla de Ons depende das conexidns existentes en barco prestada a través das linas de
distintas navieiras (Nabia e Mar de Ons). Estas navieiras prestan un servizo de natureza fundamentalmente
turistica, para os visitantes, polo que, de forma xeral, s6 realizan o servizo durante a época estival, agas
nalgunha data sinalada ao longo do ano. O resto do ano, a comunicacién depende da posesion dunha
embarcacion ou de acordos con distintos servizos publicos.

Transporte Privado

O transporte privado esta relacionado coas infraestruturas da mobilidade relacionadas coa Rede Viaria
Motorizada, a cal foi descrita de xeito xeral en puntos anteriores en canto a sua estrutura, ainda que non se
entrou nas suas principais caracteristicas. A continuacion realizarase unha breve analise acerca das distintas
tipoloxias e morfoloxias da Rede Viaria Motorizada a nivel municipal e dos nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

A escala municipal, a Rede Viaria Motorizada pode caracterizarse por unha serie de distintos aspectos
relacionados coa tipoloxia e a morfoloxia dos seus elementos. Asi, a escala municipal pode observarse como,
agas no caso das estradas autonémicas e provinciais, unha boa parte do viario posue unha tipoloxia de pista
(26,29 %), e tamén de viario de nucleo rural (29,85 %), xunto cunha notable porcentaxe da tipoloxia de estrada
convencional (19,30 %). Esta distribucion tipoloxica indica que unha meirande parte do territorio esta a ser
artellada por estradas e pistas.
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Figura 2.53. Tipoloxia da Rede Viaria Motorizada municipal (Fonte: TERRAVANZA)

Sen dubida, a analise da Rede Viaria Motorizada esta relacionada a nivel municipal coa estrutura que adopta
a mesma e o seu artellamento, amosando como existen un certo desequilibrio nas funcidéns realizadas por
algunha das vias, que na sua l6xica estan desefiadas para traficos de enlace territorial, pero que na actualidade
estan realizando funcions de artellamento municipal e incluso urbano, como é o caso da PO551 e PO315,
introducindo traficos de paso nos espazos urbanos.

Mais ala da cuestion funcional da Rede Viaria Motorizada e o balance entre tipoloxia e funcion, atépanse as
caracteristicas morfoloxicas dos seus elementos representados fundamentalmente polos anchos viarios, os
carris existentes e as pendentes.

Respecto da primeira cuestion hai que sinalar que a escala municipal preto dun 77,80% do viario posue anchos
inferiores aos 6 m, en particular aquelas pistas municipais que estan a artellar a comunicacién entre nucleos
urbanos e rurais non proporcionada polas estradas autondmicas e provinciais. SO as principais estradas e
algunha rua dos nucleos urbanos amosan anchos superiores aos 6 m.

Neste senso, os problemas derivados do escaso ancho dalgunha via, que apenas permite o cruce de dous
vehiculos, dificulta o establecemento dunha estrutura viaria ben lexible, o cal vese agravado polas carencias
existentes en canto a sinalizacion orientativa.
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municipal posue pendentes inferiores ao 6 % (61,90 %), cunha importante porcentaxe de viario (26,88 %) con
pendentes superiores ao 8 %. Neste senso, hai que sinalar que as pendentes mais elevadas atépanse nas
parroquias de Cela e Ermelo.
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Figura 2.54. Anchos da Rede Viaria Motorizada a escala municipal (Fonte: TERRAVANZA)

Ao mesmo tempo, relacionada coa cuestion dos anchos na Rede Viaria Motorizada atopase o numero de
carris existentes e a sla capacidade para satisfacer o trafico. Neste senso, a meirande parte do viario a escala
municipal (75,11 %) posue espazo para un so carril de circulacion, ainda que no seu uso poidan cruzarse dous
vehiculos reducindo a velocidade e apartandose. Deste xeito, s6 preto dun 25 % do viario posue 2 carris, un
por sentido, formalizados.

ESCALATATSIG. e A
[ !

=i

Figura 2.56. Pendentes da Rede Viaria Motorizada a escala municipal (Fonte: TERRAVANZA)

Aparte das cuestions relacionadas coa Rede Viaria Motorizada a escala municipal, os nucleos urbanos de
Bueu e Beluso precisan dunha analise moito mais detallada.

. Analise Especifica das Estradas Provinciais no Concello de Bueu

Mais ala das consideracions anteriores acerca das estradas de titularidade provincial, a caracterizacion das
mesmas no concello de Bueu proporciona unha idea do seu papel estruturante do territorio, por unha banda,
e do seu impacto na mobilidade, por outra.

As Estradas Provinciais, de titularidade e competencia da Deputacién Provincial de Pontevedra, son as
recollidas na seguinte taboa:

LONX.
. CLASIF. CATEG. PUNTO INICIAL UTM PUNTO FINAL UTM o
ID. DENOMINACION TECNICA | FUNCIONAL (m)
ESTE NORTE ESTE NORTE
EP-1301 | ALTO DA PORTELA - BELUSO Estrada Rede local | 517.863,81 | 4.682.973,76 | 515.874,39 | 4.685.981,53 | 4.134
Convencional
EP-1302 | BELUSO - CABO UDRA c Estrada Rede local | 515.843,19 | 4.686.013,96 | 514.465,78 | 4.686.939,40 | 1.826
onvencional
_ EP-1303 | BANDA DO RIO - A PORTELA Estrada Rede local | 517.281,17 | 4.685.942,85 | 517.396,75 | 4.683.570,60 | 2.564
e — = Convencional
nomma -
Estrada
Figura 2.55. Numero de carris da Rede Viaria Motorizada a escala municipal (Fonte: TERRAVANZA) EP-1304 | BUEU - IGREXARIO DE CELA Convencional | Redelocal | 519.365,45 | 4.686.811,64 | 520.389,48 | 4.685.869,64 | 3.171
Por ultimo, a escala municipal, hai que caracterizar a Rede Viaria Motorizada en canto as suas pendentes EP-1305 [%FEJEEﬁARIO DE CELA- OUTEIRO Cofjéféjiinal Rede local | 520.389,48 | 4.685.869,64 | 517.932,00 | 4.685.775,72 | 3.828
medias. A analise desta cuestion permite observar que en grande medida a Rede Viaria Motorizada a escala
- O’ TERRAVANZA 2. FASE II. Toma de Datos e Analise P D >
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LONX.
) CLASIE. CATEG. PUNTO INICIAL UTM PUNTO FINAL UTM -
ID. DENOMINACION eenien | SUEEAL (m)
ESTE NORTE ESTE NORTE
EP-1306 | A PORTELA - ERMELO el Rede local | 517.954,51 | 4.683.441,39 | 519.283,92 | 4.683.461,15 | 1.100
Convencional
EP-1307 | ACCESO A PRAIA DE LAPAMAN CoE\fg:ggnal Rede local | 520.537,52 | 4.687.699,67 | 520.464,87 | 4.687.852,02 | 181
EP-1308 | ACCESO A PRAIA DE LAGOS il Rede local | 515.881,06 | 4.685.966,50 | 514.412,91 | 4.685.921,24 | 2.532
Convencional
EP-1309 | ACCESO A PRAIA DE BELUSO Coﬁj;fgsnal Rede local | 516.976,22 | 4.686.215,06 | 516.426,82 | 4.686.814,36 | 881

Taboa 2.19. Relacion de estradas provinciais. Ano 2020 (Fonte: www.depo.gal)

Deste xeito, dentro do inventario de estradas de titularidade provincial no concello de Bueu hai un total de
9 estradas, &s que haberia que engadir a recentemente transferida Ramén Bares no nucleo de Bueu. O
promedio de lonxitude das estradas provinciais € de 2.250 m, cun maximo de 4.134 m e un minimo de 181 m.

#2000 18000 518000 S17000 512000 15000

REDE VIARIA NERAECHIITADA

(7D esnsnnizn

PLAN DE MOBILIDADE SUSTENTABLE DO
E: BUEY

ESCALA 1117500 ."ig ot v i
e T

Figura 2.57. Estrutura do Sistema Viario e Estradas de Titularidade Provincial no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
Desde o punto de vista das caracteristicas técnicas medias, as que en xeral proporcionan as capacidades para

satisfacer as necesidades de mobilidade, en particular os anchos e as pendentes existentes, as estradas de
titularidade provincial do concello de Bueu posuen as recollidas na seguinte taboa:

2. FASE Il. Toma de Datos e Andlise

ID. ANCHO MEDIO | ANCHO MAXIMO | ANCHO MINIMO PENDENTE MEDIA | PENDENTE MAXIMA | PENDENTE MINIMA
EP-1301 7,00 16,00 4,00 1-3% 6-8% 0-1%
EP-1302 5,60 10,00 4,00 1-3% 8-10% 0-1%
EP-1303 6,85 11,30 4,00 3-6% 10-12% 0-1%
EP-1304 5,25 11,50 4,00 6-8% 8-10% 3-6%
EP-1305 6,25 10,00 4,00 6-8% 15-20 % 0-1%
EP-1306 4,00 4,00 4,00 3-6% 6-8% 3-6%
EP-1307 7,75 11,50 4,00 8-10% 12-15% 6-8%
EP-1308 5,75 8,00 4,00 1-3% 6-8% 1-3%
EP-1309 7,50 11,75 4,00 1-3% 6-8% 0-1%

Téboa 2.20. Estradas provinciais. Caracteristicas técnicas (Fonte: TERRAVANZA)

Deste xeito, dentro das estradas provinciais do concello de Bueu pode observarse que o promedio do ancho
medio atépase ao redor de 6,00 m, cun maximo de 7,75 m e un minimo de 4,00 m.

Por outra banda, o promedio do ancho maximo esta ao redor do 10,45 m, cun maximo de 16,00 m e un minimo
de 4,00 m. Mentres que o promedio do ancho minimo atépase ao redor de 4,00 m, cun méaximo de 4,00 m e un
minimo de 4,00 m.

Considerando os valores xerais do ancho das estradas provinciais, pode considerarse que, agas nalguns
tramos puntuais, posuen secciéns transversais que permiten unha axeitada circulacion. Non obstante, a
transformacién da seccion transversal implicara formular notables actuacions de reorganizacién, sobre todo
nalguns casos.

Por outra banda, respecto das pendentes pode observarse, na anterior tdboa, que as pendentes medias non
son moi elevadas, inferiores ao 8 % e da orde de entre 1 - 3 % en xeral. Sen embargo, hai tramos con pendentes
méaximas moito mais elevadas que acadan porcentaxes superiores ao 10 %.

Por outra parte, dentro das caracteristicas técnicas das estradas de titularidade provincial hai que considerar
tamén aqueles elementos de regulacion do trafico e aqueles relacionados coa mobilidade peonil, tal e como se
sinala na seguinte taboa:

DENTIEICACIGN | ELEMENTOS ACOUGADO BEIRARRUAS REGULACION ’
DE TRAFICO ESQ. DCHA. sV SH SVH SEMAFOROS

EP-1301 sl sl S| S| S| sI NON
EP-1302 sl sl S| S| S| s NON
EP-1303 sl sl S| S| sl sl sl
EP-1304 sl sl S| S| S| sl NON
EP-1305 sl s sl sl sl s sl
EP-1306 sl NON NON S| sl sl NON
EP-1307 NON NON NON S| S| s NON
EP-1308 sl sl S| S| s sl NON
EP-1309 sl sl S| S| s sl NON

Taboa 2.21. Estradas provinciais. Caracteristicas técnicas (Fonte: TERRAVANZA)
Na taboa anterior pode observarse como a meirande parte das estradas provinciais posten na actualidade
elementos de acougado do tréfico, pero carecen de espazos para o transito peonil na maioria dos tramos.
Respecto da regulaciéon do trafico, pode observarse que na meirande parte das estradas de titularidade
provincial existe sinalizacion vertical e horizontal. Sen embargo, non existen semaforos na maioria delas.
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En certo modo algunha das cuestiéns sinaladas para a escala municipal tefien a sua reproducion na escala
mais préxima do nucleo urbano de Bueu. Asi, unha primeira aproximacién a partir das tipoloxias viarias indica
a existencia de viarios con funciéns de conexiodn territorial, como a PO551 e a PO315, que van mais ala da
estrutura viaria urbana. Neste senso, unha notable porcentaxe do nucleo urbano de Bueu esta conformada
por ruas (68,66 %), claramente urbanas, sobre todo nos espazos centrais e mais urbanizados. Sen embargo,
tamén existe unha notable porcentaxe de vias conformando unha travesia (19,90 %), coa consecuencia de
ocupacioén do viario polo automaébil fronte a outros modos non motorizados.
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Figura 2.58. Tipoloxia da Rede Viaria Motorizada no nucleo de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

A tipoloxia da Rede Viaria Motorizada estda moi ligada a funcionalidade do elemento viario e, polo tanto, a
sua morfoloxia, debendo existir unha notable coherencia entre ambos aspectos, para que a estrutura urbana
resultante sexa funcional e posua suficiente capacidade. Neste senso, os anchos do viario, tanto da plataforma
como da calzada, permiten avaliar a capacidade para soportar un determinado trafico, € no seu caso a
conveniencia da circulacion por ese tramo. Asi, dentro do nucleo urbano de Bueu hai que considerar que unha
parte significativa (44,14 %) posue anchos inferiores a 4 m, sobre todo nos espazos centrais tradicionais pero
tamén nas zonas resultantes da expansion en base a nucleos rurais anteriores, xunto a unha boa porcentaxe
(56,49 %) de vias con anchos inferiores a 6 m, sobre todo naquelas situadas nas zonas mais periféricas
resultantes da transformacion da matriz rural dos nucleos e dos camifnos en pistas pavimentadas sobre as que
se apoiou unha expansion urbana certamente difusa.

Xunto a cuestién morfoloxica do ancho € no que respecta a circulacion viaria hai que considerar tamén o
numero de carris e de vias de sentido Unico, xa que ambas cuestions estaran relacionadas. Asi, 0 escaso
ancho das vias esta relacionado coa existencia de sentidos Unicos, xa que non € posible a circulaciéon en dobre

sentido e, polo tanto, mantense un uUnico carril. Neste senso, no nucleo urbano de Bueu existe unha importante
porcentaxe de vias con sentidos unicos (72,70 %). Sen embargo, esta situacion non esta relacionada con
decisions estritas de organizacion e regulacion da circulacion, sendn que pola capacidade do viario. En xeral,
esta situacion esta relacionada cos espazos nucleares tradicionais de Bueu, e tamén con algun nucleo rural
que foi integrado neste agregado urbano. Obviamente, esta cuestion esta claramente relacionada co numero
de carris existentes no viario.
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Figura 2.59. Anchos da Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Noutra banda, as pendentes da Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Bueu obviamente segue o
mesmo patrén que o sinalado anteriormente para a Rede Peonil, ainda que os valores maximos permitidos son
maiores. En xeral, e mais ala da problematica particular dos centros tradicionais e con orixe en nucleos rurais
de Bueu, nos que ademais hai zonas de escaleiras, non existen grandes atrancos para a circulacion rodada
consecuencia das pendentes.

Por ultimo, unha cuestién a considerar € a existencia de estacionamento, tanto regulado como irregular, na
Rede Viaria Motorizada e o seu posible impacto sobre a circulacion. Neste senso, hai que sinalar que unha
notable porcentaxe do viario (20,98 %) posue zonas de estacionamento na calzada, sobre todo nos ambitos
centrais.

En resumo, a problematica existente na Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Bueu esta relacionada
cunha rede insuficientemente desenvolta, mais ala do viario principal de caracter territorial e municipal, e que
concentra a circulacion nuns eixos que adoptan funcions de trafico de longa distancia mais de distribucion
urbana, por unha banda; e a dificultade para establecer itinerarios alternativos que permitan mellorar e equilibrar
a distribucién do trafico, en particular eliminando traficos de paso, por outra banda. Ademais a existencia de
vias con anchos moi escasos nos ambitos centrais dificulta o establecemento dunha estrutura lexible e deberia
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Figura 2.60. Sentidos e niumero de carris na Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.62. Tipoloxia da Rede Viaria Motorizada no ntcleo de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

Do mesmo xeito que para o caso do nucleo urbano de Bueu, a analise da Rede Viaria Motorizada no nucleo de
Beluso amosa unha serie de caracteristicas particulares de gran interese para establecer o seu modelo futuro.
Asi, unha primeira aproximacion a partir das tipoloxias viarias indica a existencia de viarios con funcions de
conexion territorial, como a PO315, que van mais ala da estrutura viaria urbana. Neste senso, unha notable
porcentaxe do nucleo urbano de Bueu esta conformada por ruas (66,22 %), sobre todo cunha morfoloxia de
viario de nucleo rural. Sen embargo, tamén existe unha notable porcentaxe de vias conformando unha travesia
(21,35 %), coa consecuencia de ocupacion do viario polo automobil fronte a outros modos non motorizados.

Respecto dos anchos da Rede Viaria Motorizada, dentro do nucleo urbano de Beluso hai que considerar que
unha parte significativa (56,15 %) posue anchos inferiores a 4 m, sobre todo nas expansions apoiadas no viario
da matriz rural, xunto a unha boa porcentaxe (75,22 %) de vias con anchos inferiores a 6 m.

Xunto a cuestién morfoléxica do ancho e no que respecta a circulacion viaria hai que considerar tamén o nimero
de carris e de vias de sentido unico, xa que ambas cuestions estaran relacionadas. Asi, o escaso ancho das
vias esta relacionado coa existencia de sentidos Unicos, xa que non € posible a circulacion en dobre sentido
e, polo tanto, mantense un unico carril. Neste senso, no nucleo urbano de Beluso existe unha importante
porcentaxe de vias con sentidos unicos (83,25 %). Sen embargo, esta situacion non esta relacionada con
decisions estritas de organizacion e regulacion da circulacion, sendn que pola capacidade do viario. En xeral,
esta situacion esta relacionada cos espazos nucleares de nucleo rural de Beluso. Obviamente, esta cuestion
esta claramente relacionada co niumero de carris existentes no viario.
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Figura 2.63. Anchos da Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.64. Sentidos e numero de carris na Rede Viaria Motorizada no nuicleo urbano de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.65. Estacionamento regulado e irregular no nicleo urbano de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

Noutra orde, as pendentes da Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Beluso, obviamente segue o mesmo
patrén que o sinalado anteriormente para a Rede Peonil, ainda que os valores maximos permitidos son maiores.

Por ultimo, unha cuestion a considerar € a existencia de estacionamento, tanto regulado como irregular, na
Rede Viaria Motorizada e o seu posible impacto sobre a circulacion. Neste senso, hai que sinalar que unha
case que insignificante porcentaxe do viario (0,48 %) posue zonas de estacionamento na calzada, sobre todo

nos ambitos mais periféricos.

En resumo, a problematica existente na Rede Viaria Motorizada no nucleo urbano de Beluso esta relacionada
cunha rede insuficientemente desenvolvida, mais ala do viario principal de caracter territorial e municipal.

Demanda: Analise do Trafico

Adependencia do automaobil no patron da Mobilidade no concello de Bueu é moi evidente e reflictese claramente
no estudo dos aforos de trafico existentes. Ademais, a analise destes aforos indica en certo modo o patron
existente de mobilidade rodada.

Deste xeito, coa finalidade de caracterizar a demanda do uso do vehiculo privado motorizado no concello
de Bueu consideraronse os aforos de trafico realizados tanto pola Xunta de Galicia nas estradas da sua
competencia como os da Deputacion Provincial de Pontevedra nas suas estradas.

Polo tanto, as estradas das que se conta con aforos son as seguintes:

>
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Estradas Autondémicas Estradas Provinciais

-  EP1301

CG-4.1 EP1§82 - EP1306

’ - EP1307
- PO315 - EP1303

- EP1308

- PO551 - EP1304 EP1309
-  EP1305

Taboa 2.22. Taboa de estradas con datos de aforamento no concello de Bueu ou nas stas proximidades (Fonte: TERRAVANZA)

A continuacion, detallanse os resultados dos aforos nas distintas estradas na taboa seguinte, para logo analizar
0s casos mais significativos:

Estrada Estacion PK IMD Distribucion % pesados
EP1301 EP1301 3+420 2.306 51%-49% 1,45%
EP1302 EP1302 estimado 1.466 50%-50% 1%
EP1303 EP1303 estimado 1.790 53%-47% 1%
EP1304 EP1304 14170 507 54%-46% 4,59%
EP1305 EP1305 estimado 611 47%-53% 3,3%
EP1306 EP1306 estimado 761 50%-50% 5,5%
EP1307 EP1307 estimado 522 54%-46% 2,3%
EP1308 EP1308 estimado 1.454 50%-50% 0,5%
EP1309 EP1309 estimado 1.086 50%-49% 2%
PO315 8 5.773 - 3,5%
PO551 13 8.797 50%-50% 4,0%

Taboa 2.23. Detalles dos aforos nas estradas do concello de Bueu (Fonte: Plan de aforos da Deputacion de Pontevedra e Afoxun
2018)
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Figura 2.66. Mapa das Intensidades Medias Diarias nas principais estradas do concello de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Os datos recollidos no taboa anterior amosan unha notable estacionalidade entre a tempada invernal e a
tempada estival.

No mapa anterior a escala municipal pode observarse de xeito conxunto para a tempada estival, a de maior
carga de trafico nas principais estradas do concello de Bueu.

Tendo en conta os resultados sinalados nas taboas anteriores e nos mapas amosados, realizase unha analise
mais detallada acerca nas estradas autonémicas e que tefien unha maior carga do trafico, e que ademais estan
realizando unha funcién de porta de entrada das viaxes que provefien do exterior no concello de Bueu.

- PO551

No caso da estrada PO551 existe unha estacion no concello de Bueu, localizada no PK 13, codificada como
PO551(13), de caracter permanente, situase a saida do nucleo urbano de Bueu.

A estacion PO351(13) posue unha IMD de 8.797 vehiculos/dia, cunha porcentaxe de pesados do 4,0 %, e unha
130 de 1.136 veh/hora. A evolucion da IMD desta estacion amosa evolucion mais ou menos estable, e incluso
decrecente, desde o ano 2013. A cuestion mais salientable desta estacion de aforo esta relacionada coa sua
estacionalidade, xa que a IMD do mes de agosto representa o 150,22 % da IMD con 16.517 vehiculos/dia. Esta
situacion proporciona un bo indicador acerca das variacions mensuais existentes, as cales deben achacarse
ao incremento das viaxes polo turismo.

- PO315

A estrada PO315 que atravesa a zona Oste do concello de Bueu ten unha estacion de aforo no seu termo
municipal, no PK 8, codificada como PO315(8).

A estacién PO315(8) posue unha IMD de 5.773 vehiculos/dia, cunha porcentaxe de pesados do 3,5 %, € unha
130 de 856 veh/hora. A evolucion da IMD desta estacion amosa evolucion mais ou menos estable desde o ano
2013. Sen embargo, non presenta tanta estacionalidade como as anteriores, xa que a IMD do mes con maior
carga, agosto, representa o 117,49 % da IMD con 10.419 vehiculos/dia.

Por outra banda, en todas as estacions consideradas non se observa unha elevada dispersion na distribucion
semanal e na distribucién horaria do trafico, amosando unha certa estabilidade ao longo do dia.

Dalgun xeito, as IMD estan a amosar unha clara estrutura no uso do automobil e da estrutura da rede viaria
motorizada, moi polarizada sobre uns determinados eixos viarios conformados polas estradas autonémicas,
e, en moita menor medida, sobre algunha das estradas provinciais. Por outra banda, a propia configuracion
como porta de entrada no concello de Bueu por unhas determinadas vias moi claras, a PO551 polo este e a
PO315 e a propia PO551 polo sur, pode permitir estimar o nimero de viaxes realizadas desde o exterior cara
ao concello de Bueu.

T; TERRAVANZA
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Trafico nas estradas provinciais

Mais ala das caracteristicas técnicas, a funcionalidade das estradas de titularidade provincial esta relacionada
cos traficos que estan a aturar e as posibilidades para soportar unha maior intensidade. Deste xeito, e
apoiada no Plan de Aforos do ano 2017 e do ano 2018, a continuacion sinalanse os principais datos de
intensidade de trafico existentes nas estradas provinciais no concello de Bueu.

Estrada Estacion PK IMD Distribucion % pesados
EP1301 EP1301 3+420 2.306 51%-49% 1,45%
EP1302 EP1302 estimado 1.466 50%-50% 1,00%
EP1303 EP1303 estimado 1.790 53%-47% 1,00%
EP1304 EP1304 1+170 507 54%-46% 4,59%
EP1305 EP1305 estimado 611 47%-53% 3,30%
EP1306 EP1306 estimado 761 50%-50% 5,50%
EP1307 EP1307 estimado 522 54%-46% 2,30%
EP1308 EP1308 estimado 1.454 50%-50% 0,50%
EP1309 EP1309 estimado 1.086 50%-49% 2,00%

Taboa 2.25. Detalles dos aforos nas estradas provinciais do concello de Bueu (Fonte: Plan de aforos da Deputacion de Pontevedra)

Na taboa anterior pode observarse como as estradas provinciais non presentan excesivas intensidades de
trafico, na sia meirande parte inferiores a 2.000 veh/dia, agas no caso da EP1301.

Estacionamento

Xunto co espazo da circulacién dos vehiculos, unha cuestion fundamental no trafico urbano é o estacionamento,
toda vez que se estima que os vehiculos pasan preto do 95% do tempo aparcado fronte ao tempo en circulacion.

De feito, o problema de estacionamento, mais concretamente do emprazamento do automaébil que non esta
a circular € un dos mais importantes para calquera Politica de Mobilidade. Coa finalidade de avaliar a oferta
de estacionamento nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso realizouse un inventario das prazas existentes,
considerando duas categorias basicas: a oferta fora de calzada e a oferta na calzada.

Esta oferta, tanto en calzada como féra da calzada, aséciase & stia vez a cada unha das Areas Ambientais
Urbanas, coa finalidade de posteriormente avaliar a satisfaccién das necesidades de estacionamento existentes.

Deste xeito, realizouse un inventario de oferta de estacionamento en calzada distinguindo entre aquela regulada
e a irregular, e dentro da regulada segundo a tipoloxia en lifia, bateria ou oblicua. Neste senso, localizouse o
seguinte nimero de prazas en calzada por Area Ambiental e en total, seguindo o sinalado nas seguintes taboas
para cada un dos nucleos urbanos considerados.

Dentro do inventario do estacionamento féra de calzada distinguiuse entre o que se realiza en vivendas
residenciais ou garaxes, e o que se realiza en zonas habilitadas para iso, como aparcamentos publicos. Sen
embargo, en xeral non se considerou no inventario o estacionamento situado nas parcelas de grandes centros
comerciais, situados nos nucleos urbanos, xa que o seu aparcamento esta moi relacionado coa compra nun
momento dado. No caso do estacionamento en garaxes, ao carecer do censo de prazas en vao realizouse
unha estimacion conservadora a partir dos datos do catastro.

Por outra banda, non existe regulacién mediante a Zona Azul nos nucleos urbanos.

T TERRAVANZA
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Bueu

A oferta de prazas de estacionamento en calzada no nucleo urbano de Bueu é o sinalado a continuacion:

AREA AMBIENTAL Prazas de estacionamento en calzada
AAchadiza 19
A Banda do Rio 165
A Carrasqueira 16
A Grafia - Trasouto 0
A Ramorta 10
As Lagoas - Os Galos 149
Bueu - Pescadoira 180
Loureiro 136
O Enleito 0
O Norte - A Civida 0
O Norte - Soutelo 62
O Valado - Campo de fatbol 0
Petis - As Means 57
Porto de Bueu 8
Ramén Bares - O Valado 170

Total 972

Taboa 2.26. Oferta en calzada por Area Ambiental Urbana no nucleo de Bueu (FonteTERRAVANZA)

A oferta de prazas fora da calzada no nucleo urbano de Bueu sinalase a continuacion:

AREA AMBIENTAL Estacionamento vivendas | Estacionamento solares (Féra de calzada) Total
A Achadiza 60 0 60
A Banda do Rio 530 58 588
A Carrasqueira 33 0 33
A Grafa - Trasouto 82 0 82
A Ramorta 53 85 138
As Lagoas - Os Galos 446 163 609

Bueu - Pescadoira 911 395 1.306
Loureiro 160 0 160
O Enleito 39 0 39
O Norte - A Civida 131 0 131
O Norte - Soutelo 67 0 67
O Valado - Campo de futbol 0 75 75
Petis - As Means 258 0 258
Porto de Bueu 0 202 202
Ramén Bares - O Valado 252 204 456
Total 3.022 1.182 4.04

Taboa 2.27. Prazas féra da calzada por Area Ambiental Urbana no ntcleo de Bueu (FonteTERRAVANZA)

A distribucién das prazas de estacionamento no nucleo urbano de Bueu amosa unha certa heteroxeneidade
entre os espazos centrais, regulados, e os espazos mais periféricos onde non existe regulacion pero polas
condicions do viario e o seu baixo trafico os vehiculos estacionan na ria sen problemas.

No relativo ao numero de prazas de estacionamento para Persoas de Mobilidade Reducida (PMR) no nucleo
urbano de Bueu contabilizaronse un total de 27 prazas, a maioria delas situadas nos espazos centrais e mais
consolidados.

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Por outra parte, en data 3 - 4 de Febreiro de 2020 realizouse un inventario do estacionamento en catro das
principais ruas de Bueu coa finalidade de estimar o0 seu emprego e a sua rotacion. Este inventario realizouse

nas seguintes ruas:

Avenida Montero Rios.
Rua Castelao.

Rua Johan Carballeira.

Aparcamento nas Lagoas na rua Johan Carballeira.

O inventario realizouse en horario de mafa (7:00 — 9:00), tarde (17:30 — 20:30) e noite (22:30 — 00:30), con
duas pasadas cada 20 — 30 minutos coa finalidade de comprobar a sua rotacion.

Na seguinte tdboa sinalanse os datos obtidos para cada horario e para cada unha das ruas consideradas.

A oferta de prazas fora da calzada no nucleo urbano de Beluso sinalase a continuacion:

AREA AMBIENTAL Estacionamento vivendas | Estacionamento solares (Féra de calzada) Total
A Costa de Figueirdn 39 0 39
A Rua Nova de Abaixo 136 32 168
A Rua Nova de Arriba 51 0 51
ARoza 34 0 34
Beluso - Montemogos 61 0 61
Chan de Pineiro 82 0 82
Montemogos 52 0 52
O Cabalo 106 0 106
PO315 - Beluso 24 0 24
Porto de Beluso 74 69 143
Sar 17 0 17
Vilar 69 0 69
Total 745 101 846

Rua Prazas %pgf:ﬁiﬁisn %pgf;f'f;jgn "/;glguge:%ign Non rotan Rotan
Banda do Rio 40 40% 85% 40% 12 28
Montero Rios 64 60% 85% 90% 25 39
Castelao 30 60% - 100% | 70% - 100% | 75% - 100% 15 15
Aparcamento Policia 49 50% 95% 95% 16 36
Johan Carballeira 31 40% - 90% 80% - 100% | 40% - 100% 12 19
Aparcamento nas Lagoas 77 25% 95% 95% 17 60

Taboa 2.28. Taboa do inventario de estacionamento nas ruas seleccionadas (Fonte: TERRAVANZA)

Segundo os datos obtidos, nas ruas analizadas puido observarse como o numero de prazas existente € mais
que suficiente para facer fronte a demanda nocturna na tempada invernal e que nas horas laborais a ocupacion
non chega a ocupar todas as prazas existentes, amosando ademais un indice de Rotacién, entendido como o
numero de vehiculos distintos que ocupan unha praza de estacionamento durante un dia, do 1,00 no caso mais
desfavorable e do 3,50 no caso mais favorable.

Beluso

A oferta de prazas de estacionamento en calzada no nucleo urbano de Beluso € o sinalado a continuacion:

AREA AMBIENTAL Prazas de estacionamento en calzada

A Costa de Figueiron 0
A Rua Nova de Abaixo 24
A Rua Nova de Arriba 0
A Roza 10
Beluso - Montemogos 19
Chan de Pifneiro 11
Montemogos 0
O Cabalo 31
PO315 - Beluso 39
Porto de Beluso
Sar
Vilar

Total 146

Taboa 2.29. Oferta en calzada por Area Ambiental Urbana no nucleo de Beluso (FonteTERRAVANZA)

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

Téaboa 2.30. Prazas féra da calzada por Area Ambiental Urbana no nucleo de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

A distribucion das prazas de estacionamento no nucleo urbano de Beluso amosa unha certa heteroxeneidade
entre os espazos centrais, regulados, e os espazos mais periféricos onde non existe regulacion pero polas
condicions do viario e o seu baixo trafico os vehiculos estacionan na rua sen problemas.

No relativo ao numero de prazas de estacionamento para Persoas de Mobilidade Reducida (PMR) no nucleo
urbano de Beluso contabilizaronse un total de 5 prazas.

Mercadorias

Respecto do transporte de mercadorias, da sua distribucion no concello de Bueu, en particular nos seus
principais espazos urbanos, hai que considerar tres grandes cuestions: a circulacion de vehiculos pesados
polas infraestruturas viarias do termo municipal, os principais centros loxisticos e os espazos para a distribucion
de proximidade, a ultima milla nos entornos urbanos.

O principal centro loxistico existente no concello de Bueu é o porto de Bueu, o cal configurase como un dos
principais portos pesqueiros da Ria de Pontevedra e, a moita distancia, o porto de Beluso, que posue unha
maior orientacion cara ao turismo nautico e recreativo. Neste senso, as estatisticas de descargas amosan os
seguintes datos e evolucion:

Evolucion histérica dos kg de pesca

Ano Bueu
201 768.608
2012 532.995
2013 761.300
2014 718.206
2015 545.965
2016 883.799
2017 912.890
2018 999.242
2019 701.360

TOTAL 6.824.365

Taboa 2.31. Taboa de descargas no sistema portuario do concello de Bueu (Fonte: www.pescadegalicia.gal)
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Sen dubida, o porto de Bueu é o principal centro loxistico localizado no concello de Bueu, cunhas notables
descargas de peixe. O acceso ao porto de Bueu realizase a través da Rua Johan Carballeira, a cal conecta coa
PO315 (Rua Pazos Fontenla) e logo coa PO551. Todas estas vias contan coa suficiente capacidade e coas
caracteristicas xeométricas, en canto a sua seccion, axeitadas para a circulacion de vehiculos pesados.

Figura 2.67. Entrada no porto de Bueu pola Rua Johan Carballeira. (Fonte: TERRAVANZA)

O acceso ao porto de Beluso realizase a través da EP1309, que non presenta grandes problemas, agas pola
posible conxestion de trafico en época estival, estreitamento no caso de vehiculos mal estacionados e a sua
conexion coa PO315 nunha zona con pendente e con visibilidade limitada.

En canto a circulacion de vehiculos pesados polas infraestruturas viarias do concello de Bueu, a analise das
intensidades medias diarias indican porcentaxes entre 0 0,5 % e 0 5,5 %, situandose o minimo na estrada
EP1308 (acceso a Praia de Lagos) e o maximo na estrada EP1306 (a Portela - Ermelo). En xeral, non se trata
de porcentaxes elevadas, mentres que o valor atépase entre 0 3,5 % e 0 4 % nas principais estradas a PO315

e a PO551.
R —

Figura 2.68. Zona de carga e descarga na Praza de Abastos de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Por ultimo, respecto da distribucion de ultima milla nos nucleos urbanos hai que sinalar que a meirande parte de
establecementos comerciais contan cunha zona de carga e descarga na sua fronte ou nas suas inmediacions,

facilitando estas operacions. En xeral, nas zonas designadas como carga e descarga observaronse problemas
de ocupacion irregular debido en parte a existencia de unha zona de carga e descarga para servizos e outra
para mercadorias.

f. Analise Enerxética e Medioambiental

A analise Enerxética e Medioambiental esta relacionada fundamentalmente con duas cuestidéns: o balance
enerxético, isto é, o consumo de enerxia de combustibles fosiles realizado polos modos motorizados e, por
outra, polas emisions de Gases de Efecto Invernadoiro (GEI) e particulas contaminantes emitidas. Tratase,
polo tanto, de duas cuestidéns fortemente relacionadas e que van aparelladas a un modelo de mobilidade
dependente da motorizacion.

Avaliaciéon ambiental e balance enerxético

A avaliacion e diagnose ambiental e enerxética da situacion actual realizase a partir do célculo do consumo
enerxético diario e as emisions correspondentes ao sector do transporte no concello de Bueu. O calculo do
consumo enerxéticorealizase sobre a etapade traccién, que se calcula en funcién do numero de desprazamentos,
o reparto modal e os quildmetros entre relacidons, non tendo en conta o resto das etapas como poden ser a
fabricacion dos vehiculos ou o reciclaxe ou vertido final dos mesmos. Utilizaronse ratios e equivalencias do
gasto enerxético para o calculo das emisions equivalentes e o gasto enerxético diario producido.

Os ratios e equivalencias do gasto enerxético calculanse a partir da Tonelada Equivalente de Petrdleo (TEP),
para poder comparar 0 consumo enerxetico por modo de transporte. Todos os consumos se traduciran a esta
unidade a efectos de comparativa modal. Na seguinte tdboa mdstrase o numero de litros de combustible
equivalentes a unha TEP.

TIPO COMBUSTIBLE N° LITROS POR TEP
Gasolina 1.290
Diésel 1.092

Taboa 2.32. Equivalencia TEP Combustible (gasolina - diésel) (Fonte: Instituto para a diversificacion e aforro da enerxia)

Na seguinte tdboa méstrase o numero de KTEP (Kilotoneladas Equivalentes de Petréleo) e o gasto enerxético,
expresado en litros de combustible aos 100 quildbmetros, por modo de transporte e tipo de combustible
empregado.

TIPO DE VEHICULO (Iit?(?ss;?ngysisl)éﬁygl?m) KTEP
Turismo gasolina 9,5 7,4
Turismo diésel 7.5 6,9
Autobus 30 27,5

Téboa 2.33. Gasto enerxético por modo de transporte. (Fonte: TERRAVANZA)

Deste xeito, para calcular o gasto enerxético actual, o punto de partida é a analise das viaxes xerados e atraidos
por Bueu, sen ter en conta as diferentes viaxes de paso. Asi, analizase exclusivamente a mobilidade municipal
e se imputan tanto en gasto enerxético como en emisions sé aqueles desprazamento producidos no concello.

O seguinte paso é calcular para cada un dos modos de transporte motorizados existentes no concello de Bueu
os quilémetros totais diarios que percorren. Isto faise multiplicando o nimero de desprazamentos diarios polos
quiléometros medios de desprazamento entre centroides de cada zona. O resultado é o seguinte:

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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MODO DE KM TOTAIS
TRANSPORTE DIARIOS
Vehiculo privado 204.000,67

Autobus 19.532,20
Total 223.532,87

Téboa 2.34. Quilometros por modo de transporte en dia laborable. (Fonte: TERRAVANZA)

A continuacion, realizase o calculo de combustible consumido para cada modo de transporte nun dia laborable
no concello de Bueu. Para elo, distinguense entre vehiculos de gasolina e diésel:

gasolina (%) diésel (%)
Vehiculo privado 33,81 66,19
Autobus 0 100

Taboa 2.35. Porcentaxe gasto enerxético por modo de transporte no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

*Porcentaxe extrapolado de valores provinciais

TRl\ﬁ\%ggOD}ETE lidia gasolina lidia diésel TEP
Vehiculo privado 6.552,56 10.126,97 14,4
Autobus 0,00 5.859,66 5.4
Total 6.552,56 15.986,63 197

Taboa 2.36. Gasto enerxético por modo de transporte no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

A partir dos datos anteriores determinanse as TEP consumidas polo concello de Bueu na sua mobilidade cotia.
Emisiéns Contaminantes

Por outra banda, a partir dos datos do consumo enerxético € posible estimar as emisiéns contaminantes
emitidas pola mobilidade cotia do concello de Bueu. Para iso, empréganse os seguintes factores de emision
por modo de transporte e combustible para o calculo de emisions.

Factores de emision (g/km)
Contaminante Vehiculo privado Transporte publico
Diésel Gasolina Diésel
CO 0,132 0,173 0,276
NOXx 0,660 0,068 6,409
PM10 0,033 0,001 0,057
CH, 0,000 0,002 0,005

Taboa 2.37. Factores de emisiéon por modo de transporte e combustible. (Fonte: TERRAVANZA)
COMBUSTIBLE Kg CO,/kg fuel
Diésel 3,14

Gasolina 3,18
Taboa 2.38. Factores de emisién por tipo de combustible. (Fonte: TERRAVANZA)

Tendo en conta os factores anteriores, realizase finalmente o calculo das emisions de Bueu na situacion actual.

MODO DE COMBUSTIBLE
TRANSPORTE UTILIZADO CO, co NO, PM10 CH,
) ) Diésel 27.028,90 17,82 89,12 4,46 0,00
Vehiculo privado -
Gasolina 14.169,26 11,93 4,69 0,07 0,14
Autobus Diésel 15.639,43 5,39 125,18 1,11 0,10
Total 56.837,59 35,15 218,99 5,64 0,24

Taboa 2.34. Emisions contaminantes totais (kg/dia). (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 2.69. Mapa Estratéxico de Ruido no entorno de Bueu. PO-551. (Fonte: Axencia Galega de Infraestruturas)

Segundo os Mapas Estratéxicos de Ruido expostos publicamente pola Axencia Galega de Infraestruturas para
a estrada da sua titularidade no concello de Bueu a PO551, e nos que se pode observar como no entorno desta
estrada os niveis de ruido son superiores aos 65 dB.

g. Andlise da Seguranza Viaria

Como parte da mobilidade sustentable, un condicionante na determinacién dun ou outro modo de transporte é
a seguranza viaria. Para promover modos de transporte alternativos ao vehiculo privado é necesario cofiecer
as infraestruturas das que dispofien pedns e ciclistas cunhas condiciéns suficientes de seguridade, e identificar
aquelas que necesiten actuacions de mellora, incluso propofiendo alternativas.

Na analise da seguranza viaria do concello de Bueu, identificaronse aqueles puntos con problemas de
seguridade ou necesidade de mellora neste senso. A analise realizouse diferenciando tres perspectivas:

- Vias / Puntos con perigo para peons.
- Vias / Puntos con perigo para ciclistas.

- Vias / Puntos de perigo entre vehiculos.

Acontinuacion, realizase unha breve descricién da analise de seguranza viaria do concello de Bueu, distinguindo
entre as tres perspectivas segundo o modo de transporte.
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Seguridade viaria nas estradas provinciais

A Seguridade Viaria é unha cuestién fundamental para a Mobilidade Sustentable, Segura e Inclusiva, e
normalmente nas estradas acostuma a existir unha maior inseguridade, tanto polas condicidns e caracteristicas
das infraestruturas como polo seu uso e conductas inaxeitadas na circulacion de vehiculos motorizados
e non motorizados. As estradas provinciais, que proporcionan en moitas ocasions unha accesibilidade
capilar, son infraestruturas que polas stas condiciéons posuen un elevado transito, en moitas ocasiéns a
velocidades elevadas e inaxeitadas. Ainda que non hai datos disponibles sobre a accidentabilidade nas
estradas provinciais, os vecifios de Bueu durante o proceso de participacion publica fixeron fincapé na
inseguridade existente nalgunhas das estradas de titularidade provincial, como aquelas que comunican co
Parque Empresarial de Castifieira (EP1301 e EP1303).

» Perigo peonil

Respecto da seguranza viaria para os peons, as vias que presentan un maior indice de perigo son a PO551 e a
PO315. O perigo das duas estradas ven sinalada polo niumero de accidentes rexistrados nos que se produciron
atropelos. En ambos casos, a problematica principal € a ausencia de beirarruas, que garantan o transito de
peodns fora da calzada, ou a ausencia de pasos de pedns que permitan cruzar a estrada coa sinalizacion e
condicions necesarias.

Ademais das duas vias autonémicas principais, existen outras que presentan problemas de seguridade para
os desprazamentos a pé. Asi, a meirande parte das estradas e vias non contan con beirarruas, de tal xeito
que existe unha notable perigosidade. Na maioria dos nucleos rurais, a falta de cruces sinalizados para pedns
e beirarrias supdn un dos principais problemas de seguridade, e ademais a ausencia de sendas peonis de
conexion entre nucleos imposibilita os desprazamentos a pé entre eles.

Unha das problematicas que mais preocupa a cidadania respecto da seguranza viaria é a falta de accesos
peonis seguros nas zonas de centros educativos, deportivos e equipamentos. Un dos puntos mais inseguros
localizase na PO551 e é o acceso desde A Grafia & zona escolar, o que obriga ao seu cruce nun ambito non
que non existen infraestruturas axeitadas para o transito peonil.

A época estival é decisiva na mobilidade do concello de Bueu, e polo tanto tamén para a seguridade viaria. O
aumento do numero de vehiculos que circulan polas estradas e ruas dificultan ainda mais os desprazamentos
peonis. Tamén se produce un aumento do numero de peodns, debido a chegada de visitantes, que saturan os
espazos peonis xa de por si limitados (beirarrias e paseos), obrigando en moitos casos a transitar pola calzada
de ruas e vias.

» Perigo ciclista

No concello de Bueu non hai constancia de accidentes con ciclistas involucrados. Tendo en conta que na
actualidade o concello non conta cunha rede ciclista municipal, a analise de rede viaria e os tramos con perigo
de accidentes entre vehiculos sirve tamén como indicativo da perigo para ciclistas, xa que no caso de circular
polo concello fariano pola mesma rede.

Ademais dos problemas asociados as estradas principais autondmicas e provinciais, e a ausencia de carris
bici, a maioria das vias municipais son moi estreitas, e en moitos casos incluso sen beiravia, o que tamén
dificulta a circulacion segura de bicicletas.

« Perigo entre vehiculos

O risco de accidente entre vehiculos tamén se concentra nas estradas PO551 e POdinalando315, ainda que a
diferenza que no caso peonil, a inseguridade non esta concentrada en tramos determinados, senon distribuida
ao longo das mesmas.

En relacién co viario municipal, os principais problemas van asociados a vias moi estreitas, en moitos casos
de dobre sentido pero sen ancho suficiente para dous carris de circulacion, e a falta de iluminacion en cruces
ou tramos complexos.

h. Recompilaciéon dos principais datos extraidos da Participacion Cidada inicial

Na elaboracion e redaccion do Plan de Mobilidade Sostible do concello de Bueu empregouse como eixo
fundamental a participacién cidada. O proceso participativo tivo como obxectivo final a integracion da cidadania
na toma de decision e seleccion das rutas estratéxicas a seguir. Grazas a sua aportacion de experiencia como
usuarios finais da mobilidade conseguiuse enriquecer as propostas e posibles soluciéns expostas.

O proceso participativo conseguiu aportar informacion cualitativa e precisa respecto das necesidades en materia
de mobilidade sustentable. Para conseguir unha informacion o mais representativa posible establecéronse tres
etapas:

- Realizacion de Enquisas

Dentro da realizacion da Enquisa de Mobilidade integraronse tamén preguntas acerca da preferencia sobre os
distintos modos de transporte, en particular respecto da posible utilizaciéon do transporte publico, da bicicleta e
dos desprazamentos a pé en caso de existir infraestruturas axeitadas antes que o automébil privado.

O resultado destas enquisas detallase a continuacion:

27,75%
WSi porsuposto

mhlon, prefiro o coche

Non, prefiro o autobus
mhaon, prefiro camifiar
shon, non o considerc seguro

10,99%

Figura 2.70. Reparto de preferencias sobre o uso da bicicleta (Fonte: TERRAVANZA)
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Bicicleta Caminar

Desde o punto de vista da preferencia sobre o0 emprego da bicicleta nos desprazamentos no concello de Bueu, Desde o punto de vista da preferencia sobre o modo a pé nos desprazamentos no concello de Bueu, de existir
de existir unha infraestrutura ciclista axeitada amosan como un 49 % preferirian desprazarse neste modo, unha infraestrutura peonil axeitada amosan como un 86 % preferirian desprazarse neste modo moi por riba de
fronte a outras opciéns, salientando neste caso a opcion de camifar cun 27 % de preferencia sobre a bicicleta. calquera outro modo.

Respecto da preferencia da bicicleta sobre os restantes modos de transporte pode observarse como os homes
indican unha maior porcentaxe de aceptaciéon cun 57 % fronte ao 44 % das mulleres.

Mon, non o considero seguro
mhion, prefiro a bicicleta
wMon. prefiro o autobus
mMon, prefiro o coche
mSi, por suposto

57,58%

BS|, porsuposto
mhan, prefitoo coche
Non, prefiro o autobis
wNaon, prefiro camifiar
uhon nono considero segur

Figura 2.73. Reparto de preferencias sobre os desprazamentos a pé (Fonte: TERRAVANZA)

Respecto da preferencia dos desprazamento a pé sobre os restantes modos de transporte pode observarse

Home Mulier como os homes indican unha menor porcentaxe de aceptacion cun 77 % fronte ao 90 % das mulleres.
Figura 2.71. Preferencia do uso da bicicleta por sexo (Fonte: TERRAVANZA)

Do mesmo xeito, a distribucion destas preferencias por idades indica unha maior preferencia canto mais novo
0 enquisado, aumentando coa idade a opcién de camifiar sobre a bicicleta.

8,33% 5,88%

16,67%

Non, nen o considers seguro
mion, prefino a bicicleta
wion, prefin o autobus
90,63% W-

it mMon, prefiroo coche
mSi, por suposto

58,82%

wuMNon, non o considero seguro
whon, prefiro camifiar

Mon, prefiro o autobus
mMon, prefiro o coche

11,11%

mSi, por suposto
64,58%
48,41%
17,65% Home Muller
Figura 2.74. Preferencia dos desprazamentos a pé por sexo (Fonte: TERRAVANZA)
1768 Do mesmo xeito, a distribucion destas preferencias por idades indica unha maior preferencia sobre os restantes
18- 34 35-55 >56 " modos tanto no grupo de idade mais novo como no de mais idade.

Figura 2.72. Preferencia do uso da bicicleta por grandes grupos de idade (Fonte: TERRAVANZA)
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64,00%

WS por suposto
mhon, prefine o coche
s hon, pretine camifian
=MNon, prefire a bicideta
Hen, nen o considens cbmods

88,10% mSi, por suposto
mMon, prefiro o coche
Non, prefiro o autobds
mNon, prefiro camifiar
mhon, non o considero seguro

Home Muller

Figura 2.77. Preferencia dos desprazamentos en autobus por sexo (Fonte: TERRAVANZA)

Do mesmo xeito, a distribucion destas preferencias de desprazamentos en autobus por idades indica unha
maior preferencia sobre os restantes modos, sinalando que no caso do grupo de maior idade hai unha certa
preocupacion sobre a seguridade na contorna das paradas do autobus.

18 - 34 35-55 =56

Figura 2.75. Preferencia dos desprazamentos a pé por grandes grupos de idade (Fonte: TERRAVANZA)

. 35,29%
Autobus

Desde o punto de vista da preferencia sobre o transporte en autobus nos desprazamentos no concello de Bueu
amosan como un 62 % preferirian desprazarse neste modo fronte aos restantes modos no caso de existir unha

cobertura e frecuencia axeitada. mSi, por suposto

mMon, prefiro o coche

= MNon, prefiro o autobls
uMon, prefiro caminar
17,65% Non, non o considero seguro

5,80%

W S|, por suposto

mMaon, prefiro o coche 18-34 35-55 »>56
mMNon, prefirg camifiar
wMan, prefiro a bicicleta Figura 2.78. Preferencia dos desprazamentos en autobus por grandes grupos de idade (Fonte: TERRAVANZA)

MNon, non o considero comodo

A analise dos resultados das enquisas amosa que unha notable parte da poboacion residente no concello de
Bueu esta a favor de implantar medidas de fomento dos modos non motorizados e empregar estas infraestruturas
da mobilidade en detrimento do automabil privado para os seus desprazamentos cotias.

- Encontros Participativos.

Figura 2.76. Reparto de preferencias sobre os desprazamentos en autobus (Fonte: TERRAVANZA) Os encontros participativos consistiron en encontros duns 90 minutos de duracién nos que se convidaron a

_ axentes e actores sociais, realizouse unha pequena presentacion de introducién acerca dos traballos e os
Respecto da preferencia do autobus sobre os restantes modos de transporte pode observarse como os homes

o . obxectivos do plan, traballouse en grupos con material cartografico para posteriormente debater os resultados
indican unha menor porcentaxe de aceptacion cun 58 % fronte ao 64 % das mulleres.

entre todos os asistentes, e finalmente completouse cunha entrevista semiestruturada acerca dos puntos

n @ TERRAVANZA 2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

relevantes da mobilidade. Realizaronse un total de catro encontros territoriais, cada un enfocado aos vecifios
dalgunha das parroquias, e sete encontros sectoriais, nos que asistiron representantes de todos os sectores
relevantes na mobilidade do concello de Bueu.

- Encontros de Fase de Propostas.

A finalidade destes encontros foi a presentacion das diferentes propostas resultantes tanto da fase de analise
técnica como das recollidas dentro do proceso participativo aberto, tanto para o seu cofiecemento por parte da
cidadania e os axentes implicados como para acadar o seu consenso para a sua formalizacion no documento
do PMS.

- Encontro de Validacion.

Tras a recompilacion de toda a informacion obtida das enquisas, os encontros e o traballo de investigacion
e analise técnica, realizouse unha nova convocatoria de todas as entidades a un encontro de validacion no
que se expuxeron as medidas propostas. No encontro de validacion realizouse unha diagnose da mobilidade
do concello de Bueu, e contrastaronse coas principais medidas propostas polo estudo. Tras a exposicion,
dedicaronse uns 20 minutos a dialogar sobre as propostas e a debater as distintas opinidns, dubidas, criticas
€ preocupacions.

Figura 2.79. Encontro de Validacion 6 de marzo de 2020 (Fonte: TERRAVANZA)

2. FASE Il. Toma de Datos e Analise

A continuacion, mdéstrase un resumo das principais conclusions extraidas tralo proceso de Participacion Cidada:

 Rede Peonil

Falta de conexiéns peonis entre nucleos.

- Necesidade de establecer unha rede peonil municipal para facilitar as conexions entre nucleos.
- Aexistencia de problematicas de inseguridade nalgunhas estradas principais.

- Mantemento e difusion de rutas de sendeirismo e BTT existente, e creacion de novas rutas.

- Conveniencia das medidas de prioridade peonil en Bueu e Beluso.

- Importancia da Accesibilidade Universal, eliminar obstaculos nas beirarruas e sendas peonis.

- Aposibilidade de transformacion con prioridade peonil da Fronte Maritima e a Banda do Rio.

- Facilitar o acceso peonil aos equipamentos e as praias.

« Rede Ciclista

Falta de itinerarios ciclistas municipais e no nucleo de Bueu.

Dificultades topograficas para implantar itinerarios ciclistas.

Potencialidade das rutas ciclistas paisaxisticas e de BTT.

« Rede de Transporte Publico
- Centro de mobilidade no porto de Bueu.
- Impulso dun servizo de autobus municipal ou baixo demanda para os vecifios da parroquias.
- Analise dun servizo de conexion para os vecifios da llla de Ons.

- Necesidade de mellorar o transporte escolar en autobus, horarios e zonas de recollida de alumnos.

 Rede Viaria Motorizada

Forte dependencia no automaébil nas relacions entre Bueu, Beluso e os nucleos rurais.

Conxestion na época estival.

- Falta de capacidade dalgunhas interseccions (PO551 - Pazos Fontenla).

- Procura de alternativas viarias a Rua Pazos Fontenla no nucleo urbano de Bueu.
- Necesidade de humanizar as travesias dos nucleos.

- Importancia de facilitar o acceso ao porto de Bueu.

- Necesidade de sinalizacién e a sua mellora.

- Importancia da sinalizacion orientativa: accesos as praias.

- Inseguridade viaria na estrada PO551.

« Aparcamento
- Problemas de estacionamento na época estival.

- Dificultades para o estacionamento nas praias na época estival.

T TERRAVANZA
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- Necesidade de aparcamentos disuasorios en Bueu.
- Mellora da xestion dos aparcamentos.

- Procura dun aparcamento para cando se produzan eventos no concello de Bueu coa finalidade de
reducir a presion nos nucleos.

« Camifos escolares
- Necesidade de mellorar a accesibilidade peonil aos centros educativos.
- Incrementar a seguridade viaria na contorna dos centros educativos.

- Regular o acceso de vehiculos privados nas horas de entrada e saida, conxestion de pais e nais
recollendo aos fillos.

- @ TERRAVANZA 2. FASE Il. Toma de Datos e Analise
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

3. Fase ll. Identificacion de Problemas

A informacién recollida e descrita en puntos anteriores acerca da Mobilidade no concello de Bueu, coa
caracterizacion do seu modelo actual, xunto coas inquedanzas sinaladas polos cidadans a través do proceso
de Participacion Publica, permite a identificacion das principais problematicas existentes na materia no termo
municipal, as cales debera o Goberno Local, orientando a sua intervencién sobre a Mobilidade, proporcionar
unha axeitada resposta mediante a execucion de diferentes Politicas Publicas naqueles aspectos transversais.

Deste xeito, e tendo en conta a informacién e as analises levadas a cabo en puntos anteriores, realizase a
identificacion das principais problematicas existentes con respecto dos seguintes aspectos ou dimensiéns da
Mobilidade:

Territoriais.

- Socio — econdmicos e demograficos.
- Modelo de Mobilidade.
- Enerxia e Medioambiente.

- Seguranza Viaria.

A continuacion, para cada un destes aspectos identificanse os principais problemas e impactos derivados do
modelo de mobilidade actual e da sua tendencia mais probable, o que considera o Escenario Tendencial, isto
€, 0 escenario que se acadaria no futuro de non realizar ningunha accion diferente relativa @ mobilidade, para
o horizonte do PMS (10 anos).

a. Territoriais

O modelo territorial existente, a distribucién da residencia e das actividades no espazo, en gran medida é
0 responsable da organizacién da mobilidade, dos seus fluxos, e do uso que a poboacion realiza da oferta
de infraestruturas e dos sistemas de transporte. Sen embargo, nunha relacién bidireccional estes ultimos
condicionan, ao mesmo tempo, a localizacion dos asentamentos e as actividades no territorio. Neste senso,
existe un claro gradente de accesibilidade, entendida como as posibilidades que proporcionan as infraestruturas
da mobilidade, e os servizos que sobre elas se desenvolven, para acadar os distintos puntos do territorio,
en particular aqueles nos cales se situan os principais centros de atraccion de viaxes e, en particular, os
equipamentos publicos. Deste xeito, a través de distintos indicadores de accesibilidade e de conectividade
pode establecerse a facilidade coa que desde cada punto do territorio, sobre todo desde aqueles nos que se
sitlan a residencia, os centros xeradores de viaxes, 0s centros atractores de viaxes, e 0os equipamentos e
lugares de traballo e actividade. Aqueles puntos cunha baixa accesibilidade e conectividade posuiran claras
dificultades para desenvolver a sua mobilidade nas mellores condicions e, sobre todo, presentaran deficiencias
de cara ao seu acceso aos equipamentos comunitarios e aos lugares de traballo.

Se ben desde o punto de vista territorial, a escala municipal os déficits de accesibilidade son o principal factor
problematico, cando a escala térnase urbana, centrada nos nucleos, a principal variable de analise desde
o punto de vista da Mobilidade Sustentable é a calidade da rede peonil, e ciclista no seu caso, e o balance
existente na distribucién das superficies destinadas a cada modo de desprazamento no Espazo Publico, na
rede viaria. Deste xeito, pode caracterizarse tanto a ocupacion exercida polo automobil como as posibilidades
existentes para unha transformacion do modelo de mobilidade actual.

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

Ao mesmo tempo, e de xeito complementario ao balance da superficie viaria, e dentro da calidade do
medioambiente urbano, a caracterizacion da infraestrutura viaria, do seu balance dentro dos nucleos urbanos
tamén supdn un factor que indica a calidade da habitabilidade dos nucleos e as posibilidades existentes de
cara ao fomento dos modos non motorizados e a transformacién a un modelo moito mais sustentable, seguro
e inclusivo.

Déficit de Accesibilidade Municipal

A analise realizada a través dos indicadores de accesibilidade e de conectividade a escala municipal amosa os
seguintes resultados:

Rede Peonil

Desde o punto de vista da accesibilidade e conectividade a escala municipal da Rede Peonil, ponse de manifesto
a existencia de zonas cun claro déficit de itinerarios especificos, seguros e cémodos, para a comunicacion
entre as distintas zonas do concello de Bueu, mais alé das redes peonis existentes nos nucleos urbanos e
algunha actuacion illada, como as melloras ao longo da PO551.

Na seguinte imaxe pode observarse a area cuberta por itinerarios peonis especificos, o cal supén que unha
porcentaxe de ao redor do 75 % da poboacion municipal atopese a menos de 300 m dun itinerario peonil, agas
naqueles casos mais urbanos. Non obstante, hai que sinalar que estes itinerarios polo xeral non cumpren coas
condicions de comodidade e seguridade axeitadas.

Situacion Actual
Inverno Veran
., o . . % Residente 78 % 78 %
Poboaciéon a menos de 300 m dun itinerario peonil % Residente & Estacional 78 % 759
0 0 0

Taboa 3.1. Taboa poboacion a menos de 300 m dun itinerario peonil. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.1. Cobertura actual da Rede Peonil. (Fonte: TERRAVANZA)
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Rede Ciclista

Desde o punto de vista da Rede Ciclista, tal e como se sinalou en puntos anteriores, na actualidade non existe
unha rede propiamente dita.

Podese concluir, por tanto, que existe un claro déficit a todas as escalas respecto da accesibilidade ciclista no
concello de Bueu.

Transporte Publico

Ainda que a analise do Transporte Publico, en particular en autobus, sera obxecto de maior detalle en puntos
seguintes, unha primeira aproximacion a accesibilidade e conectividade do mesmo amosa notables carencias
tanto respecto da sua cobertura como das suas frecuencias. Neste senso, existe unha notable falta de
accesibilidade en Transporte Publico nas parroquias de caracter mais rurais como no oeste de Beluso e en
Ermelo, con apenas cobertura. Non obstante, hai que considerar que a baixa demanda existente e a falta de
suficiente masa critica condiciona claramente as posibilidades deste modo de desprazamento.

Rede Viaria

A analise da accesibilidade e a conectividade a través da rede viaria en territorios de baixa — media densidade
e unha certa dispersion da urbanizacion reviste de gran importancia, xa que a meirande parte das relaciéns e
fluxos de mobilidade van a depender da mesma e do automobil privado.

Desde o punto de vista da conectividade pode observarse como a meirande parte dos nucleos definidos posuen
unha boa situacion neste aspecto, con polo menos a conexion a unha via estruturante territorial ou cunha
conexion relativamente sinxela a través dunha via estruturante municipal.

o s o i e s

@) TEREIA
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Figura 3.2. Conectividade territorial da Rede Viaria. (Fonte: TERRAVANZA)

Sen embargo, unha analise moito mais detallada sinala a existencia de zonas dos nucleos cunha conectividade
moito mais limitada, xunto coa existencia de nlcleos rurais sen a suficiente conectividade.

Respecto da accesibilidade pode observarse que a meirande parte do concello de Bueu posue unha boa
accesibilidade ligada a viarios de caracter estruturante, en particular territoriais, permitindo uns tempos de viaxe
suficientemente axeitados en condicions de fluxo libre.

@) TEREIA
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Figura 3.3. Accesibilidade territorial da Rede Viaria. (Fonte: TERRAVANZA)

Sen embargo, determinadas zonas das parroquias de Cela e Ermelo polo leste, e do oeste de Beluso presentan
unha menor accesibilidade, ainda que suficientemente axeitada.

Diagnose

Tendo en conta as analises amosadas nas lifias anteriores, pode considerarse que a escala municipal o concello
de Bueu conta cunha boa accesibilidade e conectividade aos seus principais nucleos urbanos mediante a rede
viaria, con algunha parroquia como a zona oeste de Beluso ou as zonas mais interiores de Cela e Ermelo, cun
certo déficit de accesibilidade. Sen embargo, unha aproximacion de caracter multimodal, na cal se consideren
os modos de desprazamento non motorizados, o peonil e o ciclista, mais o transporte publico, amosa que
existe un claro déficit de accesibilidade nas parroquias do interior, ao que hai que engadir as dificultades do
transporte publico tamén nos nucleos urbanos e a falta de conexiéns axeitadas peonis e ciclistas entre os
distintos nucleos urbanos.

Impacto estradas provinciais en accesibilidade territorial

A accesibilidade territorial, entendida como a facilidade para acadar un punto do territorio nun determinado
modo de desprazamento e dentro dun umbral de tempo de viaxe, esta moi ligada a extensién da rede viaria e
a sua conectividade. No caso do concello de Bueu, a sua accesibilidade territorial esta fortemente polarizada
polas estradas PO551 e PO315, as cales proporcionan a conectividade coas vias de enlace territorial
existentes no seu entorno, ademais de proporcionar a estrutura espacial do termo municipal. Sen embargo,
son as estradas provinciais as que estenden a accesibilidade territorial 8 meirande parte do concello, xa
que son as que proporcionan unha certa capilaridade no espazo coas condiciéns mais axeitadas. Asi, nas
parroquias de Cela, Ermelo e Beluso, as estradas provinciais son as que estan a estender a accesibilidade
a meirande parte dos nucleos, en particular a aqueles alonxados das estradas de maior rango xerarquico.
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CONCELLE
PE BUEY

Calidade da Rede Peonil

A calidade da Rede Peonil nos nucleos urbanos, Bueu e Beluso, supon un bo indicador de cara a transformacion
do modelo de mobilidade, reorientando as relaciéns e os desprazamentos de proximidade a unha accesibilidade
baseada no camifiar

A continuacion sinalanse as principais problematicas detectadas nos nucleos urbanos mais importantes
respecto da calidade da rede peonil, en particular no relativo a sua accesibilidade (anchos, pendentes) e & sua
funcionalidade, xunto coa sua interaccion con outros modos, en particular o automobil en cruces e interseccions.

Bueu

Desde o punto de vista da calidade da rede peonil en Bueu hai que considerar as distintas situacions presentes
nas Areas Ambientais urbanas delimitadas, caracterizadas fundamentalmente pola sua trama urbana, xunto
coa propia topografia caracteristica.

Neste senso, a avaliacion da accesibilidade no nucleo urbano de Bueu amosa unha alta porcentaxe de vias que
presentan problemas, ben de pendentes superiores ao 6 %, no menor dos casos, ou ben beirarruas inferiores
a 1,80 m, ou ambos aspectos ao mesmo tempo.

L ACTERBUEADE PECHE

\:— (T mavani

S

PLAN D MOBILEADE SUSTENTABLE DO
CONCILL De BUTU

A T ARUBACE. M LU R

F1

EscALAvacm {7 ' x o v

Figura 3.4. Accesibilidade e Calidade Peonil no nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Beluso

Desde o punto de vista da calidade da rede peonil en Beluso hai que considerar as distintas situacions presentes
nas Areas Ambientais urbanas delimitadas, caracterizadas fundamentalmente pola sua trama urbana, xunto
coa propia topografia caracteristica.

Neste senso, a avaliacion da accesibilidade no nucleo urbano de Beluso amosa unha alta porcentaxe de
vias que presentan problemas, ben de pendentes superiores ao 6 %, no menor dos casos, ou ben beirarruas
inferiores a 1,80 m, ou ambos aspectos ao mesmo tempo.
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Figura 3.5. Accesibilidade e Calidade Peonil no nucleo urbano de Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)

Diagnose

A diagnose acerca da calidade da rede peonil nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso indica a existencia de
significativos problemas, relacionados fundamentalmente coa existencia dun importante trafico de paso que
incide sobre a continuidade da rede e da sua interaccion do automabil, sobre todo no caso das travesias das
principais vias.

Por outra banda, no caso de Bueu, existen ambitos cunha notable calidade da rede peonil, xa que foron obxecto
de importantes intervencions destinadas ao temperado do trafico e a diferentes graos de peonalizacion.

Neste senso, unha valoracion da calidade da rede peonil debe considerar que o punto de partida é relativamente
bo, con intervencions destinadas a sua mellora nos ultimos anos, ainda que, sen embargo, existen dificultades
relacionadas co trafico de paso polas travesias de Beluso e tamén polo paso das estradas PO551 e PO315,
sobre todo na continuidade da rede e da interaccion co automaébil privado nas intersecciéns.

Balance superficie viaria

Xunto coa calidade da rede peonil, un bo indicador da oferta de mobilidade existente nos nucleos urbanos
atépase no balance da superficie viaria destinada a cada un dos modos de desprazamento.

Bueu

O balance de superficie viaria destinada ao pedn en cada rua de Bueu amosa unha situacién con claras
carencias, nas que unha parte moi importante das mesmas ten un ratio inferior ao 20 %, agas nalgunha rua
peonil.
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Figura 3.6. Balance de superficies no nucleo urbano de Bueu: Porcentaxe de superficie peonil. (Fonte: TERRAVANZA)

Asi, na anterior imaxe pode observarse como nas zonas centrais de Bueu, nas que se levaron a cabo actuaciéons
de prioridade peonil existen vias cunha importante superficie dedicada ao pedn, mentres que nas zonas mais
exteriores, baseadas moitas veces en pistas, non existe suficiente superficie peonil. Nun punto intermedio
quedan aquelas vias de maior rango, nas que a través de distintas actuaciéns de implantacién de beirarrias
existe unha certa superficie peonil, ainda que xeralmente inferior ao 40 %.
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Figura 3.7. Balance de superficies no nucleo urbano de Bueu: Distribucién media por Areas Ambientais. (Fonte: TERRAVANZA)

A situacién sinalada queda moi patente cando se realiza a estimacién agregada por Areas Ambientais, onde
pode observarse como na maioria delas a superficie viaria peonil é inferior ao 25 % do total do viario por area,
e sO naquelas areas centrais con actuaciéns previas de prioridade peonil € nas que existe unha certa estrutura
peonil proporcionada polas principais estradas, ou desenvolvementos urbanisticos cunha certa urbanizacion,
existen porcentaxes entre o 30 — 50 % de superficie peonil na rede viaria.

Estradas Provinciais en Bueu

A estrutura urbana da Vila de Bueu atdpase claramente artellada polas estradas autonémicas PO551 e
PO315, ademais da ordenacion en cuadricula que caracteriza o seu centro urbano, e algunha das suas
expansions ao longo do Val do Rio Bispo. Non obstante, as estradas de titularidade provincial xogan un
significativo rol no seu artellamento e na conformacion de eixos secundarios.

Deste xeito, a EP1303 configurase como un segundo eixo de expansion cara ao sur pola vertente oeste do
Val do Rio Bispo, mentres que polo leste a EP1305, nunha zona de elevadas pendentes, configurase como
o eixo do ambito de A Civida. Tamén, ainda que na actualidade transferida a sua titularidade, a Ria Ramén
Bares, a cal artella gran parte da zona sur do nucleo xogaba un papel fundamental comunicando ambos
eixos.

Beluso

No caso de Beluso a situacion ainda € peor, xa que ao non contar con ningun espazo con prioridade peonil, non
existe ningunha rua que supere o 50 % de superficie adicada ao pedn.

e —— 3 = P o

Figura 3.8. Balance de superficies no nucleo urbano de Beluso: Porcentaxe de superficie peonil. (Fonte: TERRAVANZA)

Asi, na anterior imaxe pode observarse como sé en pequenos tramos existe suficiente superficie peonil no
viario, sobre todo en zonas apoiadas nas estradas principais pola presenza de beirarruas.

A situacion sinalada queda moi patente cando se realiza a estimacion agregada por Areas Ambientais, onde
pode observarse como na maioria delas a superficie viaria peonil é inferior ao 10 % do total do viario por area.
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Figura 3.9. Balance de superficies no ntcleo urbano de Beluso: Distribucion media por Areas Ambientais. (Fonte: TERRAVANZA)

Diagnose

A pesar das distintas actuacions realizadas nos ultimos anos respecto do incremento da superficie viaria
destinada ao pedn, en particular naquelas zonas mais sensibles como a Praza Masso6 e Eduardo Vicenti en
Bueu, con notables resultados en canto a prioridade peonil, ainda existe un importante desequilibrio entre
os diferentes modos, claramente favorable ao automobil privado, sobre todo para estacionamento. Unha
problematica ainda moito mais significativa no caso do nucleo urbano de Beluso, onde pola sua natureza
de travesia apenas existen espazos de trafico calmo, e o desequilibrio entre a superficie viaria destinada ao
automobil e ao pedn é moi evidente.

Estradas Provinciais en Beluso

As estradas de titularidade provincial xogan un notable papel na estruturacién do nicleo urbano de Beluso.

Neste senso, non hai que esquecer que o centro do mesmo atépase na confluencia de varias estradas de
titularidade provincial (EP1301, EP1302 e EP1308) coa PO315.

Deste xeito, hai que sinalar que, en realidade, esta centralidade urbana no nicleo de Beluso é consecuencia
das dindmicas de accesibilidade xeradas por estas estradas, xa que orixinalmente este era un espazo baleiro
entre distintos nicleos rurais que foron expandindo o seu crecemento cara a este lugar de maior accesibilidade.
Polo tanto, pode considerarse que na estrutura urbana do nicleo de Beluso as estradas provinciais xogaron
un papel fundamental.

Balance Infraestrutura Verde

A existencia de espazos verdes e libres nos nucleos urbanos incide na mellora da saude dos cidadans,
mellorando a sua habitabilidade, pero tamén ten unha significativa incidencia respecto da mobilidade, en canto
a posibilitar a existencia de ambitos de temperado do trafico ou sen trafico, nos cales se facilitan as relacions
sociais, o lecer e a practica deportiva. Ademais, estes espazos verdes posuen un significativo efecto sobre a
reducion da contaminacion ambiental e acustica, e con iso sobre a mellora da saude das persoas.

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

Bueu

A existencia dalgun pequeno xardin e espazo libre supén que algunha Area Ambiental Urbana posta
porcentaxes préximas ao 10 % en canto a superficies verdes, moito maiores en ambitos vencellados aos
equipamentos deportivos. Non obstante, a meirande parte das Areas Ambientais presentan valores moi baixos
ou insignificantes. Polo tanto, o balance de infraestrutura verde é deficiente e mellorable non que respecta a
urbanizacion das ruas.

BALANCE DE SURRICIE VERDE
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Figura 3.10. Balance de superficies verdes no nucleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Beluso

A propia configuracién do nucleo de Beluso e a ausencia de espazos verdes supon un balance de infraestrutura
verde moi deficiente, sendo preciso un esforzo que permita introducir espazos verdes no entorno e na
urbanizacion das ruas.

Diagnose

Sen dubida, a propia configuracién urbana dos nucleos de Bueu e de Beluso posue unha notable influencia na
existencia de infraestruturas verdes e zonas de lecer, que permitan espazos sen trafico destinados ao camifiar,
a estancia ou a practica deportiva. Asi, ainda que a existencia de praias, cun elevado valor ambiental como
a Praia de Beluso ou a de A Banda do Rio, e outros espazos asociados xeralmente ao litoral ou aos portos,
posuen unha influencia positiva nestes nucleos e posibilitan a localizacion de espazos de lecer sen trafico. Sen
embargo, en ambos casos existe unha notable carencia de espazos verdes.
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Figura 3.11. Balance de superficies verdes no nucleo urbano de Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)

b. Socio — econémicos e demograficos

O modelo de mobilidade posue unha notable influencia sobre distintas problematicas de caracter social e
econdmico, tanto respecto das necesidades das persoas en materia de relaciéns persoais e inclusion social
como nas empresas e actividades econdmicas en canto ao acceso aos recursos e a distribucion de mercadorias,
por unha banda, e a accesibilidade de potenciais clientes, por outra.

Neste senso, respecto da dimension social do modelo de mobilidade, garantir unha boa accesibilidade de todos
os habitantes aos servizos e equipamentos publicos, tanto en transporte publico como a pé ou en bicicleta, con
independencia das capacidades fisicas e condicidons persoais, incluidas as econémicas, € unha esixencia para
calquera politica de mobilidade local. Deste xeito, a estrutura da poboacion, as suas caracteristicas de idade
e xénero, xunto coa suUa evolucion futura, ten unha incidencia chave nas necesidades de mobilidade actuais e
futuras.

Ao mesmo tempo, a localizacién das distintas zonas de actividade econdmica e a sua accesibilidade posue
unha notable incidencia no modelo de mobilidade, en particular respecto dos fluxos diarios de traballadores,
pero tamén de clientes potenciais, sobre todo no caso do comercio de proximidade.

Nas seguintes lifas analizase e realizase a diagnose da incidencia do modelo de mobilidade nas cuestions
sociais e economicas.

Evolucién demogréfica

A evolucion demografica do concello de Bueu amosa unha clara tendencia a estabilizacién, e incluso ao
decrecemento, da sua poboacion, que posue patréns tanto de dispersiéon en determinadas parroquias como
tamén a existencia dunha notable concentracién da poboacidn nos principais nucleos e nos ambitos con maior

T TERRAVANZA
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accesibilidade como ao longo dos bordos das principais estradas.

Sen embargo, mais ala da propia distribucion espacial da poboacion, a principal cuestion a analizar respecto da
evolucién demografica atdopase no crecemento agardado no horizonte temporal do PMS do concello de Bueu
e a estrutura da poboacion. Asi, as necesidades dunha poboacidn moza non son as mesmas que as dunha
poboacion envellecida.

Neste senso, a evolucién demografica prevista amosa como nos ultimos anos estase a producir un certo
retroceso da poboacion, agas na Vila de Bueu, por distintos factores, desde a crise e a dependencia do sector
turistico, como ao propio descenso de poboacion xeral dos ambitos rurais.

Efectos sobre a Mobilidade da demografia

A evolucion demografica e a sua estrutura no horizonte temporal do PMS do concello de Bueu amosa como
nos nucleos urbanos producese unha certa concentracion da poboacioén, mentres que nas parroquias rurais a
tendencia € a contraria, cun certo envellecemento da poboacion.

Esta estrutura demografica, que presenta unha certa heteroxeneidade entre as distintas parroquias, e
fundamentalmente entre os nucleos, con Bueu e Beluso como aqueles mais urbanos e cun maior dinamismo,
supdn a necesidade de formular politicas de mobilidade especificas para cada zona e que consideren as
particularidades e as necesidades propias de cada segmento da poboacidn, reorientando o desefo das medidas
segundo o perfil demografico de cada zona.

Ao mesmo tempo, os distintos perfis demograficos de cada area indicaran distintos patréns de mobilidade,
tanto no que respecta a sua distribucion espacial como no relativo aos modos de desprazamento empregados.
Asi, nas parroquias rurais e cun maior envellecemento seran previsibles os desprazamentos cara a centros
sanitarios e unha mobilidade asociada ao automobil, o taxi e, nalgun caso, o transporte publico. Por contra, no
caso dos nucleos urbanos, cunha poboaciéon mais dinamica e nova, seran previsibles uns patrons de mobilidade
moito mais difusos, ainda que nalgun caso como por motivos escolares moi concentrados, € tamén un maior
emprego dos modos non motorizados, peonil e ciclista, cunha certa compofiente deportiva e de lecer.

Diagnose

Sen dubida, a evolucion previsible da poboacion no concello de Bueu no horizonte temporal do PMS supén o
xurdimento dunha serie de necesidades da poboacion respecto da mobilidade, cunha distribucion espacial que
amosa notables diferenzas. Asi, nas parroquiais rurais, cun maior envellecemento da poboacion, sera preciso
establecer politicas orientadas a facilitar a accesibilidade aos equipamentos publicos con independencia do
automobil, ben a través do transporte publico en autobus ou ben mediante o taxi, e a supresion de barreiras
arquitecténicas no entorno dos equipamentos.

Sen embargo, nos nucleos urbanos cun dinamismo maior e unha poboacién moito mais nova, sera preciso
establecer politicas orientadas aincrementar os espazos publicos peonis e ciclistas no acceso aos equipamentos,
en particular aos escolares e deportivos, facilitando a independencia dos rapaces e unha menor dependencia
do automabil.

Impacto sobre a poboacién do modelo de mobilidade actual

Se ben a evolucion demografica e a sua estrutura futura pode impactar nas diferentes necesidades da

3. Fase Il. Identificacion de Problemas
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poboacién respecto da mobilidade, a continuidade do modelo actual, o Escenario Tendencial, posuira distintas
consecuencias na poboacion.

Neste senso, é importante considerar que o modelo actual baseado no automobil como principal modo de
desprazamento, cunha escasa participacioén do transporte publico e os modos non motorizados, pode ter notables
e negativas consecuencias para unha poboacion envellecida nas parroquias rurais € no desenvolvemento
persoal de nenos e adolescentes, cautivos duns modos que non se axeitan as suas necesidades.

Ao mesmo tempo, a localizacion dos distintos centros de atraccion de viaxes, en particular dos educativos,
deportivos e sanitarios, que concentran as necesidades de desprazamento dos sectores de poboacién mais
vulnerables, ten unha notable incidencia na accesibilidade e na seguridade da mesma.

Deste xeito, e tendo en conta a distribucion dos equipamentos no territorio municipal e nos nucleos urbanos, e
as caracteristicas do viario de acceso, o Escenario Tendencial sinala a continuidade do modelo actual, no cal
0 acceso a boa parte dos equipamentos comunitarios e centros de atraccion de viaxes presentan déficits en
canto as suas condicions de accesibilidade, tanto pola ausencia de beirarrias axeitadas como polas pendentes
existentes, e de seguridade, precisando de realizar percorridos con tramos e cruces cun certo perigo. A
consecuencia desta situacion € que os segmentos de poboacién mais vulnerables (nenos, ancians e persoas
con mobilidade reducida) tefien dificultades para acceder aos equipamentos comunitarios e con iso reducese
a inclusion social.

Por outra banda, a continuidade do modelo actual no Escenario Tendencial significa un incremento da
contaminacion atmosférica e acustica, coas consecuencias que isto posue para a saude da poboacion.

Diagnose

A continuidade do modelo de mobilidade actual, cunha poboacién certamente envellecida nas zonas rurais,
tera como consecuencia maiores dificultades e unha maior dependencia do automobil privado nestes ambitos,
debido a falta de alternativas de mobilidade en transporte publico ou en modos non motorizados, reducindo a
cohesion social e a autonomia das persoas de maior idade.

Ao mesmo tempo, a inaccion sobre o modelo de mobilidade actual nos nucleos urbanos implicaria a continuidade
das problematicas actuais e do seu impacto sobre a poboacion. Asi, mais al6é das dificultades existentes para
a accesibilidade e a seguridade nalgun dos principais percorridos peonis aos equipamentos comunitarios e 0os
centros urbanos, o continuado trafico de paso e a conxestion da tempada estival implicarian o incremento das
emisions contaminantes e do ruido, coas consecuencias para a saude da poboacion que isto representa.

Por outra parte, a continuidade deste modelo de mobilidade actual no Escenario Tendencial, orientado ao
automobil privado, supén un importante desequilibrio na distribucion de superficies e na ocupacién do espazo
publico, o cal ten como consecuencia a existencia de notables problemas de accesibilidade nos nucleos
urbanos, dificultando os percorridos peonis e sobre todo aqueles das persoas con diversidade funcional.

Base Economica

A base econdémica do concello de Bueu, como se sinalou en puntos anteriores, esta asociada ao pesqueiro,
ao sector turistico e aos servizos fundamentalmente, ainda que exerce unha certa funcién de centro comercial
e de servizos no ambito xeografico noroeste da Peninsula do Morrazo. Neste senso, a potencialidade da sua

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

base econdémica pesqueira e tamén turistica dalgun xeito ensombrece as outras funcions exercidas como
subcentro comarcal e, polo tanto, os principais efectos a considerar respecto do impacto da mobilidade sobre
a economia municipal hai que focalizalos sobre o sector turistico. Non obstante, a existencia doutros sectores
como o portuario, no caso sobre todo de Bueu, cunha certa dimensién e unha notable relacion coa mobilidade
tamén poden sufrir un forte impacto segundo as politicas de mobilidade adoptadas.

Asi, e tendo en conta as caracteristicas do sector turistico, hai que considerar que a mobilidade pode ter un
importante impacto sobre o mesmo, debido tanto as dificultades de conectividade e de accesibilidade como
pola conxestion, coa consecuencia dunha reducion do atractivo e da competitividade turistica. Tratase, polo
tanto, de duas caras da mesma moeda, unha baixa accesibilidade territorial pode significar a perda de atractivo
para os turistas, ao mesmo tempo que a conxestidon pode ser un factor de expulsion dos turistas potenciais.

Por iso, a clara dependencia econémica do concello de Bueu do sector turistico implica que calquera decision
tomada sobre a mobilidade poida ter distintos efectos sobre a sua base econdmica, tanto incrementando o seu
atractivo e competitividade como, pola contra, ser un factor de expulsion do turismo.

Efectos sobre a Mobilidade da base econémica

A parte da base econdmica do concello de Bueu baseada no sector turistico posue importantes implicacions na
mobilidade, en particular durante a temporada estival. Neste senso, o incremento da poboacion, con estimacions
que aumentan notablemente a poboacién residente, supdn un maior niumero de desprazamentos, moitos dos
cales tefien un patrén certamente difuso, e, por conseguinte, unha maior carga sobre as infraestruturas da
mobilidade existentes.

Ao mesmo tempo que a temporada estival supon un crecemento exponencial do numero de desprazamentos
e da carga das infraestruturas viarias, a propia dimension do concello de Bueu e da sua oferta de transporte
publico, implica unha maior dependencia dos desprazamentos turisticos do automobil privado, e como
consecuencia unha elevada conxestions das mesmas.

Unha situacién que vai verse agravada no Escenario Tendencial, xa que é esperable un crecemento tanto do
numero de visitantes e de turistas como do trafico asociado, empeorando a conxestion existente.

Diagnose

A tendencia a expansion do sector turistico do concello de Bueu, o cal representa a sua principal base
econdmica, tera como consecuencia un incremento do niumero de turistas e de visitantes no futuro, o cal
traducirase como un maior nimero de desprazamentos que, ao mesmo tempo, seran mais difusos, tanto pola
distribucion espacial cada vez mais dispersa dos aloxamentos como polos horarios.

Este maior nimero de desprazamentos supora un incremento do numero de automaébiles e, polo tanto, unha
maior conxestién no Escenario Tendencial.

Impacto sobre a economia do modelo de mobilidade actual

A continuidade do modelo de mobilidade actual, baseado no automobil como principal modo de desprazamento,
conxuntamente co esperable incremento do numero de desprazamentos debido a tendencia positiva do numero
de turistas, tera como consecuencia que a maioria destas viaxes sexan realizadas en vehiculo privado. Deste
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xeito, a falta de alternativas ao automobil terda como consecuencia no Escenario Tendencial a concentracion
dos desprazamentos na rede viaria e, polo tanto, o incremento da conxestion.

Desde o punto de vista da economia, a conxestion supon non s6 unha significativa externalidade, aumentando
o custo do transporte, sendn que tamén un factor de perda de calidade e de atractivo para o turista. Deste xeito,
o incremento da conxestion pode supor no futuro un factor de expulsion dos turistas e, por conseguinte, un
notable impacto sobre a base econdmica do concello de Bueu.

Por outra parte, unha maior conxestién e dificultade para as mercadorias de peixe movidas polos portos de
Bueu e Beluso pode supor unha dificultade respecto do incremento ou decrecemento das descargas de peixe
fresco, co traslado a outros portos que poidan presentar mellores condicions.

Diagnose

O impacto do modelo de mobilidade actual na base econémica do concello de Bueu pode ser moi significativo,
xa que o incremento da conxestion no Escenario Tendencial pode resultar un factor de expulsion dos turistas
ou de actividades pesqueiras pola perda de atractivo e das incomodidades xeradas. Neste senso, sé un cambio
no modelo de mobilidade tendente a reducir a conxestion a través de distintas medidas e a xeracion de novos
elementos de atraccion, por exemplo aqueles baseados no sendeirismo e a bicicleta, coa finalidade de asegurar
a competitividade turistica do concello de Bueu, por unha banda, e facilitar os accesos aos portos de Bueu e
de Beluso, pola outra.

c. Mobilidade

A anadlise dos distintos aspectos e dimensions da mobilidade, tanto aquelas cuestions relacionadas coa sua
demanda como coa oferta de infraestruturas existentes, permitira caracterizar o modelo de mobilidade actual,
e por suposto o Escenario Tendencial, a curto (2 anos), medio (4 anos) e longo prazo (10 anos), ademais de
focalizar a identificacion das principais problematicas existentes.

Entre os principais aspectos ou dimensions a analizar atépanse: o Reparto Modal, o Transporte Publico, o
Transporte Privado e a Circulacion, a Distribucion de Mercadorias e o Aparcamento. Alguns destes aspectos
seran analizados tanto a escala municipal como a escala de nucleos, mentres que outros seran analizados
nesta ultima escala.

Deste xeito, de cada un dos aspectos ou dimensions sinaladas realizarase unha analise que permitira
caracterizar o seu modelo e identificar as suas principais problematicas, mediante distintas analises especificas
para cada un deles.

Aidentificacion das problematicas que afectan directamente aos distintos aspectos e dimensiéns da mobilidade
€ o punto central da diagnose e da deteccion dos Retos Futuros, que debera afrontar o PMS do concello de

Bueu.
Reparto Modal

A enquisa de mobilidade levada a cabo durante a redaccion do PMS do concello de Bueu, completada mediante
triangulacién cos datos do Censo do 2011, mais os aforos de trafico e do Plan de Transporte Publico de Galicia,
permite caracterizar tanto a xeracion como a distribucion e o reparto modal da mobilidade.

Deste xeito, a partir dos datos cuantitativos, apoiados nas pertinentes analises cualitativas proporcionadas
polo proceso de Participacion Publica, permite analizar e caracterizar o reparto modal actual e tendencial dos
residentes e visitantes, pofiendo de manifesto a excesivo desequilibrio existente, fortemente basculado cara ao
automobil, con independencia dos motivos da viaxe.

mARE

W Autobis

B Coche

= Motocicleta

Dutros

Figura 3.12. Grafico resumo do Reparto Modal no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Por outra banda, hai que sinalar a importancia dos desprazamentos a pé no nucleo urbano de Bueu, xunto coa
importancia do autobus nas relacion interurbanas, ainda que con porcentaxes inferiores ao 20 — 25 %.

Diagnose

A analise e caracterizacion do Reparto Modal dos residentes e dos visitantes do concello de Bueu sinalan
claramente unha notable dependencia do automaobil privado, cun moi claro protagonismo en ambos casos
sobre os restantes modos de desprazamento.

En xeral, respecto dos residentes, o reparto modal amosa un notable desequilibrio a favor do automabil, en
todos os segmentos de poboacion, o que implica unha excesiva dependencia deste modo de desprazamento,
coas consecuencias que posue respecto da carga de trafico nas infraestruturas viarias, sobre o medioambiente
e sobre a saude da poboacion.

Non obstante, dentro do contexto xeral de dependencia do automobil privado nos desprazamentos dos
residentes, hai segmentos da poboacidon como nenos e adolescentes que tefien un significativo uso doutros
modos de desprazamento como o autobus, sobre todo no acceso aos centros educativos, e do modo a pé.

Por outra banda, respecto dos visitantes existe, do mesmo xeito, un maior protagonismo do automaébil privado
nos desprazamentos con destino ao concello de Bueu, cunha participacion case que testemunal do autobus, o
que supon un importante incremento da carga de trafico no viario, sobre todo na temporada estival como pode
observarse na distribucion mensual das Intensidades Medias de Trafico (IMD) nas principais vias de acceso.

Neste senso, o reparto modal no Escenario Tendencial confirma o protagonismo do automobil privado na
mobilidade, tanto de residentes como de visitantes, o cal supén un notable impacto na poboacién e no
medioambiente, reducindo a calidade de vida dos habitantes do concello de Bueu.
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Transporte Publico

O inventario dos servizos de Transporte Publico en autobus, o principal transporte de caracter colectivo existente
no concello de Bueu, e baseados no proximo Plan de Transporte Publico de Galicia, permitiu caracterizar a
oferta actual e futura. Ao mesmo tempo, hai que considerar que pola propia configuracion territorial e a ausencia
dunha masa critica suficiente, a oferta de Transporte Publico en autobus, de natureza comarcal e interurbana,
€ competencia da Direccion Xeral de Mobilidade da Xunta de Galicia e presenta certas carencias en canto as
frecuencias, o numero de lifias, as expediciéns ofrecidas por sentido ao dia, e a sta cobertura.

Deste xeito, a accidon municipal sobre a oferta de transporte publico en autobus esta fortemente condicionada
polas capacidades competenciais, por unha banda, e pola planificacion baixo unha 6ptica supramunicipal das
linas, as paradas e as frecuencias. Neste senso, e tendo en conta que as loxicas de implantacion do servizo
son de caracter comarcal e dificultan a accion municipal sobre o servizo en autobus, agas no relativo a facilitar
a sua cobertura e a accesibilidade aos puntos nodais, isto &, as paradas e as estacions.

Figura 3.13. Cobertura do Transporte Publico en autobus no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

A analise da rede de autobus ten que basearse, neste caso, fundamentalmente na cobertura que proporciona
respecto aos nucleos que posuen o servizo e ao numero de poboacién (xeralmente en porcentaxe sobre o total
municipal) que suponse esta servida por unha parada. A cobertura neste caso tomarase a partir dun radio de
300 m ao redor da parada, mais outro radio maior de 750 m, ainda que nos espazos rurais algunha poboacion
considera radios de influencia de entre 1.000 e 1.500 m.

A existencia de servizos de transporte escolar, que a través do Programa TES + BUS poden empregarse como
transporte publico nalgunhas zonas rurais implica que a combinacién do transporte escolar xunto co transporte
regular en autobus incremente a sua cobertura.

A cobertura indica que a maior parte dos nucleos do concello de Bueu atdpase a menos de 300 m dunha parada
de autobus e que a poboacion servida representa o 68 % do total da poboacion municipal (unha cobertura do
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68 % para un radio de 300 m e do 94 % para un radio de 750 m) no escenario invernal e do 0 65 % do total da
poboacion municipal (unha cobertura do 65 % para un radio de 300 m e do 92 % para un radio de 750 m) no
escenario estival, tal e como se amosa na seguinte taboa:

. . Situacion Actual
Cobertura Autobus Municipal I Veora

nverno eran

B ’ % Residente 42 % 42 %
Poboacion a menos de 150 m parada de autobus - -

% Residente e Estacional 42 % 39 %

B : % Residente 68 % 68 %
Poboacion a menos de 300 m parada de autobus - -

% Residente e Estacional 69 % 65 %

. . % Residente 88 % 88 %
Poboacion a menos de 600 m parada de autobus - -

% Residente e Estacional 88 % 85 %

B . % Residente 94 % 94 %
Poboacion a menos de 750 m parada de autobus - -

% Residente e Estacional 94 % 92 %

Taboa 3.2. Taboa coa cobertura do autobus nos distintos escenarios invernal e estival para o conxunto municipal. (Fonte:

TERRAVANZA)

Sen embargo, existen zonas que presentan unha baixa cobertura do transporte publico en autobus, en particular
no caso das parroquias de Beluso, Cela e Ermelo.

Unha analise mais detallada de cobertura respecto dos nucleos urbanos de Bueu e Beluso a amosa as seguintes
consideracions:

. Situacion Actual
Cobertura Autobus Bueu -
Inverno Veran
. % Residente 57 % 57 %
Poboacion a menos de 150 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 57 % 54 %
% Residente 86 % 86 %
Poboacion a menos de 300 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 86 % 83 %
B . % Residente 98 % 98 %
Poboacion a menos de 600 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 98 % 97 %
. % Residente 100 % 100 %
Poboacion a menos de 750 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 100 % 100 %
Taboa 3.3. Taboa coa cobertura do autobus nos distintos escenarios invernal e estival para o agregado urbano de Bueu. (Fonte:
TERRAVANZA)
] Situacion Actual
Cobertura Autobus Beluso -
Inverno Veran
. % Residente 1% 1 %
Poboacion a menos de 150 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 28 % 27 %%
. % Residente 77 % 77 %
Poboacioén a menos de 300 m parada de autobus
% Residente e Estacional 57 % 56 %
B , % Residente 87 % 87 %
Poboacion a menos de 600 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 85 % 85 %
. % Residente 96 % 96 %
Poboacion a menos de 750 m parada de autobus - -
% Residente e Estacional 96 % 96 %
Taboa 3.4. Taboa coa cobertura do autobus nos distintos escenarios invernal e estival para o nucleo de Beluso. (Fonte:

TERRAVANZA)
As cifras anteriores indican que respecto a cuestién espacial, € dicir, ao radio de influencia das paradas, a
meirande poboacién dos nucleos urbanos do concello de Bueu atépanse ben servidos e cubertos polo Transporte
Publico en autobus, agas algunhas zonas das parroquias de Beluso, Cela e Ermelo. Sen embargo, falta a
dimensién temporal, a frecuencia, que debido ao seu baixo valor empeora claramente o servizo impedindo o
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seu atractivo para unha boa parte da poboacion.

Unha segunda cuestion a ter en conta na analise do autobus esta relacionada coa capacidade para realizar a
transferencia, ou a interconexién, o cambio modal, particularmente co pedn e a bicicleta. Neste caso hai que
sinalar as dificultades existentes debido as circunstancias da Rede Peonil con beirarrias en moitas ocasions
demasiado estreitas. En particular, hai que considerar a accesibilidade peonil as principais paradas dos nucleos
urbanos.

Bueu

No caso da accesibilidade as paradas do nucleo de Bueu hai que distinguir distintas situacions, pero en xeral,
€ a excepcion de problematicas relacionadas coas pendentes, presentan unha accesibilidade axeitada.

—

Figura 3.14 - 3.15. Paradas de Transporte Publico en autobus en Bueu e Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)

Beluso

No caso de Beluso, as paradas existentes no ambito urbano presentan distintas situacions e problematicas
relacionadas fundamentalmente coa sua accesibilidade, por unha banda, e coa falta de cobertura das suas
zonas externas.

Diagnose

Mais ala das problematicas existentes relacionadas coas carencias estruturais do transporte publico en autobus
nos territorios como o concello de Bueu, coas dificultades para mellorar as suas frecuencias sobre todo, hai que
considerar fundamentalmente na diagnose dous aspectos: a cobertura espacial proporcionada polo servizo e a
accesibilidade as paradas e puntos nodais do mesmo.

Respecto da cobertura espacial, hai que considerar que na actualidade, e polo tanto no Escenario Tendencial,
podese concluir que a escala municipal € elevada en canto aos principais centros de atraccion e xeracion de
viaxes, ainda que nalgunhas zonas das parroquias de Beluso, Cela e Ermelo presenta unha significativa falta
de cobertura. Ao mesmo tempo, na escala dos nucleos urbanos pode considerarse que agas nas suas zonas
mais externas a cobertura € boa, coas dificultades cofecidas respecto das frecuencias.

Respecto da accesibilidade das paradas nos nucleos urbanos de Bueu, Beluso e as travesias das estradas

PO315 e PO551, pode considerarse que a situacion xeral é axeitada, ainda que existen algunhas paradas nas
cales obsérvanse deficiencias, debido tanto as pendentes existentes e, sobre todo, a ausencia de prioridade
do modo peonil.

Transporte Privado e Circulaciéon

Seguindo o enfoque de oferta e de prioridade dos modos mais sustentables que guia este documento, como o
pedn e a bicicleta, a analise da Rede Viaria Motorizada, soporte do transporte privado, € a ultima, ocupandose
preferentemente daqueles desprazamentos que non poden ser satisfeitos de ningun outro modo e, ao mesmo
tempo, procurando equilibrar tanto o seu papel no modelo de Mobilidade como o0 seu espazo, considerando,
por outra parte, o seu impacto no resto de modos.

A nivel municipal, a analise da Rede Viaria Motorizada esta relacionada coa estrutura que adopta a mesma e
o seu artellamento, amosando como existe un certo desequilibrio nas funcions realizadas por algunhas das
principais vias do concello de Bueu, as cales estan desefiadas para traficos de enlace territorial, pero que na
actualidade estan realizando funcions de artellamento municipal e nalgun caso incluso urbano, introducindo
traficos de paso en espazos urbanos.

Este problema da brecha entre a funcion da via e o papel que deberia xogar na realidade trasladase tamén aos
nucleos de Bueu, Beluso e, en menor medida, as travesias das estradas PO315 e PO551, xa que algunha das
suas principais vias, que estan organizando a circulacion, foron implantadas baixo lI6xicas de conexién a longa
distancia. En certo sentido, isto € o que sucede coas travesias da PO315 e PO551 en Bueu e Beluso.

Non é preciso voltar a sinalar e insistir que tanto a existencia deste trafico de paso como sobre todo o pico
de demanda da tempada estival produce unha importante conxestidon nos principais eixos viarios de acceso,
en particular debido & incapacidade dalgun elemento como a interseccion da PO551 con Pazos Fontenla,
pola regulacion existente, e a reducion da capacidade desta ultima rda no veran polo constante cruce de
peons. Neste senso, o crecemento agardado no Escenario Tendencial incide ainda mais nesta cuestion, sendo
agardables incrementos de entre un 15 %, polo desenvolvemento de novos solos urbanizables, e un 30 %, pola
variacion estival, segundo o recollido nas estacions de aforo, na IMD das principais vias de acceso do concello
de Bueu, ao non existir outras alternativas.

Mais al6é da propia estrutura da Rede Viaria Motorizada e os problemas de introducién de traficos de paso en
eixos urbanos, debido & inexistencia de itinerarios alternativos, e a conxestion existente no periodo estival, a
analise especifica desta rede nos nucleos urbanos amosa importantes eivas e impactos.

Bueu

En primeiro lugar, e como xa se sinalou noutros puntos, a configuracion xeografica e topografica do nucleo e a
sua estrutura urbana conduciu a que unha boa parte da Rede Viaria posua anchos inferiores a 6 m (56,49 %).

Esta cuestion, ademais, traducese nunha significativa porcentaxe ( 72,70 %) de sentidos Unicos, xa que existen
evidentes dificultades para circular en dobre sentido. Por outra parte, ainda que a cantidade de ruas (7,11%)
nas cales xa na actualidade o trafico esta compartido non € moi elevada, estas concéntranse nos espazos
centrais do nucleo de Bueu.
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Figura 3.16. Anchos viarios medios por Area Ambiental no ndcleo urbano de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)

Os problemas derivados do escaso ancho dalgunhas vias, que apenas permiten o paso dun automobil, e
moito menos unha separacién axeitada co pedn, dificultan o establecemento dunha estrutura viaria ben lexible,
o cal vese agravado polas carencias existentes en canto a sinalizacion orientativa, e, sobre todo, dificulta a
permeabilidade do automébil cara a certas areas e os espazos portuarios e as frontes maritimas de ambos
nucleos.

Sen dubida, a problematica derivada da morfoloxia viaria e 0 seu escaso ancho xera problemas de estruturacion
da rede e dificulta a creacién de itinerarios alternativos que permitan unha mellor distribucién do trafico cara aos
espazos centrais e as frontes maritimas.

Ao mesmo tempo hai que considerar que a estrutura viaria de Bueu moi polarizada pola existencia da travesia
da PO315 (Pazos Fontenla) sobre a que se apoiou a sua construcion histdrica, supon a existencia dun trafico
de paso significativo, pero tamén unha clara problematica pola dificultade de establecer itinerarios alternativos
na actualidade.

En resumo, a problematica existente na Rede Viaria Motorizada de Bueu esta relacionada cunha rede
insuficientemente desenvolta e que concentra o trafico nuns eixos que adoptan funciéns de trafico de longa
distancia mais de distribucién urbana, por unha banda,de paso. e a dificultade para establecer itinerarios
alternativos que permitan mellorar e equilibrar a distribucion do trafico, en particular eliminando traficos de
paso, por outra.

Beluso

A anadlise da Rede Viaria do nucleo urbano de Beluso presenta moitas semellanzas co caso de Bueu, xa que a
sua configuracion como travesia da PO315 supdn a existencia dun trafico de paso de longa distancia a través
dun espazo claramente urbano. Noutra orde, se ben o viario do nucleo de Beluso non presenta significativas
problematicas relacionadas coa sua configuracion topografica, agas nalgunha zona que comunica con Bueu e
co porto de Beluso, as caracteristicas do seu viario, mais ala das travesias sinaladas, presenta notables eivas
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en canto a sua seccidn transversal, cunha significativa porcentaxe (56,15 %) de vias cunha anchura inferior
aos 4 m, que estan a soportar un trafico de dobre sentido, que no entorno do CEIP Montemogos implica unha
notable conxestién puntual nos momentos de entrada e saida dos escolares debido a insuficiente capacidade
do viario.

Figura 3.17. Anchos viarios medios por Area Ambiental no nucleo urbano de Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)

En resumo, a principal problematica existente na Rede Viaria Motorizada de Beluso esta relacionada co trafico
de paso polas suas travesias, con momentos de conxestion puntual e na temporada estival, e coa insuficiencia
do seu viario de proximidade e de acceso as vivendas.

Diagnose

A diagnose acerca do transporte privado e a circulacién, tanto na actualidade como no Escenario Tendencial,
€ moi claro e esta relacionado coa propia estrutura da rede viaria, tanto a escala municipal como nos nucleos
urbanos, mais coa falta de capacidade de algun dos seus principais elementos, sobre todo nos picos de
demanda estival, pero tamén no seu funcionamento habitual.

Deste xeito, e como xa foi sinalado ao longo deste texto, o previsible crecemento do niumero de desprazamentos,
tanto debidos ao desenvolvemento de novos solos urbanizables previstos no PXOM como do incremento de
visitantes e turistas, supora unha maior conxestiéon das principais vias de acceso territorial e aos principais
nucleos, en particular en Bueu, pero tamén en Beluso, agravando a situacién actual do trafico, sobre todo na
tempada estival.

Por outra banda, o desenvolvemento de novas grandes infraestruturas viarias non semella unha opcién realista,
Xa que a propia configuracién topografica e a configuracion da urbanizacién dificultan a sua implantacién baixo
unha escala territorial ampla. Neste senso, as alternativas fronte a conxestion sé poden pasar por unha mellor
distribucion do trafico entre as vias de maior rango e que posuan capacidade suficiente.

Respecto da rede viaria nos nucleos, hai que sinalar duas cuestions: a existencia dun trafico de paso elevado
polos nucleos, relacionado en gran medida coa sua configuracién urbanistica en travesia, e a existencia de
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areas que presentan unha rede viaria con notables insuficiencias en canto as suas caracteristicas morfoloxicas
(anchura, seccion, etc.) para soportar trafico mais ala do propio de accesibilidade terminal as vivendas. Neste
senso, espazos como a Banda do Rio ou Pescadoira en Bueu, xunto coa zona escolar, son bos exemplos desta
situaciéon, merecendo un tratamento moi distinto e orientado ao peodn.

De xeito resumido, as principais problematicas existentes respecto da rede viaria estan relacionadas coa
existencia de conxestidon debida & insuficiente capacidade dalgun dos seus elementos para soportar os picos
de demanda estival, a existencia dun notable trafico de paso polos principais nucleos urbanos, a insuficiente
distribucion do trafico e a sua concentracion nunhas vias moi concretas (PO551 e PO315), a pesar da existencia
dunha rede de titularidade provincial con capacidade para presentar itinerarios alternativos, e a existencia de
areas nos nucleos urbanos con problematicas asociadas a morfoloxia viaria e que precisan dun tratamento
diferenciado e orientado ao peon.

Por outra parte, no relativo a relacion entre o transito rodado e o transito peonil nos nucleos urbanos hai
que sinalar que a propia configuracion urbanistica dos nucleos, nos que algunha das suas principais vias de
transito peonil estan asociadas a travesias, implica unha serie de problematicas especificas relacionadas coa
continuidade da rede peonil e a compatibilizacién entre ambos transitos e coa fluidez do trafico rodado, por
exemplo ao longo da Rua Pazos Fontenla en Bueu, que se ve interrompida polo transito peonil, agravando o
problema da conxestion.

Distribucion de Mercadorias

A distribucion de mercadorias no ambito urbano ten unha notable importancia tanto respecto da circulacion
como en canto a ocupacion do espazo publico viario, xerando en ocasions un trafico de axitacion que dificulta
o transito e que, en moitas ocasiéns, € incompatible cos usos urbanos polo paso de vehiculos pesados.

A nivel municipal, se ben existe un trafico de pesados nas principais vias do concello de Bueu, non se detecta
unha problematica especifica pola existencia de tramos conxestionados por este motivo. Sé en certo modo, o
trafico cara ao porto de Bueu e, en menor medida cara ao de Beluso, xunto co trafico ao Parque Empresarial
de Castifeira, pode supor un trafico con suficiente entidade de vehiculos pesados para xerar algun tipo de
problematica. Sen embargo, tanto o viario de acceso, que presenta unha notable capacidade e seccion
transversal, como os horarios non supofien unha problematica importante mais ala da sua regulacion.

A distribucion de mercadorias nos nucleos urbanos € unha cuestion que presenta mais matices que na escala
municipal.

Bueu

No caso do agregado Bueu pode considerarse que existe unha correcta delimitacién de zonas de carga e
descarga en xeral. Sen embargo, é preciso sinalar que nos seus espazos centrais, nos que existe prioridade
peonil, a distribucién de mercadorias presenta maiores dificultades para a sua regulacion. Hai que sinalar, por
outra parte, que o mercado municipal posue suficiente espazo delimitado para a carga e descarga.

Beluso

No caso de Beluso, a distribucion de mercadorias non presenta problematicas, ainda que non existan suficientes
espazos de carga e descarga delimitados no mesmo.
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Diagnose

A distribucion de mercadorias no concello de Bueu non presenta unha problematica significativa, existindo
unha boa distribucion dos espazos de carga e descarga nos nucleos. Non obstante, os ambitos centrais e de
maior sensibilidade urbana de Bueu precisan dunha regulacion particular e especifica coa finalidade de manter
a sua calidade urbana, por unha banda, e para asegurar o acceso ao porto de Bueu.

Aparcamento

Xunto co espazo da circulacion dos vehiculos, unha cuestién fundamental no trafico urbano é o estacionamento,
toda vez que se estima que os vehiculos pasan preto do 95% do tempo aparcado fronte ao tempo que esta
circulando.

De feito, o problema de estacionamento, mais concretamente do emprazamento do automobil que non esta
a circular, € un dos mais importantes para calquera Politica de Mobilidade. Coa finalidade de avaliar a oferta
de estacionamento nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso realizouse un inventario das prazas existentes,
considerando duas categorias basicas: a oferta fora de calzada e a oferta na calzada.

Esta oferta, tanto en calzada como féra da calzada, asdciase & sUa vez a cada unha das Areas Ambientais
Urbanas, coa finalidade de posteriormente avaliar a satisfaccién das necesidades de estacionamento existentes.

Deste xeito, realizouse un inventario de oferta de estacionamento en calzada distinguindo entre aquela regulada
e airregular, e dentro da regulada segundo a tipoloxia en lifia, bateria ou oblicua. Por outra parte, realizouse o
inventario de oferta fora de calzada, é dicir, aquela que se atopa en aparcamentos residenciais ou garaxes, e
aquel que se atopa en solares féra de calzada. No caso do estacionamento en garaxes, ao carecer do censo
de prazas en vao, realizouse unha estimacion conservadora considerando que existia como minimo un numero
de prazas igual ao numero de vivendas da edificacion.

Como pode observarse, hai unha distribucion pouco homoxénea dos distintos tipos de estacionamento regulado
e non regulado, e, por outra parte, no numero de prazas, xunto cun importante espazo publico ocupado por
prazas irregulares. No punto correspondente sinalouse o inventario de prazas de aparcamento por Area
Ambiental para os nucleos urbanos.

Por outra banda, a ocupacion do espazo publico polo automobil, a satisfaccion das necesidades de
estacionamento, non é unha cuestion sinxela, xa que a percepcion do numero de prazas e das posibilidades
para aparcar acostuma a ser moi variable en funcion de distintos intereses particulares, pero normalmente moi
baixa, & dicir, a mais que conecida “falta de aparcamento”.

Neste senso, as distintas politicas de estacionamento acostuman a ter como obxectivo satisfacer a demanda
residencial, isto €, aquela xerada polos residentes, confiando que a foranea fique en parte satisfeita polas
prazas libres dos residentes durante a xornada laboral. Outros consideran que é preciso satisfacer tamén
toda a demanda foranea, o que normalmente leva a sobreestimar o nimero de prazas de estacionamento. Un
punto intermedio, xunto cunha boa xestién da rotacién do estacionamento, posiblemente sexa a politica mais
axeitada.

A demanda residencial para cada Area Ambiental Urbana calculouse a partir do ratio existente entre vehiculos
(turismos e furgonetas) por habitante agregado no concello de Bueu (0,54 veh./hab., tomando 6.604 veh. lixeiros
e 12.148 hab. no 2018). A partir deste ratio e da multiplicacion polo numero de habitantes estimado, obtense o
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numero de vehiculos de residentes por Area Ambiental Urbana e que precisan satisfacer o seu estacionamento.
Por outra banda, para o caso da demanda asociada a segunda residencia considerouse un ratio lixeiramente
superior ao anterior, de valor (0,59 veh./hab), estimado a partir da ratio de ocupacion da poboacién estacional
en vivenda (2,48 persoas). Con este valor e xunto cos valores da oferta de estacionamento, calculase o balance
de estacionamento, o cal se expresa xeralmente como déficit. Asi, obtense o déficit residencial infraestrutural e
o déficit residencial global, segundo as definicions seguintes.

- Déficit Residencial Infraestrutural: corresponde a demanda de aparcamento residencial que non € asumida
polo estacionamento en vivenda e o estacionamento féra da calzada, de tal xeito que de existir un déficit este
debe ser satisfeito polo estacionamento en calzada.

- Déficit Residencial Global: corresponde a demanda de aparcamento residencial que non é asumida por
ningun tipo de estacionamento, isto € o déficit residencial infraestrutural mais a oferta en calzada. Tratariase
daquela demanda que non é satisfeita de ningun xeito.

No relativo ademanda de estacionamento foranea, realizouse unha estimaciéon en base as superficies comerciais,
de ocio e de oficinas, xunto coas prazas dos aloxamentos turisticos existentes en cada Area Ambiental Urbana.
Os ratios empregados foron de 1 praza por 20 m? comerciais, 1 praza por 22 m? de ocio e 1 praza por 30 m?
de oficina e 1 praza por cada 2 prazas de aloxamento turistico. Non obstante, respecto das prazas turisticas
en aloxamentos como hoteis, cdmpings e casas rurais considerouse que esta demanda é satisfeita en parte
(minimo do 60 % agregado en cada Area Ambiental) nas instalaciéns destes establecementos. Ao mesmo
tempo, considerouse que os aloxamentos en vivendas de uso turistico, non segunda residencia, tifian unha
demanda equivalente a 1 praza por cada 2 persoas, considerando ademais que esta demanda non é satisfeita
por instalaciéns asociadas ao aloxamento.

Sen embargo, para ter en conta a rotacion que deberia existir e non sobreestimar o numero de prazas,
considerouse un indice de rotacion tedrico de 6,40 para comerciais, 2,67 para ocio e 2,00 para oficinas, e non
se considerou rotacion para as turisticas.

Bueu

Na seguinte taboa amodsanse os datos respecto do balance de estacionamento no agregado urbano de Bueu
para cada unha das areas ambientais delimitadas, considerando como residencial a poboacion residente e a
poboacién en segunda residencia.

) Estacionamento Demanda Residencial Déficit Residencial Infraestrutural
AREA AMBIENTAL vivendas e fora de ] ]
calzada Inverno Veran Inverno Veran
A Achadiza 60 171 283 -111 -223
A Banda do Rio 588 701 893 -113 -305
A Carrasqueira 33 85 129 -52 -96
A Grafia - Trasouto 82 146 221 -64 -139
A Ramorta 138 42 62 96 76
As Lagoas - Os Galos 609 780 951 -171 -342
Bueu - Pescadoira 1.306 848 1.027 458 279
Loureiro 160 136 181 24 -21
O Enleito 39 75 113 -36 -74
O Norte - A Civida 131 153 235 -22 -104
O Norte - Soutelo 67 99 141 -32 -74
O Valado - Campo de futbol 75 0 0 75 75

Petis - As Means 258 307 400 -49 -142

Porto de Bueu 202 0 0 202 202

Ramén Bares - O Valado 404 297 393 107 11
Total 4.152 3.840 5.029 312 -877

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

Taboa 3.5. Déficit Residencial Infraestrutural en Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.19 Déficit Residencial Infraestrutural en Bueu veran. (Fonte: TERRAVANZA)
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) Estacionamento Demanda Residencial Déficit Residencial Global
AREA AMBIENTAL vivendas, féra de
calzada e calzada Inverno Veran Inverno Veran
A Achadiza 79 171 283 -84 -210
A Banda do Rio 753 701 893 -90 -372
A Carrasqueira 49 85 129 -25 -82
A Grafia - Trasouto 82 146 221 -59 -144
A Ramorta 148 42 62 121 96
As Lagoas - Os Galos 758 780 951 -196 -375
Bueu - Pescadoira 1.486 848 1.027 366 131
Loureiro 296 136 181 141 9
O Enleito 39 75 113 -29 -98
O Norte - A Civida 131 153 235 -12 -102
O Norte - Soutelo 129 99 141 39 -6
O Valado - Campo de futbol 75 0 0 83 83
Petis - As Means 315 307 400 5 -116
Porto de Bueu 210 0 0 142 142
Ramon Bares - O Valado 574 297 393 104 -2
Total 5.124 3.840 5.029 506 -1.046

Taboa 3.6. Déficit Residencial Global en Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.20. Déficit Residencial Global en Bueu inverno. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.21 Déficit Residencial Global en Bueu veran. (Fonte: TERRAVANZA)

O balance de estacionamento residencial sinala a existencia de duas situacions ben distintas segundo se
considere a nivel agregado ou en cada Area Ambiental do nucleo urbano de Bueu, ademais da distincion
entre a tempada invernal e a estival. Asi, a nivel agregado de todo o nucleo o déficit residencial infraestrutural
en inverno indica que a demanda ¢é satisfeita sen problemas, cun exceso de oferta, unha situacion que sen
embargo non se reproduce no veran, cun claro déficit global. Por outra banda, a observacion das distintas Areas
Ambientais no relativo ao déficit residencial infraestrutural indica que na temporada invernal aparecen zonas
cun claro superavit, que poden compensar outras zonas cun claro déficit, como no caso de ABanda do Rio e o
porto de Bueu. Unha situacién que se reproduce tamén na epoca estival. Por outra parte, sobre todo nas zonas
mais periféricas, caracterizadas por unha vivenda unifamiliar e un viario de escasa entidade, aparece un claro
déficit, que en gran medida é satisfeito mediante o aparcamento irregular e nas propiedades privadas. Noutro
senso, hai que sinalar que no caso da Zona Escolar, en veran a demanda sera moi inferior a considerada, polo
que seria de agardar un importante superavit non contemplado nesta analise como factor de seguridade.

Por outra banda, a analise do déficit residencial global sinala un patron semellante respecto do balance de
estacionamento, con zonas cun claro déficit, sobre todo no veran, e outras cun certo superavit, que a través da
transferencia da oferta permiten satisfacer a demanda das zonas lindeiras. Asi, determinadas areas presentan
problematicas de déficit, amosando dificultades para satisfacer a demanda residencial existente, en particular
na tempada estival, precisando do apoio de zonas lindeiras con notables superavits para proporcionar unha
resposta axeitada.

Respecto da demanda global de estacionamento, considerando tanto os residentes como os visitantes por
distintos motivos, estimouse a seguinte demanda:

3. Fase Il. Identificacion de Problemas
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) Demanda Demanda hospedaxe Demgnda Demanda | Demanda Demanda Foranea Total
AREAAMBIENTAL Comercio | |nverno Veran Ocio/ . Oficinas Dotaciéns Inverno Veran
Hostalaria
A Achadiza 1 1 15 5 0 0 7 21 ""'
A Banda do Rio 86 5 95 53 8 5 157 247 .
A Carrasqueira 4 0 13 0 0 0 4 17
A Grafia - Trasouto 7 0 10 3 0 0 10 20
A Ramorta 0 0 5 0 0 0 0 5
As Lagoas - Os Galos 96 0 8 21 39 33 189 197
Bueu - Pescadoira 211 3 59 33 22 18 287 343
Loureiro 5 8 95 21 0 0 34 121
O Enleito 2 2 33 0 0 4 8 39
O Norte - A Civida 1 0 8 0 0 4 5 13
O Norte - Soutelo 6 0 3 0 0 0 9
O Valado - Campo de futbol 0 0 0 0 0 7 7 7
Petis - As Means 18 0 28 0 0 0 18 46
Porto de Bueu 23 0 0 0 15 45 83 83
Ramon Bares - O Valado 24 0 10 2 0 162 188 198
Total 484 19 382 138 84 278 1.003 1.366

Taboa 3.7. Demanda Foranea no nucleo urbano de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
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Es.tacionam(?nto Demanda Residencial | Demanda Foranea Total Déficit Residencial Global Figura 3.22. Déficit Global en Bueu inverno. (Fonte: TERRAVANZA)
AREA AMBIENTAL vivendas, féra - e
de calzada e Inverno Veran Inverno Veran Inverno Veran e

calzada Yo g
AAchadiza 79 171 283 7 21 -84 -210
A Banda do Rio 753 701 893 157 247 -90 -372 bt
A Carrasqueira 49 85 129 4 17 -25 -82 o :
A Grafia - Trasouto 82 146 221 10 20 -59 -144 "
A Ramorta 148 42 62 0 5 121 96 ; ¢
As Lagoas - Os Galos 758 780 951 189 197 -196 -375 ;\ ’
Bueu - Pescadoira 1.486 848 1027 287 343 366 131 * As
Loureiro 296 136 181 34 121 141 9
O Enleito 39 75 113 8 39 -29 -98
O Norte - A Civida 131 153 235 5 13 -12 -102 y
O Norte - Soutelo 129 99 141 6 9 39 -6
gt\tﬁ:""m - Campo de 75 0 0 7 7 83 83 !
Petis - As Means 315 307 400 18 46 5 -116
Porto de Bueu 210 0 0 83 83 142 142 i Toaut
Ramén Bares - O Valado 574 297 393 188 198 104 -2 " ;7 A

Total 5.124 3840 5029 1.003 1.366 506 -1.046

I ' - - e

Taboa 3.8. Demanda Global no nucleo urbano de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

. . P . Figura 3.23 . Déficit Global en Bueu veran. (Fonte: TERRAVANZA)
Deste xeito, pode observarse como se repite no caso do déficit global o mesmo patrén que para o caso

do déficit residencial, cunha certa existencia de superavit no conxunto agregado, en particular pola notable
existencia dunha elevada oferta en determinados ambitos do nucleo urbano de Bueu, pero con claros déficits
por zonas, que van moito mais ala das problematicas de demanda de estacionamento e estan relacionadas

Aparcamento nas estradas provinciais no nucleo de Bueu

As estradas provinciais no nicleo de Bueu tefien unha notable incidencia na oferta de aparcamento, xa que
contan con un total de 75 prazas de aparcamento, representando unha porcentaxe do 7,2 % do total de
prazas do nicleo. Deste xeito, e mdis ald das bolsas de aparcamentos existentes, as estradas provinciais
configiranse como un dos principais elementos que proporcionan a oferta de aparcamento. Non obstante, é
preciso avaliar a retirada de prazas de aparcamento nas estradas provinciais coa finalidade de mellorar a sta
seccién transversal, incrementando o espazo peonil.

coa configuracién urbanistica do ambito. Por outra banda, sinalouse na participacion publica a existencia de
problemas de aparcamento durante o veran, que estan relacionado tanto coa demanda como coa dificultade

da posta en carga de parte da oferta, por exemplo existente no ambito central de Bueu.

3. Fase Il. Identificacion de Problemas
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Beluso

Na seguinte taboa amdsanse os datos respecto do balance de estacionamento no agregado urbano de Beluso
para cada unha das areas ambientais delimitadas, considerando como residencial a poboacion residente e a
poboaciéon en segunda residencia.

) Estacionamento Demanda Residencial Déficit Residencial Infraestrutural
AREA AMBIENTAL vivendas e féra de
calzada Inverno Veran Inverno Veran
A Costa de Figueirdn 39 59 106 -20 -67
A Rua Nova de Abaixo 168 136 232 32 -64
A Rua Nova de Arriba 51 80 140 -29 -89
A Roza 34 76 138 -42 -104
Beluso - Montemogos 61 125 203 -64 -142
Chan de Pifieiro 82 86 142 -4 -60
Montemogos 52 24 43 28 9
O Cabalo 106 202 364 -96 -258
PO315 - Beluso 24 15 28 9 -4
Porto de Beluso 143 181 305 -38 -162
Sar 17 41 75 -24 -58
Vilar 69 19 35 50 34
Total 846 1.044 1.811 -198 -965

Taboa 3.9. Déficit Residencial Infraestrutural en Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.24. Déficit Residencial Infraestrutural en Beluso inverno. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 3.25 Déficit Residencial Infraestrutural en Beluso veran. (Fonte: TERRAVANZA)

AREA AMBIENTAL

Estacionamento
vivendas, fora de

Demanda Residencial

Déficit Residencial Global

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

calzada e calzada Inverno Veran Inverno Veran
A Costa de Figueirdon 39 59 106 -5 -52
A Rula Nova de Abaixo 192 136 232 50 -54
A Rua Nova de Arriba 51 80 140 -25 -85
A Roza 44 76 138 -18 -80
Beluso - Montemogos 80 125 203 -65 -143
Chan de Pifieiro 93 86 142 4 -65
Montemogos 52 24 43 43 6
O Cabalo 137 202 364 -70 -232
PO315 - Beluso 63 15 28 61 48
Porto de Beluso 152 181 305 -38 -162
Sar 17 41 75 -9 -43
Vilar 72 19 35 67 36
Total 992 1044 1811 -5 -826
Taboa 3.10. Déficit Residencial Global en Beluso. (Fonte: TERRAVANZA)
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) Demanda Demanda hospedaxe Demanda Demanda | Demanda Demanda Foranea Total
AREAAMBIENTAL Comercio Inverno Veran Ocio/ P Oficinas Dotaciéns Inverno Veran
Hostalaria
A Costa de Figueiron 0 0 0 0 0 0 0 0
A Rua Nova de Abaixo 10 0 8 1 1 9 21 29
A Rua Nova de Arriba 5 0 0 0 0 6 11 11
A Roza 1 0 0 0 0 0 1 1
Beluso - Montemogos 10 0 0 2 4 19 35 35
Chan de Pifieiro 6 0 13 3 0 9 18 31
Montemogos 0 0 18 0 0 0 0 18
O Cabalo 1 0 0 5 0 14 20 20
PO315 - Beluso 2 0 0 0 0 0 2 2
Porto de Beluso 0 0 0 22 2 0 24 24
Sar 0 0 0 0 0 0 0 0
Vilar 0 0 15 0 1 0 1 16
e Total 35 0 54 33 8 57 133 187
[ = F T

B Taboa 3.11. Demanda Foranea no nucleo urbano de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

S g (P |
e Estacionamento Demanda Residencial | Demanda Foranea Total Déficit Residencial Global
AREAAMBIENTAL | Vivendas, fora , , ,
de calzada e Inverno Veran Inverno Veran Inverno Veran
calzada
e . A Costa de Figueirdn 39 59 106 0 0 -20 -67
A Rua Nova de Abaixo 168 136 232 21 29 32 -64
A RUa Nova de Arriba 51 80 140 11 11 -29 -89
A Roza 34 76 138 1 1 -42 -104
Beluso - Montemogos 61 125 203 35 35 -64 -142
Chan de Pifieiro 82 86 142 18 31 -4 -60
Montemogos 52 24 43 0 18 28 9
O Cabalo 106 202 364 20 20 -96 -258
PO315 - Beluso 24 15 28 2 2 9 -4
Porto de Beluso 143 181 305 24 24 -38 -162
Sar 17 41 75 0 0 -24 -58
Vilar 69 19 35 1 16 50 34
Total 846 1044 1811 133 187 -198 -965

Taboa 3.12. Demanda Global no nucleo urbano de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

RS Deste xeito, pode observarse a existencia dun significativo déficit tanto residencial como global, relacionado sobre
todo coa demanda residencial na tempada estival. Por outra parte, segundo o sinalado hai que ter prudencia
respecto dos resultados nas zonas mais periféricas do nucleo, onde as necesidades dunha infraestrutura

especifica para o estacionamento son menores. En certo xeito, sera nos ambitos mais consolidados e do centro

de Beluso onde os resultados amosan un maior axuste a realidade.
Figura 3.27. Déficit Residencial Global en Beluso veran. (Fonte: TERRAVANZA)

Pode observarse a existencia dun significativo déficit residencial tanto infraestrutural como global, ainda que é

preciso considerar que nas Areas Ambientais mais periféricas, cunha tipoloxia de vivenda en baixa densidade e

vivenda unifamiliar con parcelas, en gran medida o déficit sinalado € moi matizable, xa que en moitas ocasions

o residente estaciona no seu terreo, con independencia da existencia dun estacionamento formalizado.

Respecto da demanda global de estacionamento, considerando tanto os residentes como os visitantes por
distintos motivos, estimouse a seguinte demanda:

< <
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Figura 3.29. Déficit Global en Beluso veran. (Fonte: TERRAVANZA)

Aparcamento nas estradas provinciais no nucleo de Beluso

As estradas provinciais no nicleo de Beluso tefien unha notable incidencia na oferta de aparcamento, xa
que contan con un total de 15 prazas de aparcamento, representando unha porcentaxe do 10,25 % do fotal
de prazas do nicleo. Deste xeito, e méis ald das bolsas de aparcamentos existentes, as estradas provinciais
configiranse como un dos principais elementos que proporcionan a oferta de aparcamento. Non obstante, é
preciso avaliar a retirada de prazas de aparcamento nas estradas provinciais coa finalidade de mellorar a sta
seccién transversal, incrementando o espazo peonil.

Diagnose

A diagnose no que respecta ao estacionamento nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso debe considerar a
existencia dunha situacion excepcional, como ven sendo indicado ao longo do presente documento, relacionado
coa estacionalidade e o pico de demanda existente. Neste senso, os diferentes balances do estacionamento
realizados sen considerar o periodo estacional amosan a existencia de suficientes prazas de aparcamento,
tanto en calzada como féra de calzada, para satisfacer a demanda residencial en xeral, agas naquelas areas
centrais que polas suas caracteristicas morfoloxicas, como a Banda do Rio, ou nos ambitos que provefien de
nucleos rurais cun viario de escasa entidade, carecen dun espazo axeitado para a implantacion de prazas
de aparcamento en calzada e en féra de calzada. Non obstante, a demanda tanto residencial como foranea
dalguns destes ambitos € satisfeita polas areas lindeiras que contan con superavit.

Sen embargo, esta situacion de balance positivo empeora de xeito notable na temporada estival pola importante
afluencia de residentes temporais en segunda residencia, turistas e visitantes. Ademais, esta situacion de
incremento da demanda vese agravada pola escasa rotacion estival, xa que non existe unha regulacion
mediante Zona Azul ou semellante, coa consecuencia de que algun vehiculo permanece estacionado durante
longos periodos de tempo.

d. Enerxia e Medioambiente

O impacto da mobilidade no consumo de enerxia e na xeracion de contaminacion atmosférica e acustica é ben
conecido, supofiendo unhas externalidades de gran importancia dentro do sistema de transporte, en particular
debido a excesiva dependencia do automobil privado. Neste senso, o modelo de mobilidade actual do concello
de Bueu amosa un claro desequilibrio, que afecta non s6 ao conxunto do termo municipal, senén que tamén
de xeito local a zonas cun importante valor ambiental como o Cabo Udra. Deste xeito, actuar para reequilibrar
0 balance enerxético e reducir a emisién de contaminantes e de ruido debe ser unha esixencia do PMS do
concello de Bueu, coa finalidade de reducir estes factores externos, o custo econémico que supofien e mellorar
a saude dos seus habitantes.

Balance Enerxético

O consumo enerxético do transporte en automébil privado representa unha porcentaxe dun minimo do 15 %
da enerxia consumida polas familias e preto dun 50 % do total debido ao transporte, ademais de supofier un
elevado custo pola sua procedencia fundamentalmente de derivados do petréleo. A dependencia na mobilidade
da poboacion e dos visitantes e turistas do concello de Bueu supén, polo tanto, un elevado consumo enerxético
da orde das 20,18 KTEP/ano e moi asociada a mobilidade en automabil, tal e como se sinalou en puntos
anteriores, agravada nos picos de demanda e conxestion estivais.

Ao mesmo tempo, o Escenario Tendencial a curto, medio e longo prazo indica un crecemento do trafico do
15 %, polo que é agardable un incremento na mesma proporcién do consumo enerxético, acadando valores
préximos aos 27,64 TEP diarios.

MODO DE TRANSPORTE | I/dia gasolina I/dia diésel TEP

Vehiculo privado 7.483,03 11.565,01 16,4
Autobus 0,00 6.691,73 6,1

Total 7.483,03 18.256,74 22,5

Téboa 3.13. Balance Enerxético Municipal no Escenario Tendencial. (Fonte: TERRAVANZA)
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Diagnose

A dependencia do automobil privado na mobilidade, tanto interna como externa, do concello de Bueu, xunto cun
modelo territorial cunha certa dispersion, implica un consumo enerxético elevado, que se agrava na tempada
estival polo incremento do niumero de vehiculos e pola conxestion. Unha situacion que presenta unha tendencia
a aumentar, debido ao agardable incremento do numero de vehiculos e do trafico a curto, medio e longo prazo,
incrementando o desequilibrio do balance enerxético actual.

Emisions Contaminantes

A emision de particulas contaminantes debidas ao transporte € unha das principais fontes de contaminacion
do aire a nivel local e rexional, estimandose que os vehiculos son os responsables de case que o 80 % do
total de emisions de NO,, do 60 % de emision de particulas, e do 40 % das emisions de CO,. A emision de
contaminantes ten notables consecuencias tanto no Medioambiente, fundamentalmente como factor causante
do Cambio Climatico, e na saude das persoas, causando problemas respiratorios.

No concello de Bueu os datos obtidos amosan unha significativa emision de contaminantes, en particular de
CO, e PM10, unha situacion sobre todo agravada polos problemas de conxestion do periodo estival e cunha
tendencia a incrementarse. Neste senso, no Escenario Tendencial, no cal pode agardarse un incremento do
trafico do 15 %, as emisidns contaminantes poderian incrementarse ata chegar a valores ainda mais elevados,
segundo o sinalado na seguinte taboa.

MODO DE COMBUSTIBLE
TRANSPORTE UTILIZADO co, co NO, PM10 CH,
, Diésel 30.867,00 20.35 101,77 5,09 0,00

Vehiculo privado )
Gasolina 16.181.30 13,63 5,36 0,08 0,16
Autobus Diésel 17.860,23 6,16 142,96 1,27 0,11
Total | 64.908.53 4014 250,09 6.44 0.27

Taboa 3.14. Emisions contaminantes (TEP) no Escenario Tendencial. (Fonte: TERRAVANZA)

Diagnose

De igual xeito que para outros factores analizados, os picos de demanda da tempada estival e a dependencia do
automobil privado suponen un factor de forte crecemento das emisiéns contaminantes, que nos momentos de
maior conxestion acadan valores superiores aos recomendables. Ademais, a tendencia sinala o seu incremento
no curto, medio e longo prazo, agravando a situacion actual. Sen dubida, unha das principais lifias de actuacion
do PMS do concello de Bueu debera ser reducir as emisidons contaminantes debidas ao transporte.

Contaminacion Acustica

Un dos principais factores asociados & mobilidade que afectan negativamente a saude dos habitantes son os
elevados niveis de ruido, debidos a circulacion de vehiculos no entorno urbano. Sen dubida, a existencia de
niveis superiores aos 65 dB nos ambitos urbanos, tanto nas proximidades das vivendas como dos equipamentos
comunitarios, supon un problema que cada vez cobra mais importancia. No caso do concello de Bueu existen
elevados niveis de ruido, superiores ao permitido, nalgunha das principais vias, tal e como se reflexou en
puntos anteriores. Uns valores que na sua meirande parte son rexistrados tamén no entorno urbano, sobre todo
debido a existencia de travesias polos principais nucleos urbanos de Bueu e Beluso, ademais doutros ambitos
como Agrelo.

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

Unha situacién que no periodo estival agravase debido & conxestion existente e ao comportamento habitual
nestas situacions, e que no Escenario Tendencial tera unha evolucién a peor, xa que un maior numero de
vehiculos na rede viaria e, sobre todo nas travesias urbanas, supora a elevacion dos niveis de ruido.

Diagnose

Se ben agas nas principais estradas da rede viaria os niveis de ruido non son demasiado elevados, nas
anteriores, e sobre todo en época estival, rexistranse valores superiores a 65 dB. Esta situacién implica a
existencia dun notable impacto sobre a poboacion, con efectos sobre a sia saude, que deberan ser mitigados a
través de distintas estratexias de reducién dos niveis de ruido. Ademais, durante o periodo estival, a conxestion
supén un factor agravante desta situacion, tanto polo incremento do numero de vehiculos como pola conxestion
inherente. Ao mesmo tempo, a configuracion urbana dos principais nucleos urbanos, apoiados en travesias,
supon un continuo trafico de paso que multiplica o ruido.

e. Seguranza Viaria

O inventario da Seguranza Viaria levado a cabo no capitulo anterior permitiu identificar unha serie de puntos
conflitivos, que presentan distintas problematicas, tanto a escala municipal como no que respecta aos nucleos
urbanos, e a partir das cales delimitar tramos que presentan concentracion de accidentes e nos que existe un
notable perigo, sobre todo para os peodns e ciclistas, en particular debido a velocidades excesivas.

As principais zonas de conflitividade atopanse nas estradas PO551 e PO315, e estan relacionadas con
problematicas asociadas a falta de medidas de moderacién da velocidade e de espazos axeitados para o
transito peonil, sobre todo respecto dos cruces. Por outra banda, tamén nas zonas cunha rede viaria baseada
en pistas de escaso ancho hai notables problemas de seguridade derivados da falta de visibilidade, da escasa
seccion e da falta de itinerarios peonis axeitados.

Dentro da Seguridade Viaria hai duas cuestions que precisan dunha analise moito mais detallada coa finalidade
de identificar as suas principais problematicas: a accidentabilidade e a moderacion da velocidade.

Ao mesmo tempo, hai que considerar que no Escenario Tendencial non é previsible unincremento dainseguridade
viaria, xa que a mesma non é elevada, e sobre todo pola recente e a futura execucién de medidas destinadas ao
incremento da seguridade viaria, tanto nas estradas autonémicas como nas estradas de titularidade provincial.

Accidentabilidade

A analise da accidentabilidade realizada en puntos anteriores sinala a existencia de tramos e puntos nos
que existe un certo perigo para a circulacion viaria, derivada de distintas problematicas, tales como a falta de
visibilidade en interseccions, o estreitamento e a insuficiencia da seccién transversal, e nalguns puntos pola
existencia de continuos accesos as estradas, coas implicacions que isto supén para a seguridade viaria.

Por outra banda, considerando a potencialidade existente para os desprazamentos peonis e ciclistas na
comunicacion entre os principais nucleos, polas favorables condicions topograficas ao longo das principais
estradas, é preciso considerar a interaccién entre os vehiculos e os modos de desprazamento non motorizados.
Neste senso, ainda que non existe un significativo nimero de atropelos ou accidentes nos cales estiveran
involucrados pedns e ciclistas, sera preciso considerar dun xeito preferente esta cuestion.
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Diagnose

A accidentabilidade no concello de Bueu non é moi elevada e esta asociada fundamentalmente a unha serie
de tramos de estradas moi concretos e por razéns relacionadas coa tipoloxia das mesmas, en particular na
estrada PO551 entre a Praia de Lapaman e Bueu, fundamentalmente pola urbanizaciéon do seu bordo sen as
condiciéns axeitadas. Non obstante, a pesar de que a accidentabilidade non é elevada, sera preciso realizar
unha serie de actuaciéns destinadas a incrementar a seguridade viaria, sobre todo nas interseccions das
principais vias, fundamentalmente naqueles puntos nos que existe unha baixa visibilidade.

Por outra banda, se ben a accidentabilidade viaria non € moi elevada, hai que considerar a problematica
especifica da interaccion entre o vehiculo privado e o pedn e a bicicleta, sobre todo tendo en conta que
non existen itinerarios especificos na comunicacion entre os principais nucleos urbanos, e entre os rurais
con estes. Neste senso, ainda que non existe unha significativa estatistica de accidentes nos que estiveran
involucrados pedns ou ciclistas sera preciso considerar actuaciéns orientadas a mellora da sua seguridade,
mediante itinerarios especificos e, no seu caso, segregados.

Moderacion da Velocidade

Dentro da Seguridade Viaria unha cuestion que precisa dunha analise detallada é a moderacion da velocidade,
sobre todo no ambito urbano, xa que canto mais sexa o seu valor maximo e medio maior € a probabilidade de
que suceda un accidente e, sobre todo, o risco de atropelo.

Tal e como foi sinalado en puntos anteriores, os rexistros sobre a velocidade nas estradas do concello de
Bueu estan asociados as principais vias autonémicas e provinciais. Se ben nos tramos non urbanos nos cales
existen mediciéns da velocidade amosan valores dentro das velocidades maximas permitidas nas mesmas, no
caso do ambito urbano hai que considerar duas problematicas particulares, sobre todo nas travesias da PO551
en Bueu e da PO315 en Beluso. Neste senso, a existencia dun trafico de paso polos nucleos urbanos implica
a posibilidade de que se superen as velocidades permitidas no ambito urbano, en particular cando non existen
impedimentos, tales como semaforos ou elementos de moderaciéon da velocidade.

Por outra banda, hai que considerar que as conxestidéns existentes no periodo estival supofien uns elementos
indirectos, non buscados, de moderacion da velocidade, ainda que como un efecto nin procurado nin desexado.

Diagnose

O rango de velocidade nas principais vias do concello de Bueu non supera, de xeito xeral, as permitidas, ainda
que existen tramos de caracter urbano nos cales rexistranse valores que deberian ser reducidos coa finalidade
de incrementar a seguridade viaria. Deste xeito, a existencia de travesias nos principais nucleos urbanos, sen
alternativas claras para o trafico de paso, supdn un potencial risco.

Neste senso, as distintas administracions titulares das principais estradas autondmicas e provinciais estan a
executar medidas de moderacion da velocidade, en particular nos entornos dos nucleos urbanos e rurais, coa
finalidade de aumentar a seguridade viaria.

Por outra banda, no caso da rede viaria municipal, que en moitos casos non posue a suficiente seccion
transversal para permitir a circulaciéon nos dous sentidos e, ademais, o transito peonil e ciclista con seguridade,
0s menores controis e a inexistencia de elementos de moderacion da velocidade pode supofier un aliciente
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para a circulacion a velocidades elevadas e, por conseguinte, o aumento da inseguridade.

Seguridade Viaria nas estradas provinciais

Por outra parte, dentro das caracteristicas técnicas das estradas de titularidade provincial hai que considerar
tamén aqueles elementos de regulacién do trafico e aqueles relacionados coa mobilidade peonil, tal e como
se sinala na seguinte taboa:

DENTIFIGAGIGN | ELEMENTOS ACOUGADO BEIRARRUAS REGULACION ’
DE TRAFICO ESQ. DCHA. sV SH SVH SEMAFOROS

EP-1301 sl SI sl sl sl SI NON
EP-1302 sl S| sl sl sl SI NON
EP-1303 sl SI sl sl sl SI sl
EP-1304 sl SI sl sl sl SI NON
EP-1305 sl S| sl sl sl S sl
EP-1306 sl NON NON sl sl SI NON
EP-1307 NON NON NON sl sl sl NON
EP-1308 sl SI sl sl sl SI NON
EP-1309 sl SI sl sl sl S NON

Taboa 3.15. Estradas provinciais. Caracteristicas técnicas (Fonte: TERRAVANZA)

Na taboa anterior pode observarse como a meirande parte das estradas provinciais posuen na actualidade
elementos de acougado do trafico, pero carecen de espazos para o transito peonil na maioria dos tramos.
Respecto da regulacion do trafico, pode observarse que na meirande parte das estradas de titularidade

provincial existe sinalizacién vertical e horizontal. Sen embargo, non existen semaforos na maioria delas.

f. Analise DAFO

Ao longo do texto e dos puntos anteriores foi realizandose a analise e diagnose do modelo de mobilidade
actual do concello de Bueu, permitindo xurdir e identificar unha serie de problemas e cuestions chave que van
condicionar a transformacion do modelo actual cara un novo enfocado & Sustentabilidade, a Seguridade e a
Inclusion Social.

Esta analise e diagnose foi realizada dun xeito tematico, incidindo sobre alguns aspectos chave que condicionan
e caracterizan o modelo de mobilidade actual. Sen embargo, as evidencias amosan que existe unha clara
interrelacion entre os distintos aspectos tematicos e as suas dimensions. Polo tanto, é preciso realizar unha
diagnose de caracter estratéxico que considere dun xeito interrelacionado e complexo as distintas problematicas
identificadas. Deste xeito, apareceron unha serie de problemas complexos, pero a sua vez concretos, que
fan referencia a distintos aspectos do sistema. Un instrumento, xa clasico, que permite a elaboracién desta
diagnose estratéxica é unha matriz DAFO (Debilidades, Ameazas, Fortalezas e Oportunidades), que & sua vez
avalia os factores internos en relacion cos externos.
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DEBILIDADES

Figura 3.30. Esquema DAFO.
A continuacion, sinalase o DAFO realizado para a situacion actual da mobilidade no concello de Bueu.

Tratase dunha analise DAFO focalizada sobre aquelas problematicas e cuestions que presentan un maior
interese para a mobilidade e a intervencion desde a iniciativa municipal.

DEBILIDADES

- Falta de infraestruturas non motorizadas para a comunicacion a escala municipal e escaso artellamento
e continuidade entre nucleos das existentes.

- Baixa utilidade do transporte publico en autobus debido as escasas frecuencias.
- Dificultade para eliminar o trafico de paso dos nucleos urbanos por ausencia de alternativas viables.

- Falta de capacidade nas principais intersecciéns viarias de acceso aos nucleos urbanos de Bueu e
Beluso.

- Reparto modal excesivamente desequilibrado cara ao automaobil privado.

- Estrutura urbana dos principais nucleos urbanos polarizada cara a travesias de estradas estruturantes
territoriais.

- Inseguridade viaria no entorno de equipamentos comunitarios.

- Desequilibrio do balance de superficies no viario urbano cara ao automaobil.

- Topografia que dificulta a implantacion de conexions peonis e ciclistas entre nucleos.

- Ausencia de parcelas de titularidade municipal que poidan ser destinadas a aparcamentos disuasorios.
AMEAZAS

- A perda de Competitividade Turistica debido a conxestion viaria.

- Incapacidade para reducir a conxestion mediante medidas non baseadas na construcion de novas
grandes infraestruturas.

- Envellecemento da poboacion e dificultade para satisfacer as suas necesidades especificas de

3. Fase Il. Identificacion de Problemas

mobilidade.

- Incremento da conxestion na temporada estival polo aumento de visitantes e turistas empregando o
automobil como modo de desprazamento.

- Desenvolvemento de novos solos urbanizables sen suficiente artellamento peonil e ciclista cos principais
nucleos e baseados no automdbil como modo de desprazamento prioritario.

- Perda de cobertura do transporte publico pola baixa demanda e rendibilidade.
FORTALEZAS

- Estrutura viaria sinxela e moi lexible.

- Concentracion da poboacion nos nucleos urbanos e nos principais eixos viarios.

-  Boa accesibilidade territorial viaria.

- Importante patrimonio natural e cultural que pode asociarse a novas formas de turismo baseadas no
camifar e a bicicleta.

- Viarios de titularidade provincial con capacidade suficiente para desconxestionar os principais eixos
viarios.

- Boa calidade peonil dos espazos centrais histéricos dos principais nucleos urbanos de Bueu e Beluso
- Existencia de actuacions de prioridade peonil no centro de Bueu.
- Concentracion de actividades no centro de Bueu, no porto € na zona escolar.

OPORTUNIDADES

- Proxectos en execucion doutras administracions destinados ao fomento da Mobilidade Sustentable e o
artellamento peonil e ciclista entre nicleos nos principais eixos viarios.

- As novas formas do turismo baseadas no camifar e na bicicleta.
- Posibilidade de crear paquetes e servizos turisticos apoiados na Mobilidade Sustentable.
- Asferramentas informaticas e os sistemas de transporte intelixente para facilitar a xestion da mobilidade.

- Aconcienciacion e sensibilizacion ambiental favorable a unha transformacién do modelo de mobilidade
orientado aos modos non motorizados e ao transporte publico.

- Os novos modelos de xestion da mobilidade baixo demanda e compartida.

d. Retos Futuros da Mobilidade

O pensamento estratéxico como modo de actuar orientado ao futuro para afrontar tanto as oportunidades como
as ameazas, corrixir as debilidades e asegurar e fornecer as fortalezas, implica trocar a perspectiva clasica
de solucionar os problemas, entendidos como carencias ou fallos, desde un enfoque unidimensional a outro
multidimensional e no que as diferentes actuaciéns, levadas a cabo mediante distintas Politicas Publicas,
significa atender non s6 aos problemas actuais e futuros, ao negativo, sendn que tamén sobre os aspectos
positivos, nun complexo sistema de interrelacions e interdependencias con multiples opcidns e alternativas.
Asi, non s6 hai que considerar os problemas, por exemplo a insuficiencia das infraestruturas da mobilidade
fronte ao pico de demanda estival, senén que tamén as fortalezas e as oportunidades interrelacionadas e
interdependentes con esta cuestion e o impacto ou efecto que as decisiéns tomadas sobre as primeiras implican
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nas segundas, como, seguindo o exemplo anterior, sobre a saude dos cidadans debido a reducion da emision
de contaminantes no caso de reducir as posibilidades de acceso ao centro de Bueu.

En certo xeito, o pensamento estratéxico implica considerar Retos, entendidos como tarefas ou desafios
futuros complexos e multidimensionais, que implican a intervencion focalizada sobre distintos aspectos
interrelacionados e interdependentes das diferentes dimensions, tanto sobre aqueles de natureza positiva
(fortalezas e oportunidades) como as problematicas negativas (debilidades ou ameazas), e que precisan dunha
vision conxunta e integrada.

Unha vez definidos os Retos como os desafios, complexos, que deberan ser afrontados no futuro e que fan
referencia a distintas problematicas e demandas, a cuestion chave atépase na identificacion dos mesmos.
Deste xeito, sera precisa a realizacion dun proceso sistematico de relacion entre os problemas, tendencias
e obxectivos ata a identificacion dunha serie de desafios sobre os cales focalizar a intervencidon municipal no
modelo de mobilidade actual.

Asi, a identificacion dos Retos Futuros da mobilidade no concello de Bueu realizase a partir do encadre en tres
grandes categorias das problematicas, demandas e tendencias globais detectadas, e transformadas mediante a
analise DAFO en debilidades, ameazas, fortalezas e oportunidades, e a sta continua e sistematica interrelacion
ata configurar e identificar un desafio futuro. As tres categorias a partir das cales foron interrelacionandose as
distintas problematicas, demandas e tendencias detectadas na analise e diagnose, xunto cos obxectivos xerais
das Politicas Publicas municipais, son as seguintes:

- Temas Emerxentes e Tendencias Globais en Mobilidade Sustentable.

Factores Estruturais da Mobilidade.

- Impacto sobre a poboacion e o medioambiente.

Os Temas Emerxentes e Tendencias Globais fan referencia a todas aquelas problematicas, demandas e
tendencias, que as principais analises de prospectiva sinalan que seran os factores criticos e chave no relativo a
Mobilidade Sustentable no contexto europeo. Entre as cuestions e problematicas incorporadas a esta categoria
atépanse as seguintes:

Coordinacion entre Planeamento Urbanistico e Mobilidade.

Fomento dos modos non motorizados (peonil e ciclista).

Potenciacién do Transporte Publico.

Limitacidn ao uso do automabil.

Mobility as a Service (MaaS), isto €, Mobilidade como un Servizo.

Dentro da categoria Factores Estruturais considéranse todas aquelas problematicas e demandas relacionadas
con cuestions estruturais do modelo de mobilidade do concello de Bueu, tales como a o grado de accesibilidade
ou a conectividade. Entre as cuestidns e problematicas incorporadas a esta categoria atépanse as seguintes:

- Falta de infraestruturas peonis e ciclistas de escala municipal.
- Insuficiencia do transporte publico.

- Demanda en periodo estival.
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- Dependencia do automobil.
- Capacidade das infraestruturas da mobilidade.

- Estrutura Espacial e Urbana.

Dentro da categoria Impacto sobre a poboacidén e o medioambiente considéranse todas aquelas problematicas
e demandas relacionadas con problematicas, demandas e oportunidades ligadas aos grandes temas
transversais que inciden sobre distintas dimensidons como a sustentabilidade, o medioambiente, a seguridade
ou a administracion. Entre as cuestions e problematicas incorporadas a esta categoria atépanse as seguintes:

- Cambio Climatico.
- Sustentabilidade Ambiental.
- Inclusién Social.
- Aforro Enerxético.
- Seguridade Viaria.
- Calidade de Vida e Saude.
- Gobernanza e Politicas Publicas.
- Administracion Local.
- Participacion Publica.
Tendo en conta as distintas problematicas, demandas e tendencias, xunto cos obxectivos xerais do PMS do

concello de Bueu, formulanse unha serie de Retos Futuros da Mobilidade, que definen os grandes desafios aos
que se enfronta a actuacién municipal na materia.

Mais ala daqueles Retos Futuros claramente globais aos que se enfrontan en materia de Mobilidade todos os
Gobernos Locais, tales como os seguintes retos transversais:

- RT1. Reducir as emisions contaminantes con impacto no Cambio Climatico debidas ao Transporte.
- RT2. Reducir a dependencia de combustibles fosiles do Transporte e incrementar o Aforro Enerxético.
- RT3. Integrar e coordinar o modelo de cidade, a urbanizacién, co modelo de mobilidade.

- RTA4. Xestionar uns patrons de mobilidade cada vez mais difusos no territorio e menos concentrados no
tempo.

- RT5. Realizar unha asignacion eficiente e eficaz dos recursos, diminuindo os custos internos e externos
asociados a mobilidade.

- RT®6. Integrar e compatibilizar as novas plataformas de mobilidade e os novos modos de desprazamento
no sistema futuro, reducindo os problemas de ocupaciéon do Espazo Publico.

Tratase de Retos Futuros de caracter global que dun xeito transversal afectaran ao modelo de Mobilidade do
concello de Bueu, que, sen embargo, deben ser considerados no contexto particular e especifico local, das
suas problematicas principais do seu modelo actual.

Neste senso, o principal Reto Futuro ao que ten que facer fronte na materia o concello de Bueu esta relacionado
con compatibilizar unha Mobilidade Sustentable, en particular dos residentes, cos requirimentos que impofien
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a base econémica municipal, o Turismo e as suas necesidades. Este Reto Futuro principal pode enunciarse do Tendo en conta os Retos Futuros, coas suas relacions cos Retos globais transversais da mobilidade, e as
seguinte xeito: dimensidéns sobre as que inciden, identificanse 6 grandes ambitos ou eixos sobre os que debe intervir o PMS

do concello de Bueu. Estes 6 grandes eixos son os seguintes:
“Mellorar a Mobilidade, de xeito Sustentable, Seguro e Inclusivo, e a Calidade de Vida dos cidadans do

concello de Bueu, mantendo a stia Habitabilidade e fornecendo a stia Competitividade Turistica” - E1. Fomento dos Modos Non Motorizados Peonil e Ciclista.

. ., ) . . . ) o - E2. Potenciar o Transporte Publico.
Un Reto Futuro principal que a sua vez implica a consecucion doutros desafios moito mais concretos e que fan

referencia a distintos aspectos e problematicas identificadas na analise e diagnose. Entre estes Retos Futuros - E3. Reducir a dependencia do automobil privado.
mais concretos atépanse os seguintes: - E4. Xestionar a Mobilidade Turistica.
- R1. Facilitar a accesibilidade aos equipamentos e servizos a todos os cidadans coa menor dependencia - E5. Reducir o impacto da mobilidade sobre a poboacion e o medioambiente.
do automobil e das suas condicions particulares. - EB6. Xestionar a Gobernanza da Mobilidade.

- R2. Facer fronte a conxestion viaria estival, reducindo o trafico de paso nos nucleos urbanos, nun
contexto de limitacions para a construcion de novas grandes infraestruturas.

- R3. Xestionar a demanda de mobilidade e de estacionamento nos nucleos urbanos ao mesmo tempo
que se incrementa o Espazo Publico peonil.

- RA4. Facilitar o acceso a Espazos Naturais e de Atraccion Turistica co menor impacto ambiental.
- R5. Aproveitar os modos de mobilidade peonil e ciclista para reforzar a Competitividade Turistica.

Os Retos Futuros identificados fan referencia cada un deles a distintos aspectos e problematicas do modelo de
mobilidade actual detectados e identificados. Na seguinte taboa sinalanse as principais dimensiéns as que fan
referencia cada un dos retos identificados.

RETOS FUTUROS RETOS TRANSVERSAIS DIMENSIONS
R1. Facilitar a accesibilidade aos equipamentos RT1 Oferta Infraestruturas Peonis e Ciclistas
e servizos a todos os cidadans coa menor RT2 Oferta Transporte Publico
dependencia do automobil e das suas condicidns RT3 Oferta Infraestruturas Viarias
particulares. Xestion da Demanda de Mobilidade
R2. Facer fronte a conxestidén viaria estival, RT1 Oferta de Infraestruturas Viarias
reducindo o trafico de paso nos nucleos urbanos, RT2 Xestion da Demanda de Mobilidade
nun contexto de limitacions para a construcion de RT4 Externalidades da Mobilidade
novas grandes infraestruturas.
R3. Xestionar a demanda de mobilidade e de RT1 Oferta de Aparcamentos
estacionamento nos nucleos urbanos ao mesmo RT3 Calidade Urbana
tempo que se incrementa o Espazo Publico RT4 Xestion da Demanda de Mobilidade
peonil. RT5
RT6
R4. Facilitar o acceso a Espazos Naturais e de RT4 Oferta de Infraestruturas Peonis
Atraccion Turistica co menor impacto ambiental. RTS5 Oferta de Infraestruturas Ciclistas
Xestion da Mobilidade (Turistica)
Externalidades da Mobilidade (Impacto
Ambiental)
R5. Aproveitar os modos de mobilidade peonil e RT4 Oferta de Infraestruturas Peonis
ciclista para reforzar a Competitividade Turistica. RT6 Oferta de Infraestruturas Ciclistas
Xestion da Mobilidade (Turistica)

Taboa 3.16. Taboa de retos futuros, transversais e dimensions
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4. Fase lll. Definicion de Linas Estratéxicas

As problematicas e os retos futuros que debe afrontar a Mobilidade do concello de Bueu precisan da
formulacién de soluciéns estratéxicas, tanto de caracter director como operativas, que permitan a implantacion
de programas e medidas concretas de actuacién, coa finalidade de proporcionar unha resposta correcta e o
mais axeitada posible. Sen embargo, estas solucions estratéxicas non dependen unicamente da intervencion
municipal, sendén dun entorno complexo e multi — actor, no cal existen multiples variables, actores e dimensions
que inciden sobre a propia toma de decisions e sobre as accions a desenvolver.

Deste xeito, cada reto futuro supén un desafio para a Mobilidade do concello de Bueu e que incide sobre
distintas problematicas converxentes nunha mesma direccién, que dalgun xeito afecta en maior ou menor
grao as diferentes dimensions da mesma. A aproximacion as soluciéns que poden responder as diferentes
problematicas e retos futuros non & lineal nin univoca, no sentido de que debe ser froito de diferentes clases de
accions, que dun xeito complexo inciden sobre os distintos e diversos aspectos caracteristicos da mobilidade.
Por iso, e tendo en conta a necesidade dunha ampla bateria de actuacions que intervefian sobre as diferentes
dimensions da mobilidade, formulanse unha serie de Linas Estratéxicas, as cales permiten traballar dun xeito
focalizado, pero coherente cunha vision global e integrada, sobre aquelas cuestiéns chave que faciliten o
camifo a percorrer cara a unha Mobilidade Sustentable, Segura e Inclusiva.

Obviamente, estas Lifias Estratéxicas apdianse nunha vision da Mobilidade no concello de Bueu que implica
unha certa situacioén futura desexable, a que se aspira tendo en conta tanto as necesidades, as problematicas
e os retos futuros identificados, xunto a aqueles imperativos territoriais, ambientais, sociais e econémicos sobre
os que se erixe o Desenvolvemento Sustentable e as diferentes orientacions e directivas europeas, estatais
e autondémicas con incidencia nas Politicas Publicas municipais. Deste xeito, o desenvolvemento do PMS,
como escenario do modelo de Mobilidade futura desexable, e a consecucion dos seus obxectivos realizase de
xeito operativo a través dunha serie de Lifias Estratéxicas, as cales deben entenderse como a agrupacion de
distintas accions que pretenden incidir sobre unha dimension comun para acadar un determinado obxectivo
estratéxico.

A definicién das Lifas Estratéxicas do PMS do concello de Bueu baséase no marco de referencia do Programa
Operativo de Crecemento Sustentable da Unién Europea 2014 — 2020, en particular nos seus obxectivos
tematicos 4, 6 e 9, adaptandoos a realidade territorial do termo municipal e da situacion actual da mobilidade,
dos seus problemas e retos futuros, e das solucions posibles e viables, o cal implica o establecemento dunha
serie de Obxectivos Estratéxicos propios, a partir dos cales formulase a Vision Estratéxica, entendida como o
escenario futuro desexable da Mobilidade Sustentable.

Deste xeito, e coa finalidade de organizar os diferentes Obxectivos e Lifias Estratéxicas, as cales focalizanse
nunha dimension particular da Mobilidade, centrando actuacions e recursos, formuldronse unha serie de
Estratexias, como elementos de agrupacion das diferentes lifias orientadas cara a unha determinada dimension
e un reto futuro da mobilidade.

a. Marco Estratéxico

O marco de referencia respecto dos distintos Obxectivos Estratéxicos a formular de cara a facer fronte as
problematicas e aos retos futuros da mobilidade no concello de Bueu esta baseado no Programa Operativo de
Crecemento Sustentable (POCS) da Unién Europea 2014 — 2020, en concreto nos seus obxectivos tematicos
4,6¢e09.
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Estratéxico “ObXectivos Tematicos Estratexia Europa 2020

Obxectivos
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Operativos

Visio
Esl:r::t::lca +Escenario Futuro do PMS

*Follas de ruta focalizadas

Lifas 4

Estratéxicas

Figura 4.1. Esquema de organizacién do PMS do concello de Bueu

Os Obxectivos Tematicos considerados son os seguintes:

- OT4. Apoio da transicién cara a unha Economia de Baixas Emisions de Carbono.
- OT®6. Preservacion e proteccion do medioambiente e fomento da eficiencia dos recursos.

- OT9. Fomento da inclusién social e a loita contra a pobreza e contra calquera tipo de discriminacion.

Dentro de cada un destes Obxectivos Tematicos, tanto a nivel estatal, o Programa Plurirrexional, como a
nivel autondémico, o POCS de Galicia, establecéronse unha serie de prioridades de inversion e de obxectivos
estratéxicos, os cales conforman o principal marco de referencia de cara a formular as distintas bases e politicas
do PMS do concello de Bueu. Asi, respecto dos tres Obxectivos Tematicos sinalados, dentro dos posibles
Obxectivos Especificos relacionados coa Mobilidade Sustentable contémplanse os listados a continuacion:

- OT4. Apoio da transiciéon cara a unha Economia de Baixas Emisions de Carbono.

o OE4.5.1. Fomento da mobilidade urbana sustentable: transporte urbano limpo, transporte
colectivo, conexion urbana — rural, melloras na rede viaria, transporte ciclista, peonil, mobilidade
eléctrica e desenvolvemento de sistemas de subministro de enerxias limpas.

- OT6. Preservacion e proteccion do medioambiente e fomento da eficiencia dos recursos.
o OE.6.3.1. Promover a proteccién, fomento e desenvolvemento do patrimonio cultural.

o OE.6.3.2. Proteccién, desenvolvemento e promocion das areas naturais, en particular as de
interese turistico.

Ademais, hai que considerar o eixo OT12, no cal incluense os seguintes Obxectivos Especificos:

o OE.2.3.3. Promover as TIC en estratexias de desenvolvemento urbano integrado a través de
actuaciéns en Administracion electronica local e Smart Cities.

T TERRAVANZA
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o OE 6.3.4. Promover a proteccion, fomento e desenvolvemento do patrimonio cultural e natural
das areas urbanas, en particular as de interese turistico.

o OE 6.5.2 Accidns integradas de revitalizacién de cidades, de mellora do entorno urbano e o seu
medio ambiente.

o OE 9.8.2 Rexeneracion fisica, econdmica e social do entorno urbano en areas urbanas
desfavorecidas a través de Estratexias urbanas integradas.

Por outra banda, dentro da elaboracion dos distintos POCS plurirrexionais e rexionais contemplaronse tamén
os seguintes Obxectivos Especificos, que conforman o marco de referencia do PMS:

o OE 6.3.3. Fomento de infraestruturas verdes que contriblan ao transporte alternativo entre todo
tipo de territorios e a diversificacion cara a actividades de baixas emisions.

o OE 6.5.1. Mellora do entorno urbano, a rehabilitacion das zonas industriais e a reducion da
contaminacién do solo e atmosférica.

o OE 9.3.1. Fomento da igualdade de xénero.

o OE 9.6.1. Desenvolver pactos territoriais, iniciativas locais de emprego e de integracion social,
estratexias de desenvolvemento local participativo apoiadas activamente por autoridades
autonomicas e locais, cidades, interlocutores sociais e ONG.

o OE 9.10.1. Realizacidon de inversions no contexto de estratexias de desenvolvemento local
comunitario.

o OE 9.11.1. Promover o desenvolvemento local en zonas rurais.

Noutra orde, e mais ala dos Obxectivos Tematicos do POCS e dos seus obxectivos especificos, 0 marco
estratéxico de referencia para a formulacién do PMS do concello de Bueu esta relacionado coas distintas
Politicas de Mobilidade establecidas pola Unién Europea, Espana e Galicia respecto da materia, coa priorizacion
dos modos non motorizados, o transporte publico colectivo e a reducion do uso vehiculo privado, recollidos en
documentos derivados de distintos programas como o CIVITAS, EPOMM ou ELTIS.

b. Obxectivos Estratéxicos PMS de Bueu

Os problemas existentes e os desafios futuros aos que se enfronta en materia de mobilidade, tanto o concello
de Bueu como os seus principais nucleos urbanos, tefien que ser abordados desde diferentes perspectivas e
escalas, coa finalidade de intervir sobre as distintas dimensiéns (urbana, infraestrutural, econémica, ambiental,
social, xuridica e administrativa) sobre as que inflie o seu modelo de mobilidade.

Sen dubida, calquera proposta de caracter planificador, xa sexa mais ou menos director, orientativo ou
normativo, debe formular uns obxectivos, entendidos como o estado futuro que se quere acadar, tanto de xeito
global en conxunto como nas suas diferentes dimensiéns e que, ao mesmo tempo, expresan a superacion dos
problemas presentes e os desafios futuros.

Neste senso, o PMS do concello de Bueu tendo en conta as diferentes dimensions da mobilidade dun xeito
global e integral formula un obxectivo principal claro e amplo acerca do seu modelo no futuro:

“Acadar unha Mobilidade Sustentable, Inclusiva e Segura, e mais humana, no concello de Bueu e, en
particular, nos seus nucleos urbanos a través do fomento e prioridade dos modos de desprazamento a pé
e en bicicleta”

T TERRAVANZA
7

Este obxectivo principal formulado polo PMS do concello de Bueu expresa a necesidade de transformar o modelo
de mobilidade actual, tanto na escala municipal como nos seus principais nucleos urbanos (Bueu e Beluso),
cara a outro moito mais sustentable, considerando as suas tres vertentes (ambiental, social e econémica), e no
cal o protagonismo sera dos modos de desprazamento a pé e en bicicleta. Deste xeito, o PMS busca a través
do seu obxectivo principal acadar un estado futuro da mobilidade no que se superen alguns dos problemas
actuais en canto ao protagonismo do automodbil e a sua incidencia sobre o medioambiente, a economia e o
tecido social do concello de Bueu.

Por outra banda, é evidente que a consecucion dun obxectivo tan amplo, que no seu fondo integra todas as
dimensidéns sobre as que inflie a mobilidade, non pode ser acadado sen unha desagregacion do mesmo en
obxectivos parciais, os cales permitiran ir desenvolvendo dun xeito focalizado e estratéxico o PMS, acadando
resultados parciais pero que, en conxunto e pola sua interrelacion, permiten a consecucion do principal.

Acadar o obxectivo principal non sé implica a consecucion de obxectivos especificos en cada unha das
dimensiéns ou aspectos nos cales inciden ou impactan as Politicas Publicas de Mobilidade, sendn que ao
mesmo tempo tratase de puntos de chegada ou fitos que amosan as melloras e os resultados froito das
estratexias formuladas.

Polo seu caracter estratéxico e a sta incidencia sobre outros factores, dun xeito mais ou menos transversal, e
tendo en conta por outra bando o enfoque metodoldxico formulado, considerouse a desagregacion do obxectivo
principal en seis grandes ambitos tematicos: a mobilidade peonil e ciclista, o transporte publico, o uso do
vehiculo privado, a mobilidade turistica, o impacto da mobilidade sobre a poboacion e o medioambiente e a
xestion da mobilidade.

Seis grandes ambitos tematicos, relacionados cos principais Retos Futuros detectados, e que a sua vez
subdividense nalguns casos en cuestions especificas.

Deste xeito, e dentro do marco de referencia dos obxectivos tematicos e especificos do POCS Plurirrexional e
de Galicia, xunto coas distintas orientaciéns sobre a politica de mobilidade emanadas das estratexias europeas,
estatais e autondmicas, formulanse unha serie de Obxectivos Estratéxicos que desagregan o obxectivo principal
do PMS do concello de Bueu.

Deste xeito, formulanse unha serie de Obxectivos Estratéxicos (OE), que explicitan as metas a acadar nas
diferentes dimensiéns consideradas e no longo prazo, que a sua vez se desagregan nunha serie de Obxectivos
Operativos (OP), os cales concretan os anteriores. Deste xeito, os Obxectivos Estratéxicos sinalan os impactos
procurados, mentres que os Obxectivos Operativos sinalan os resultados, xeralmente de caracter fisico, a
través dos cales se acadan os primeiros.

A continuacioén, detallanse os Obxectivos Estratéxicos formulados por ambito tematico:
1. MOBILIDADE PEONIL E CICLISTA

No ambito tematico da Mobilidade Peonil e Ciclista os Obxectivos Estratéxicos estan relacionados co fomento dos
modos de desprazamento non motorizados coa finalidade de acadar unha mobilidade moito mais sustentable.

1.1. Mobilidade Peonil

- OE 1.1.1 Aumentar o nimero de desprazamentos diarios a pé no concello de Bueu e nos seus nucleos
urbanos.
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o OP 1.1.1.1 Establecer unha rede de itinerarios peonis prioritarios no concello de Bueu.
o OP 1.1.1.2 Implantar areas de prioridade peonil nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

- OE 1.1.2 Facilitar as relacions a pé cos principais centros de atraccién de desprazamentos do concello
de Bueu e dos concellos limitrofes.

o OP 1.1.2.1 Enlazar os principais itinerarios do termo municipal cos grandes itinerarios territoriais.
1.2.  Mobilidade Ciclista.

- OE 1.2.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios en bicicleta no concello de Bueu e nos seus
nucleos urbanos.

o OP 1.2.1.1 Establecer unha rede de itinerarios ciclistas no concello de Bueu.
o OP 1.2.1.2 Implantar areas de prioridade ciclista nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

- OE 1.2.2 Facilitar as relacions en bicicleta cos principais centros de atraccion de desprazamentos do
concello de Bueu e dos concellos limitrofes.

OP 1.2.2.1 Integrar arede ciclista cos grandes itinerarios territoriais, actuais e futuros, para a bicicleta.

2. TRANSPORTE PUBLICO

No ambito tematico do Transporte Publico, os Obxectivos Estratéxicos estan relacionados co fomento e a
potenciaciéon do transporte colectivo en autobus e o taxi coa finalidade de acadar unha mobilidade moito mais
sustentable.

- OE 2.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios, tanto internos como externos, en transporte
publico no concello de Bueu e nos seus nucleos urbanos.

o OP2.1.1.1 Fomentar a intermodalidade, mellorando a integracion do Transporte Publico colectivo
cos modos de desprazamento a pé e en bicicleta.

o OP 2.1.1.2 Establecer unha politica de fomento do Transporte Publico colectivo aos principais
centros atractores de desprazamento dos concello de Bueu e limitrofes.

3. USO DO VEHICULO PRIVADO

No ambito tematico do Uso do Vehiculo Privado os Obxectivos Estratéxicos estan relacionados coa reducion
da sua participacion no reparto modal e en equilibrar a distribucién do trafico, mitigando a conxestién, coa
finalidade de acadar unha mobilidade moito mais sustentable.

3.1. Rede Viaria Motorizada.

- OE 3.1.1. Reducir a participacion do vehiculo privado no reparto modal do concello de Bueu.

o OP 3.1.1.1 Racionalizar a estrutura viaria do concello de Bueu, integrando os seus enlaces
coas grandes vias territoriais e artellando a comunicacién entre os principais nucleos urbanos e
centros de actividade mediante itinerarios alternativos e mais equilibrados.

o OP 3.1.1.2 Racionalizar a estrutura viaria dos nucleos urbanos (Bueu e Beluso), asi como as
travesias das estradas PO551 e PO315, evitando o trafico de paso e establecendo itinerarios
claros entre as diferentes areas ambientais.

- OE 3.1.2 Reducir a ocupacion do espazo publico polo vehiculo privado.

4. Fase lll. Definicion de Lifas Estratéxicas

o OP 3.1.2.1 Integrar a rede viaria no tecido urbano (Bueu, Beluso e as travesias das estradas
PO551 e PO315) e nos nucleos rurais.

o OP 3.1.2.2 Establecer unha politica racionalizada de estacionamentos nos nucleos urbanos.
o OP 3.1.2.3 Reducir o numero de estacionamentos en via publica nos nucleos urbanos.

o OP 3.1.2.4 Implantar unha rede de estacionamentos publicos nos nucleos urbanos coa finalidade
de mellorar o seu balance e evitar a ocupacion do viario existente.

3.2. Distribucion de Mercadorias.

- OE 3.2.1 Mellorar a loxistica urbana de distribucion de mercadorias reducindo a circulacion de ultima
milla nos nucleos urbanos.

o OP 3.2.1.1 Limitar a circulacion nos espazos urbanos centrais dos vehiculos de distribucion de
mercadorias.

o OP 3.2.1.2 Establecer unha rede de plataformas urbanas de carga e descarga de mercadorias
nos nucleos urbanos do concello de Bueu.

4. MOBILIDADE TURISTICA

No ambito tematico da Mobilidade Turistica os Obxectivos Estratéxicos estan relacionados coa reducion da
conxestion asociada ao acceso de vehiculos de visitantes e facilitar os desprazamentos aos turistas en modos
non motorizados ou no transporte publico, coa finalidade de acadar unha mobilidade moito mais sustentable.

- OE 4.1.1 Facilitar a mobilidade de turistas e visitantes sen depender do vehiculo privado.
o OP 4.1.1.1 Fomentar a mobilidade sustentable dos turistas e visitantes.

o OP 4.1.1.2 Proporcionar servizos de mobilidade sustentable en bicicleta e transporte publico
orientados aos turistas e visitantes.

- OE 4.1.2 Fomentar a mobilidade peonil e ciclista como valor de atraccién turistica.
o OP 4.1.2.1 Establecer unha rede de itinerarios peonis turisticos e paisaxisticos.

o OP 4.1.2.2 Implantar unha rede cicloturistica no concello de Bueu coordinada cos concellos
limitrofes.

5. IMPACTO DA MOBILIDADE SOBRE A POBOACION E O MEDIOAMBIENTE

No ambito tematico do Impacto da Mobilidade sobre a Poboacion e o Medioambiente, o cal esta fundamentalmente
asociado a Inclusién Social, a Sustentabilidade Ambiental e a Seguridade, os Obxectivos Estratéxicos estan
relacionados coa mitigacion dos impactos relacionados coa contaminacion atmosférica e acustica, a mellora
da seguridade viaria e asegurar o Dereito @ Mobilidade, coa finalidade de acadar unha mobilidade moito mais
sustentable.

5.1. Inclusiéon Social e Accesibilidade Universal.
- OE 5.1.1 Garantir o Dereito @ Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.
o OP 5.1.1.1 Integrar o Dereito & Mobilidade nas Politicas Publicas do concello de Bueu.

o OP5.1.1.2 Incorporar a Accesibilidade Universal como principio reitor transversal da Mobilidade

Sustentable no concello de Bueu.
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o OP 5.1.1.3 Facilitar a mobilidade de colectivos especialmente vulnerables (ancians, nenos,
persoas con diversidade funcional,...).

5.2.  Seguridade Viaria.

- OE 5.2.1 Garantir a seguridade dos desprazamentos no concello de Bueu.
o OP 5.2.1.1 Facilitar o acceso seguro aos Centros Educativos e aos Equipamentos municipais.
o OP5.2.1.2 Reducir os puntos criticos con inseguridade viaria na rede viaria do concello de Bueu.
o OP 5.2.1.3 Moderar a velocidade dos vehiculos nos entornos urbanos.

5.3. Medioambiente e Proteccion Ambiental.

- OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade.

o OP5.3.1.1 Fomentar os modos de desprazamento sen emisions de Gases de Efecto Invernadoiro
(GEI.

o OP 5.3.1.2 Facilitar a transicion cara a vehiculos de menor emisién de GEI.
o OP 5.3.1.3 Introducir infraestruturas verdes no entorno urbano.
- OE 5.3.2 Reducir os efectos da urbanizacion e da mobilidade sobre os espazos ambientais e urbanos.
o OP 5.3.2.1 Reducir a contaminacion atmosférica e acustica no entorno urbano.
o OP 5.3.2.2 Mellorar a habitabilidade do espazo urbano.

o OP 5.3.2.3 Protexer os espazos de alto valor ambiental e paisaxistico do impacto da mobilidade.

6. XESTION DA MOBILIDADE

No ambito tematico da Xestion da Mobilidade, os Obxectivos Estratéxicos estan relacionados coa sensibilizacion
e concienciacion da poboacion, facilitar a mobilidade aos centros atractores e dos traballadores, xunto con
aquelas cuestions de caracter administrativo e organizativo.

6.1.  Sensibilizacion e Concienciacion.
- OE 6.1.1 Proporcionar informacion aos cidadans para fomentar a Mobilidade Sustentable.

o OP6.1.1.1 Realizar campanas de sensibilizacién e concienciacion sobre a Mobilidade Sustentable
co tecido educativo e asociativo do concello de Bueu.

o OP 6.1.1.2 Realizar a difusion e divulgacién da Mobilidade Sustentable no concello de Bueu.
6.2. Xestion da Mobilidade.
- OE 6.2.1 Facilitar a mobilidade a centros atractores de desprazamentos.

o OP 6.2.1.1 Coordinacién da politica de localizacién de centros de atraccion de desprazamento
coa mobilidade.

o OP6.2.1.2 Fomentar a Mobilidade Sustentable a centros atractores de desprazamentos.
- OE 6.2.2. Proporcionar ferramentas técnicas e administrativas para a xestion da mobilidade.
o OP 6.2.2.1 Facilitar soporte técnico e administrativo para o desenvolvemento do PMS.

o OP6.2.2.2 Proporcionar informacién para facilitar a xestion da mobilidade por parte dos cidadans.
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o OP6.2.2.3 Redactar os instrumentos urbanisticos e normativos que permitan o desenvolvemento
das medidas do PMS do concello de Bueu.

6.3. Financiamento.

- OE6.3.1. Proporcionar o suficiente financiamento para desenvolver as medidas e actuacions planificadas
en materia de Mobilidade Sustentable.

o OP 6.3.1.1 Diversificar a procedencia dos fondos de financiamento para o desenvolvemento do
PMS.

o OP 6.3.1.2 Facilitar a integracion do tecido asociativo e da iniciativa privada no financiamento
do desenvolvemento do PMS.

Por ultimo, na seguinte taboa sinalase a relacion entre os Obxectivos Estratéxicos formulados cos Obxectivos
Tematicos e os Obxectivos Especificos do POCS Plurirrexional e de Galicia.

8 OBXECTIVO OBXECTIVO
OBXECTIVO ESTRATEXICO TEMATICO ESPECIFICO
OE 1.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios a pé no concello de Bueu e nos seus oT4 OE4.5.1
nucleos urbanos
OP 1.1.1.1 Establecer unha rede de itinerarios peonis prioritarios no concello de Bueu OT4 OE4.5.1
OP 1.1.1.2 Implantar areas de prioridade peonil nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso OT4 OE4.51
OE 1.1.2 Facilitar as relaciéons a pé cos principais centros de atraccion de desprazamentos do
.y OT4 OE4.51
concello de Bueu e dos concellos limitrofes
OP 1.1.2.1 Enlazar os principais itinerarios do termo municipal cos grandes itinerarios territoriais OT4 OE4.5.1
OE 1.2.1 Aumentar o niumero de desprazamentos diarios en bicicleta no concello de Bueu e nos
: OoT4 OE4.51
seus nucleos urbanos
OP 1.2.1.1 Establecer unha rede de itinerarios ciclistas no concello de Bueu OT4 OE4.5.1
OP 1.2.1.2 Implantar areas de prioridade ciclista nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso OoT4 OE4.5.1
OE 1.2.2 Facilitar as relacions en bicicleta cos principais centros de atraccion de desprazamentos
L OoT4 OE4.5.1
do concello de Bueu e dos concellos limitrofes
OP 1.2.2.1 Integrar a rede ciclista cos grandes itinerarios territoriais para a bicicleta actuais e oT4 OE4.5.1
futuros
OE 2.1.1 Aumentar o niumero de desprazamentos diarios, tanto internos como externos, en
e . OT4 OE4.51
Transporte Publico no concello de Bueu e nos seus nucleos urbanos
OP 2.1.1.1 Fomentar a intermodalidade, mellorando a integracion do Transporte Publico colectivo
) L OoT4 OE4.51
cos modos de desprazamento a pé e en bicicleta
OP 2.1.1.2 Establecer unha politica de fomento do Transporte Publico colectivo aos principais
= OT4 OE4.51
centros atractores de desprazamento dos concello de Bueu e limitrofes
OE 3.1.1. Reducir a participacion do vehiculo privado no reparto modal do concello de Bueu OT4 OE4.51
OP 3.1.1.1 Racionalizar a estrutura viaria do concello de Bueu, integrando os seus enlaces coas
grandes vias territoriais e artellando a comunicacion entre os principais nucleos urbanos e centros OT4 OE4.51
de actividade mediante itinerarios alternativos e mais equilibrados
OP 3.1.1.2 Racionalizar a estrutura viaria dos nucleos urbanos (Bueu, Beluso e as travesias das
estradas PO551 e PO315), evitando o trafico de paso e establecendo itinerarios claros entre as OT4 OE4.51
diferentes areas ambientais
OE 3.1.2 Reducir a ocupacion do espazo publico polo vehiculo privado OT4 OE4.51
OP 3.1.2.1 Integrar a rede viaria no tecido urbano (Bueu, Beluso e as travesias das estradas oT4 OE4.5.1
PO551 e PO315) e nos nucleos rurais e
OP 3.1.2.2 Establecer unha politica racionalizada de estacionamentos nos nucleos urbanos OT4 OE4.51
OP 3.1.2.3 Reducir o numero de estacionamentos en via publica nos nucleos urbanos OT4 OE4.51
OP 3.1.2.4 Implantar unha rede de estacionamentos publicos nos nucleos urbanos coa finalidade
: ., L : OT4 OE4.5.1
de mellorar o seu balance e evitar a ocupacion do viario existente
OE 3.2.1 Mellorar a loxistica urbana de distribucion de mercadorias reducindo a circulacion de
- . . OT4 OE4.51
ultima milla nos nucleos urbanos
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OoP 3'2'1',1 Limitar a circulacién nos espazos urbanos centrais dos vehiculos de distribucion de OT4 OE4.5.1
mercadorias
OP 3.2.1.2 Establecer unha rede de plataformas urbanas de carga e descarga de mercadorias
. OoT4 OE4.5.1
nos nucleos urbanos do concello de Bueu
OE 4.1.1 Facilitar a mobilidade de turistas e visitantes sen depender do vehiculo privado OT4 OE4.5.1
OP 4.1.1.1 Fomentar a mobilidade sustentable dos turistas e visitantes oT4 OE4.5.1
OP 4.1.1.2 Proporcionar servizos de mobilidade sustentable en bicicleta e transporte publico
. . o OoT4 OE4.5.1
orientados aos turistas e visitantes
OE 4.1.2 Fomentar a mobilidade peonil e ciclista como valor de atraccién turistica OT6 OE6.3.4
OP 4.1.2.1 Establecer unha rede de itinerarios peonis turisticos e paisaxisticos OT6 OE6.3.3
C.)P’ 4.1.2.2 Implantar unha rede cicloturistica no concello de Bueu coordinada cos concellos oT4 OE6.3.1
limitrofes
OE 5.1.1 Garantir o Dereito & Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu oT9 OE9.3.1
OP 5.1.1.1 Integrar o Dereito & Mobilidade nas Politicas Publicas do concello de Bueu oT9 OE9.3.1
OP 5.1.1.2 Incorporar a Accesibilidade Universal como principio reitor transversal da Mobilidade
oT9 OE9.3.1
Sustentable no concello de Bueu
OP 5.1.1.3 Facilitar a mobilidade de colectivos especialmente vulnerables (ancians, nenos,
) - . oT9 OE9.3.1
persoas con diversidade funcional,...)
OE 5.2.1 Garantir a seguridade dos desprazamentos no concello de Bueu OT4 OE4.51
OP 5.2.1.1 Facilitar o acceso seguro aos Centros Educativos e aos Equipamentos municipais OT4 OE4.5.1
OP 5.2.1.2 Reducir os puntos criticos con inseguridade viaria na rede viaria do concello de Bueu OT4 OE4.5.1
OP 5.2.1.3 Moderar a velocidade dos vehiculos nos entornos urbanos OT4 OE4.51
OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade OoT4 OE4.5.1
(OGPE?).3.1 .1 Fomentar os modos de desprazamento sen emisions de Gases de Efecto Invernadoiro oOT4 OE4.5.1
OP 5.3.1.2 Facilitar a transicion cara a vehiculos de menor emisién de GEI OT4 OE4.51
OP 5.3.1.3 Introducir infraestruturas verdes no entorno urbano oT6 OE6.3.3
OE 5.3.2 Reducir os efectos da urbanizacion e da mobilidade sobre os espazos ambientais e oT6 OE6.5.1
urbanos
OP 5.3.2.1 Reducir a contaminacion atmosférica e acustica no entorno urbano oT6 OE6.5.1
OP 5.3.2.2 Mellorar a habitabilidade do espazo urbano OT6 OE6.5.2
OP 5.3.2.3 Protexer os espazos de alto valor ambiental e paisaxistico do impacto da mobilidade OT6 OE6.3.2
OE 6.1.1 Proporcionar informacién aos cidadans para fomentar a Mobilidade Sustentable. OoT4 OE4.5.1
OP 6.1.1.1 Realizar campanias de sensibilizacion e concienciacion sobre a Mobilidade Sustentable
. ) - OoT4 OE4.5.1
co tecido educativo e asociativo do concello de Bueu
OP 6.1.1.2 Realizar a difusién e divulgacion da Mobilidade Sustentable no concello de Bueu oT4 OE4.5.1
OE 6.2.1 Facilitar a mobilidade a centros atractores de desprazamentos OT4 OE4.5.1
OP 6.2.1.1 Coordinacién da politica de localizacion de centros de atraccion de desprazamento
- OoT4 OE4.5.1
coa mobilidade
OP 6.2.1.2 Fomentar a Mobilidade Sustentable a centros atractores de desprazamentos OT4 OE4.5.1
OE 6.2.2. Proporcionar ferramentas técnicas e administrativas para a xestion da mobilidade 0oT2 OE2.3.3
OP 6.2.2.1 Facilitar soporte técnico e administrativo para o desenvolvemento do PMS 0oT2 OE2.3.3
OP 6.2.2.2 Proporcionar informacion para facilitar a xestion da mobilidade por parte dos cidadans 0oT2 OE2.3.3
OP 6.2.2.3 Redactar os instrumentos urbanisticos e normativos que permitan o desenvolvemento oT4 OE4.5.1
das medidas do PMS do concello de Bueu o
OE 6.3.1. Proporcionar o suficiente financiamento para desenvolver as medidas e actuacions
o . - oT9 OE9.10.1
planificadas en materia de Mobilidade Sustentable
(3586.3.1.1 Diversificar a procedencia dos fondos de financiamento para o desenvolvemento do oT9 OE9.6.1
OP 6.3.1.2 Facilitar a integracién do tecido asociativo e da iniciativa privada no financiamento do
oT9 OE9.6.1
desenvolvemento do PMS

4. Fase lll. Definicion de Lifas Estratéxicas

c. Vision Estratéxica PMS de Bueu

Como desexamos que sexa a Mobilidade no noso futuro? Esa € unha das preguntas esenciais de toda proposta
que oriente as suas decisions a pensar na procura dun mellor futuro tomando como base as dificultades
presentes e os retos que se agardan. A resposta a esta pregunta é a Vision, é dicir, a definicion da situacion
futura desexable a que se aspira, procurando superar os problemas e os retos, a que se quere chegar tendo en
conta as necesidades da colectividade e o ben comun. Deste xeito, a formulacién da Vision implica definir un
estado certamente ideal, que obviamente non sera sinxelo de acadar, pero que se erixe no marco de referencia
cara ao que caminar. A Vision, polo tanto, € o modelo futuro desexado respecto da Mobilidade, o noso modelo
ideal cara ao que nos queremos dirixir. Tratase, polo tanto, do Escenario do Plan de Mobilidade Sustentable, o
escenario futuro desexado na procura dunha Mobilidade Sustentable ao longo prazo para o concello de Bueu.

A Vision como situacion futura ideal formulase baixo unha serie de principios e criterios que procuran o ben
comun de toda a sociedade ou colectividade. A Vision da Mobilidade formulada polo PMS do concello de Bueu
baséase nos seguintes principios:

- A Sustentabilidade, nas suas tres vertentes: ambiental, econémica e social.

- O Dereito a Mobilidade, procurar que todos os cidadans tefian satisfeitas as suas necesidades de
desprazamento.

- A especificidade espacial do territorio, cada area do territorio precisa dun determinado tipo de Politica
de Mobilidade.

- Alntermodalidade, a cada desprazamento correspondelle 0 modo mais axeitado e para iso deben estar
todos integrados e coordinados.

- Alnclusion Social, todos os cidadans deben ser considerados independentemente da sua situacion.

- A Seguridade, todos os desprazamentos poden ser realizados en condiciéns de seguridade con
independencia do modo, e, en particular, no caso dos peodns e os ciclistas.

- Alntelixencia e a Innovacién, aproveitar a innovacion para tomar decisions intelixentes.

A Vision formulada polo PMS do concello de Bueu considera, por outra parte, duas escalas, a municipal e a
urbana, dos seus principais nucleos urbanos, Bueu e Beluso, procurando unha multiescalaridade na cal se
tefan en conta distintos factores e variables con incidencia na Mobilidade. Deste xeito, ainda que se parte
dunha unica situacion futura desexable, esta desagrégase e particularizase en duas Visiéns. Unha a escala
municipal, que en consonancia co enfoque do PMS formulase en termos moito mais directores e orientativos,
e outra a escala urbana, formulada dun xeito mais normativo e concreto.

A Vision Municipal formulada polo PMS baséase nos principios e criterios xerais definidos en lifias anteriores,
xunto co marco normativo e os obxectivos estratéxicos formulados, buscando que a cada unha das distintas
areas territoriais homoxéneas correspéndalle un determinado tipo de mobilidade orientado a optimizar as suas
necesidades de desprazamento desde o punto de vista da Sustentabilidade, o Dereito a Mobilidade e a inclusion
social, e a seguridade. Deste xeito, a Vision Municipal formulase nos seguintes termos:

“O modelo da Mobilidade municipal esta orientado cara ao peon e a bicicleta como modos de desprazamento
con prioridade, complementados polo Transporte Publico, tanto no que respecta a comunicacion entre nucleos
como nos espazos urbanos e rurais, mentres que o automobil configirase como o modo que debe garantir e

T TERRAVANZA
7




Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

- Ry
7

asegurar aqueles desprazamentos aos que non poden satisfacer os itinerarios peonis e ciclistas e o Transporte
Pablico”.

A Vision Municipal formulada caracterizase polos seguintes aspectos:

- A orientacién de cada Area Ambiental Territorial cara a un determinado paradigma de mobilidade, o
cal procura axeitarse as suas caracteristicas e as suas necesidades, tendo en conta ademais as suas
potencialidades. Deste xeito, as Areas Ambientais Territoriais de caracter urbano oriéntanse a politicas
de mobilidade urbana, e as mais rurais e ambientais o fan a modos de desprazamento brandos.

- Aimportancia do pedn e a bicicleta, de tal xeito que acaden un maior protagonismo na comunicacion
entre nucleos e no resto de desprazamentos tanto municipais como urbanos.

- A mellora da distribucion do trafico e a procura dun maior equilibrio na estrutura viaria, de tal xeito
que tanto as vias de enlace territorial como as de estrutura municipal permitan multiples itinerarios,
distribuindo de modo equilibrado os desprazamentos motorizados, e as vias de estrutura urbana non
realicen funciéns que non lle correspondan.

- Apotenciacion do Transporte Publico nos eixos urbanos, a pesar das dificultades e febleza do sistema
existente, como elemento que permita reducir a participacion do automaébil nos desprazamentos territoriais
e metropolitanos, por unha parte, € nos municipais, por outra parte, facilitando a intermodalidade e a
conexion co peodn e a bicicleta.

- A consideracién da mobilidade como un recurso turistico a través de sendas e rutas peonis e ciclistas
de caracter paisaxistico e deportivo.

Ei 12060 13000 000

R i
ESCALS 117200 6 |-t i) n oo 2000 2000 400 om0
b 8 R k + + + d

Figura 4.2. Vision Estratéxica. Escenario PMS. (Fonte: TERRAVANZA)

A Vision Urbana formulada polo PMS traslada e particulariza para o espazo urbano, dos nucleos de Bueu e
Beluso, a Vision Municipal, continuando a base proporcionada na escala conxunta e mantendo os principios
e criterios xerais rectores sinalados anteriormente, buscando que, dentro dun marco de referencia global
caracterizado pola Sustentabilidade, o Dereito a Mobilidade e a inclusién social, a recuperacion do espazo
publico polo peén no entorno urbano sexa a sua principal razén de ser. Deste xeito, a Vision Urbana formulase
nos seguintes termos:

“O modelo da Mobilidade urbana esta orientado cara ao pedn, como elemento para a recuperacion do espazo
publico e a humanizacién dos ntcleos urbanos de Bueu e Beluso, diversificando as funcions e actividades das
ruas, complementado pola bicicleta e o Transporte Publico como modos de desprazamento con prioridade,
garantindo a seguridade viaria e a Accesibilidade Universal, reducindo a participacion do automobil a un papel
de acceso final s6 naqueles desprazamentos con destino exterior ao nucleo e mediante unha estrutura viaria
moito mais equilibrada e respetuosa co Medioambiente urbano e mantendo a habitabilidade dos distintos

nucleos do termo municipal”

A Vision Urbana formulada caracterizase polos seguintes aspectos:

- A prioridade do peon, do desprazamento a pé, como o modo protagonista da mobilidade no ambito
urbano e como o elemento a través do cal recuperar o espazo publico nunha escala humana.

- Opeodn éoprotagonistaindiscutible da mobilidade urbana, deste xeito os desprazamentos de proximidade
e cotias han de realizarse camifiando, para o cal auméntase tanto a seguridade viaria, procurando
diminuir os riscos por atropelo, como a Accesibilidade Universal, fomentando a sua inclusion en todas
as Politicas Publicas municipais.

- A humanizacién do espazo publico vai aparellada tanto ao protagonismo do peén na mobilidade
como a unha redefinicion do papel do automoébil nos desprazamentos urbanos e na sua ocupacion do
espazo, non so6 cunha circulaciéon mais calmada e temperada sendén que tamén cun redimensionado e
relocalizacién do estacionamento.

- Ainda que se trata dun modelo orientado cara ao peén nas diferentes Areas Ambientais, existe un
distinto grado de prioridade, desde a mais estrita dos espazos centrais (Bueu ou Beluso) ata as de
maior compatibilidade co automobil nos eixos viarios estruturantes urbanos, pasando por Zonas 30.

- A prioridade do peodn e a reducion do papel do automobil obriga a unha mellora da estrutura viaria,
evitando os traficos de paso pola vila, diversificando o niumero de accesos, e equilibrando o trafico a
través da existencia de distintos itinerarios, orientando cada un deles ao acceso dunha ou varias Areas
Ambientais especificas. A mellora da distribucion do trafico cara a un modelo mais equilibrado é o
obxectivo principal.

- Xunto coa prioridade do peodn, a bicicleta posue tamén un importante espazo, no cal facilitase a
accesibilidade mediante este modo aos principais equipamentos comunitarios. Pola sua parte, o
Transporte Publico busca o seu papel como elemento artellador das relacions urbanas e metropolitanas,
permitindo unha sinxela intermodalidade co pedn e a bicicleta, e no seu caso co automaébil.

- Aprioridade do pedn permite ao mesmo tempo un maior espazo para o desenvolvemento nas ruas de
distintas funcions e actividades urbanas, fomentando un espazo publico diverso, mixto e dinamico, no
cal o comercio de proximidade atopa o seu lugar.

4. Fase lll. Definicion de Lifas Estratéxicas
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A Vision Municipal e a Urbana son duas patas da mesma e unica Visidn, pero que se desenvolve e desagrega
a distintas escalas e con distinto caracter. En certo modo, esta divisidén en duas Visions é un capitulo mais
do xogo entre o caracter director da escala municipal e o caracter mais normativo da escala urbana, como
concreciéon dun marco de referencia global e integral. O enlace e a compatibilidade entre as duas escalas desta
mesma Vision realizase a través de tres grandes puntos: as Areas Ambientais Territoriais, o protagonismo do
peodn e a bicicleta e a racionalizacion viaria, xunto co establecemento dunha estratexia propia e especifica para
a mobilidade turistica.

4. Fase lll. Definicion de Lifas Estratéxicas

As Areas Ambientais Territoriais dividen o termo municipal en distintas zonas, determinadas e delimitadas en
base as suas caracteristicas ambientais e urbanisticas, e cada unha delas en funcién da sua especificidade
espacial posue unha particular vocacion espacial e un modelo de mobilidade mais axeitado, en funcién do que
se formulan unhas Politicas de Mobilidade propias e focalizadas nos seus factores mais importantes. Deste
xeito, o enlace entre a Vision Municipal e a Urbana producese a través da consideracion dos nucleos urbanos
como Area Ambiental Territorial de caracter urbano e na cal é recomendable implantar Politicas de Mobilidade
Urbanas.

En ambas Visions, o protagonista do modelo de Mobilidade é o pedn, e en menor medida a bicicleta, procurando
a recuperacion dos desprazamentos a pé tanto a escala municipal como, sobre todo, a escala urbana, en
particular para as actividades de proximidade cotias. Esta prioridade do pedn implica, ao mesmo tempo, a
recuperacion do espazo publico nos nucleos urbanos e, sobre todo, a necesidade dunha reestruturaciéon e
racionalizacién da estrutura viaria, tanto a nivel municipal como urbano. Deste xeito, o enlace entre ambas
Visions fornécese a partir da compatibilidade e continuidade a distintas escalas dunha nova estrutura viaria,
caracterizada por un esquema moito mais distribuido e equilibrado.

En certo modo, a procura de soluciéns innovadoras para os picos da mobilidade turistica, coa significativa
conxestion, é o elemento que esencialmente vencella as Visidons municipal e urbana, xa que a accesibilidade
territorial de caracter terminal, aquela que chega ao seu punto de destino final, a ultima milla na terminoloxia
asociada as mercadorias, debe ser graduada, coa finalidade de establecer distintas formulas, que permitan
equilibrar tanto a distribucién do trafico, coa accesibilidade local e coa humanizacion do espazo publico.

O punto chave entre o Escenario Tendencial e o Escenario do PMS atépase na consecucion dun reparto modal
mais equilibrado, por unha parte, e na reducién dos vehiculos de turistas e visitantes que acceden ao centro
de Bueu, xa que son estacionados nos aparcamentos disuasorios establecidos para tal fin. Ademais, cunha
segunda pata que aposta pola transferencia modal, ainda que dun xeito conservador, considerando que o
incremento da oferta de infraestruturas peonis e ciclistas pode permitir un aumento ata o 10 % en cada un
dos modos peonil e ciclistas, reducindo con iso a porcentaxe do automébil ata o 75 %, e tendo en conta un
incremento ata 0 5 % da participacién do autobus.

Desde un punto de vista mais técnico, o Escenario PMS formulado posue claras vantaxes sobre o Escenario
Tendencial en canto a tres grandes factores de avaliacion:

- O ambiental, cun menor impacto da mobilidade respecto das emisidéns e a contaminacion, debido a
transferencia modal cara a modos non motorizados.

Situacion Actual Escenario Tendencial Escenario PMS
Consumo Enerxético (TEP/dia) 27,60 27,65 26,00
Emisions CO, (kg/dia) 56.837,59 64.908,53 60.241,37
Emisions NO, (kg/dia) 218,99 250,09 239,46
Emision PM10 (kg/dia) 5,64 6,44 5,93

Taboa 4.1. Taboa comparativa do impacto ambiental entre os distintos Escenarios. (Fonte: TERRAVANZA)

- O econodmico e técnico, debido a unha mellor distribucion do trafico, coa conseguinte mellora na fluidez
e a diminucioén da conxestion.

- O social, xa que o escenario do PMS contempla achegar os equipamentos comunitarios a todas
as persoas, en particular a aqueles que tefien unha maior dependencia dos desprazamentos non
motorizados e do transporte publico, como nenos, mozos e ancians.
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Escenario

Tendencial Escenario PMS

Situacion Actual

Inverno | Veran | Inverno Veran Inverno Veran

Poboacidon a menos de 300 m % Residente 78% 78% 83% 83% 98% 98%
dun itinerario peonil % Residente e Estacional 78% 75% 83% 79% 98% 96%
Poboacion a menos de 300 m % Residente 0% 0% 0% 0% 88% 88%
dun itinerario ciclista % Residente e Estacional | 0% 0% 0% 0% 89% 86%

Taboa 4.2 Taboa comparativa do impacto ambiental entre os distintos Escenarios. (Fonte: TERRAVANZA)

d. Estratexias. Definicion de Linas Estratéxicas

Acadar os obxectivos que traducen a cuestions concretas e programables a Visién a longo prazo formulada
non € unha tarefa sinxela, precisando de establecer cales son os ambitos de intervencion e actualizacion que
permitan realizar a transformacién procurada.

Onde actuar, de que xeito e cando, é do que se encargan as estratexias, que se configuran como as follas de
ruta que guian e orientan as politicas publicas, neste caso municipais. Deste xeito, se a Visidon €& a situacion
futura a que en materia de mobilidade do concello de Bueu quere acadarse, cumprindo unha serie de obxectivos
que supofen a superacion dos problemas actuais e dos retos e desafios que as tendencias actuais impofien;
¢ dicir, se a Vision é o marco de referencia da intervencion, as Estratexias son as que definen os elementos,
variables e factores sobre os que actuar, de que xeito facelo e cando, guiando e orientando as intervencions
baixo unha folla de ruta temporal. Neste senso a Vision é cara a onde se quere chegar e as estratexias son o
mapa que indica como facelo.

As Estratexias, como follas de ruta que sinalan o camifio a percorrer para chegar a Visiéon futura desexada,
despréganse e concrétanse a través de Lifias Estratéxicas, que agrupan unha serie de actuacions sobre
aspectos concretos e particularizadas do campo ou ambito estratéxico. Non € preciso sinalar, polo tanto, que o
desenvolvemento das Lifas Estratéxicas realizase a través de distintas actuaciéns concretas.

En base a problematica existente e aos retos e desafios futuros tendenciais, o PMS formulou seis grandes
Estratexias tematicas:

E1.- Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista.
E2.- Potenciar o Transporte Publico.
E3.- Racionalizar o Uso do automobil.
E4.- Mobilidade Turistica Sustentable.
E5.- Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental.
E6.- Xestion da Mobilidade.
A continuacion, e conceptualmente, describense estas 6 Estratexias nas cales se concretan as bases futuras de

actuacion, a través das suas distintas Lifias Estratéxicas, coa finalidade de transformar o modelo de mobilidade
do concello de Bueu.

E1

Facilitar a
Mobilidade
Peonil e
Ciclista

= E1.L1. Fomento e
mellora dos
desprazamentos
Non Motorizados

= Ef.L2
Recuperacion da
Calidade Urbana e
Cidadan

E2

Potenciar o
Transporte
Publico

« EZ2.LT.
Reordenacion e
mellora do
Transporte
Publico

E3

Racionalizar o
uso do
Automobil

« ES.LT.
Desconxestion
Viaria

« E3.L2 Control e
Regulacion do
Trifico

* E3.L3. Futuro
Desenvolvemento
do Viario

« E3.L4. Xestion de
Aparcamentos

« EZ.L5.
Distribucion e
Control de
Accesos

E4

Mobilidade
Turistica
Sustentable

* E4.L1. Servizos
para a Mobilidade
Turistica

« E4.L2. Mobilidade
e Atraccion
Turistica

* E4.L3. Xestidn da
Mobilidade
Turistica

ES

Mobilidade
Inclusiva,

Segura e
Ambiental

« E5.LT.
Accesibilidade
Universal e
Inclusidn Social

« E5.12 Seguridade
Viaria

* E5.L3.
Medioambiente e
Proteccion
Ambiental

Xestion da
Mobilidade

« E6.L1. Fomento e
regulacion en
centros
afractores de
actividades

* EG.L2.
Sensibilizacion e
Concienciacion

* E6.L3. Xestion da
Mobilidade

* E6.L4.
Financiamento

Figura 4.5. Esquema das Linas Estratéxicas do PMS do concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
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ESTRATEXIA 1. FACILITAR A MOBILIDADE PEONIL E CICLISTA

A Estratexia 1. Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista oriéntase cara a facilitar a mobilidade peonil, fomentando
o emprego de modos non motorizados, mediante a mellora das infraestruturas de mobilidade de caracter
peonil e ciclista baixo o criterio de prioridade das mesmas fronte ao automaébil nos desprazamentos cotias aos
principais centros de atraccion de actividades, en particular nun rango de distancias entre os 300 m e os 2
Km para os peonis e entre os 600 m e os 4 Km para os ciclistas, permitindo a sua realizacion en condiciéns
axeitadas de comodidade e seguridade.

Ao mesmo tempo, esta estratexia procura mellorar a estrutura espacial e funcionalidade das redes de
infraestruturas de mobilidade peonil e ciclista, de xeito complementario, tanto a nivel municipal como urbano,
buscando equilibrar itinerarios principais, facilitar unha boa conectividade e accesibilidade a todos os puntos, en
especial aos centro de actividade e, sobre todo, os equipamentos comunitarios, de modo que sexa compatible
cos usos do solo e a vocacion territorial das distintas Areas Ambientais Territoriais e Urbanas.

A nivel urbano, a Estratexia 1. Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista pretende establecer un modelo de
mobilidade urbana centrado no pedn, e tamén na bicicleta, no cal se fomente a recuperacion e humanizacion
do espazo publico, reducindo a presenza do automobil aos desprazamentos externos ao nucleo urbano, pero
cunha racionalizacion da sua estrutura viaria. A transformacion deste modelo de mobilidade realizase a través
da racionalizacion da estrutura viaria dos nucleos urbanos de Bueu e Beluso, a implantacion de espazos
compartidos e humanizacién das ruas mediante distintos grados de prioridade peonil, e dunha politica de
estacionamento que permita reducir a ocupacion do automoébil estacionado nas rias ao mesmo tempo que se
proporciona unha alternativa para corrixir o déficit residencial.

A Estratexia 1. Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista apdiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos e os seus
correspondentes obxectivos operativos:

- OE 1.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios a pé no concello de Bueu e nos seus nucleos
urbanos.

- OE 1.1.2 Facilitar as relacions a pé cos principais centros de atraccién de desprazamentos do concello
de Bueu e dos concellos limitrofes.

- OE 1.2.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios en bicicleta no concello de Bueu e nos seus
nucleos urbanos.

- OE 1.2.2 Facilitar as relacions en bicicleta cos principais centros de atraccion de desprazamentos do
concello de Bueu e dos concellos limitrofes.

- OE 2.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios, tanto internos como externos, en transporte
publico no concello de Bueu e nos seus nucleos urbanos.

- OE 5.1.1 Garantir o Dereito & Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.
- OE 5.2.1 Garantir a seguridade dos desprazamentos no concello de Bueu.

- OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade.

As Lifas Estratéxicas a partir das cales se desenvolve a E1. Facilitar a Mobilidade Peonil e Ciclista son as
seguintes:

- E1.L1. Fomento e mellora dos Desprazamentos Non Motorizados.

- E1.L2. Recuperacion da Calidade Urbana e Cidadan.

E1.L1. Fomento e mellora dos Desprazamentos Non Motorizados

A Liha Estratéxica E1.L1 trata de actuar sobre a oferta de

= | infraestruturas da mobilidade peonis e ciclistas, establecendo

medidas e actuacidons destinadas a mellorar a conexion e os
servizos peonis e ciclistas entre os distintos nucleos urbanos
e rurais do concello de Bueu, mediante itinerarios especificos
e prioritarios, coa finalidade de fomentar a transferencia modal
cara a modos de desprazamento non motorizados e aumentar a
seguridade viaria.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE1.1.1
o OP1.1.1.1
oOP1.1.1.2
-OE1.1.2
o OP1.1.2.1

-OE1.2.1
oOP1.2.1.1
o0OP1.21.2

-OE1.22
oOP1.2.2.1

-OE 5.1.1
oOP5.1.1.3

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Fomento e mellora dos desprazamentos non motorizados:

- Redes Peonis

- Mellora de Camifos Rurais

- Mellora da Permeabilidade Territorial
- Redes Ciclistas

- Sistemas de Aluguer de Bicicletas

- Aparcamentos de bicicletas

E1.L2. Recuperacién da Calidade Urbana e Cidadan

A Lifa Estratéxica E1.L2 establece o desenvolvemento de
medidas de humanizacion e mellora do nivel de urbanizacion
das ruas, incrementando o espazo publico destinado ao peodn,
€ no seu caso a bicicleta, reducindo o do automobil, optando por
soluciéns de seccion compartida ali onde sexa posible.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE 1.1.1
oOP 1.1.1.1
oOP1.1.1.2

-OE1.1.2
oOP 1.1.2.1

-OE 1.2.1
oOP 1.2.1.1
oOP1.21.2

-OE1.2.2
oOP 1.2.2.1

-OE 5.1.1
oOP5.1.13

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Recuperacion da Calidade Urbana e Cidadan
- Humanizacién de Ruas
- Mellora da Urbanizacion
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ESTRATEXIA 2. POTENCIAR O TRANSPORTE PUBLICO

A Estratexia 2. Potenciar o Transporte Publico esta orientada, como o seu nome indica, a potenciar o emprego
do transporte publico nos desprazamentos tanto internos como externos, fundamentalmente o autobus para
ambos e o taxi para os primeiros, coa finalidade de reducir a dependencia do automobil privado, sobre todo
para aqueles desprazamentos que non poidan ser realizados a pé ou en bicicleta por superar as distancias
mais axeitadas. Deste xeito, esta estratexia busca facilitar a accesibilidade aos nodos de transporte publico coa
finalidade de incrementar as viaxes realizadas no mesmo, en particular aquelas que polas suas caracteristicas,
tanto de distancia como de demanda, sexan idoneas para este modo de desprazamento.

A Estratexia 2. Potenciar o Transporte Publico apodiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos:

- OE 2.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios, tanto internos como externos, en transporte
publico no concello de Bueu e nos seus nucleos urbanos.

- OE 5.1.1 Garantir o Dereito a Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.
- OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade.

- OE 5.3.2 Reducir os efectos da urbanizacion e da mobilidade sobre os espazos ambientais e urbanos.
A Lifa Estratéxica a partir da cal se desenvolve a E2. Potenciar o Transporte Publico é a seguinte::

- E2.L1. Reordenacién e Mellora do Transporte Publico.

E2.L1. Reordenacién e Mellora do Transporte Publico

[+

A Lifia Estratéxica E2.L1 trata de actuar sobre a oferta de
infraestruturas e servizos da mobilidade en transporte publico,
establecendo medidas e actuacions destinadas a potenciar
o transporte publico en autobus e en taxi, tanto en canto as
melloras orientadas a facilitar a sta interconexiéon con outros
modos, como & introducién de novos servizos de transporte de
tempada ou a demanda.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE2.1.1
o OP2.1.1.1
o00OP21.1.2

-OE5.1.1
o0OP5.1.13
-OE 5.3.1
o OP 5.31.1
-OEb5.3.2
oOP5.3.2.1

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Reordenacion e Mellora do Transporte Publico
- Intermodalidade: mellora da accesibilidade
- Mellora da informacion do transporte publico
- Novos servizos de transporte publico

- @ TERRAVANZA 4. Fase llIl. Definicion de Lifias Estratéxicas
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ESTRATEXIA 3. RACIONALIZAR O USO DO AUTOMOBIL

A Estratexia 3. Racionalizar o Uso do Automobil esta orientada a reducir a dependencia do automobil nos
desprazamentos cotias, procurando un cambio no modelo de mobilidade actual cara a un moito mais baseado nos
modos peonil e ciclista, e no transporte publico. Esta estratexia baséase na racionalizacion das infraestruturas

E3.L1. Desconxestion Viaria

A Lifa Estratéxica E3.L1 establece todas aquelas medidas
e actuacions destinadas a desconxestionar a rede viaria, en
particular aqueles tramos que soportan elevadas intensidades

- . . . .. .. de tréfico, a través de definir a racionalizacion da sua estrutura,
da mobilidade motorizada mediante un novo modelo moito mais artellado e equilibrado, tanto respecto da

sUa estrutura espacial como da funcionalidade dos diferentes elementos que a conforman, coa finalidade de
permitir unha mellor distribucion do trafico, en particular nos ambitos urbanos, e reducir a conxestion nas

equilibrando as funcions de cada elemento da mesma, e
executando aquelas actuacions de novos enlaces e conexions
que permitan unha mellor distribucion e mais equilibrado do

principais vias de acceso. ‘ trafico.
. . . . o . . ., . OBXECTIVOS ESTRATEXICOS
Deste xeito, a Estratexia 3. Racionalizar o Uso do Automabil esta focalizada na transformaciéon do modelo viario, "OE311 _OE622
da sua estrutura espacial e funcionalidade, de xeito complementario, tanto a nivel municipal como urbano, 0oOP3.1.1.1 00P6.2.2.2

oOP3.1.1.2
MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Desconxestion Viaria
- Xerarquizacién da rede viaria
- Enlaces Territoriais e artellamento da rede viaria municipal. Novas conexions
- Racionalizacién da rede urbana

- OE 3.1.1. Reducir a participacién do vehiculo privado no reparto modal do concello de Bueu. - Sinalizacion

buscando equilibrar itinerarios principais, facilitar unha boa conectividade e accesibilidade compatible cos usos
do solo e a vocacion territorial das distintas Areas Ambientais Territoriais e Urbanas.

A Estratexia 3. Racionalizar o Uso do Automobil apdiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos:

- OE 3.1.2 Reducir a ocupacion do espazo publico polo vehiculo privado. E3.L2. Control e Regulacién do Trafico

- OE 3.2.1 Mellorar a loxistica urbana de distribucion de mercadorias reducindo a circulacion de ultima

. i A Lifa Estratéxica E3.L2 establece todas aquelas medidas
milla nos nucleos urbanos.

orientadas ao control e regulacién do trafico nos ambitos
urbanos mediante a definicion dos espazos nos cales a rede
viaria debe posuir un tratamento de accesibilidade terminal local

- OE 5.1.1 Garantir o Dereito @ Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.

- OE 5.2.1 Garantir a seguridade dos desprazamentos no concello de Bueu. 4 vivenda e outras actividades, eliminando o trafico de paso, e

compatibilizando a circulacién con outras funcions urbanas a
través do incremento da superficie orientada ao pedn e a bicicleta,
baixo criterios de prioridade dos modos non motorizados e o
temperado do trafico.

- OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade.
- OE 5.3.2 Reducir os efectos da urbanizacion e da mobilidade sobre os espazos ambientais e urbanos.

- OE 6.2.2. Proporcionar ferramentas técnicas e administrativas para a xestion da mobilidade.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

As Lifias Estratéxicas a partir das cales se desenvolve a E3. Racionalizar o Uso do Automobil son as seguintes:

-OE5.2.1
- E3.L1. Desconxestion Viaria. -OE 3.1.1 00P5.2.11
0 OP 3.1.1.1 00P521.2
- E3.L2. Control e Regulacion do Trafico. 0OP 3.1.1.2 i 00553?'12'1'3
-OE 3.1.2 -
- E3.L3. Futuro Desenvolvemento do Viario. o OP 3.1.2.1 g 8E 221 :13
-OE 5.1.1 D
., -OE5.3.2
- E3.L4. Xestion de Aparcamentos. 0OP5.1.13 0OP5.3.2.1
00P5.322

- E3.L5. Distribucion e Control de Accesos.

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Control e Regulacion do Trafico
- Peonalizacién
- Zonas de temperado do trafico
- Sistemas de informacion do trafico en tempo real
- Espazos compartidos
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E3.L3. Futuro Desenvolvemento do Viario
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A Lifa Estratéxica E3.L3 establece os criterios para o
desenvolvemento do viario municipal no futuro, en particular
para a sua planificacion e execucioén, e a integracion de novas
conexions viarias, formulando criterios directores respecto
da sua morfoloxia e tipoloxia, principalmente do reparto das
superficies da sUa seccion transversal entre os diferentes modos
de transporte.

E3.L5. Distribuciéon e Control de Accesos

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

A Lina Estratéxica E3.L5 trata de actuar sobre a distribucion de
mercadorias e establece as distintas actuaciéns precisas para
mellorar o seu funcionamento e a siia compatibilidade cos demais
usos urbanos, controlando e limitando os usos e horarios de
carga e descarga, a circulacion de vehiculos pesados, e tamén
sinalando aqueles puntos nos cales levar a cabo as operacions
de distribucion de mercadorias.

-OE 3.1.1
o0 OP3.1.1.1
o0OP3.1.1.2

-OE3.1.2
oOP3.1.2.1
oOP3.1.2.2
oOP3.1.2.3
oOP3.1.2.4

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE 3.2.1
o OP 3.2.1.1
o0OP3.2.1.2

-OE 5.3.1
oOP5.3.1.2
oOP5.3.13

-OE5.3.2
o OP 5.3.2.1

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas para o futuro desenvolvemento do viario
- Criterios para o desenvolvemento do viario
- Integracion de novas conexion viarias

Medidas de Distribucion e Control de Accesos
- Control de accesos de vehiculos pesados
- Limitacién de horarios
- Rede de puntos de entrega de proximidade

E3.L4. Xestion de Aparcamentos

A Liha Estratéxica E3.L4 trata de intervir sobre a politica de
estacionamentos e establece aquelas actuacions destinadas a
mellorar o balance de estacionamento nos nucleos urbanos, tanto
no que respecta a dotacion de prazas para responder a demanda
residencial e a foranea, executando no seu caso novos espazos
de estacionamento féra da calzada, tales como aparcamentos
disuasorios, como a mellorar a sua xestién, elevando o indice
de rotacion onde sexa necesario e retirando os aparcamentos
irregulares das ruas.

-OE3.1.2
oOP31.2.2
oOP3.1.23
oOP31.24

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de xestién dos aparcamentos
- Regulacién dos estacionamentos
- Aparcamentos disuasorios para residentes
- Aparcamentos disuasorios para visitantes
- Sistemas de xestion intelixente dos estacionamentos
- Reordenacion accesos aos portos de Bueu e Beluso

T TERRAVANZA
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ESTRATEXIA 4. MOBILIDADE TURISTICA SUSTENTABLE

A Estratexia E4. Mobilidade Turistica Sustentable oriéntase cara a mellorar a mobilidade asociada aos turistas
e visitantes, de tal xeito que non supofia un factor de reducién da calidade de vida, ao mesmo tempo que se
entende a mobilidade sustentable como un recurso turistico. Deste xeito, a E4. Mobilidade Turistica Sustentable
ten por obxectivo proporcionar servizos turisticos relacionados coa mobilidade, buscando aumentar o atractivo
do concello de Bueu para o turismo, por unha banda, e facilitar o acceso e a estancia ao turista, por outra.

A E4. Mobilidade Turistica Sustentable, polo tanto, pretende aumentar o atractivo turistico do concello de Bueu
a través de actuaciéns relacionadas coa mobilidade. Asi, por unha parte, establécese o desenvolvemento
de actuacions de creacién de sendas peonis e ciclistas turisticas, paisaxisticas e deportivas orientadas a un
turismo sustentable ligado a actividade de camifiar e o recreo na natureza. E, por outra parte, establécese
a creacion de servizos que permitan mellorar os desprazamentos dos turistas, a través de facilitarlles o seu
acceso e estancia, tanto en autobus como en automaobil ou outros vehiculos.

Ademais, a E4. Mobilidade Turistica Sustentable incorpora medidas de caracter “soft” (relacionadas con
servizos, a educacion ou a difusion de informacion) e “org” (relacionadas coa organizacion, a administracion e a
xestion) destinadas a fomentar os desprazamentos en modos non motorizados e a proporcionar a informacién
suficiente para os turistas e visitantes en materia de Mobilidade Sustentable coa finalidade de pofier en valor
as distintas alternativas existentes e reducir a sia dependencia do automabil.

A Estratexia 4. Mobilidade Turistica Sustentable apdiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos:

- OE 4.1.1 Facilitar a mobilidade de turistas e visitantes sen depender do vehiculo privado.
- OE 4.1.2 Fomentar a mobilidade peonil e ciclista como valor de atraccion turistica.

- OE 6.2.2. Proporcionar ferramentas técnicas e administrativas para a xestion da mobilidade.
As Lifas Estratéxicas a partir das cales se desenvolve a E4. Mobilidade Turistica Sustentable son as seguintes:

- E4.L1. Servizos para a Mobilidade Turistica.
- E4.L2. Mobilidade e Atraccion Turistica.
- E4.L3. Xestion da Mobilidade Turistica.

E4.L1. Servizos para a Mobilidade Turistica

A Lifa Estratéxica E4.L1 establece o desenvolvemento de
actuacions destinadas a proporcionar servizos para a mobilidade
de caracter turistico e que permitan compatibilizar a demanda
dos visitantes coa dos residentes, evitando a conxestion e a
ocupacion da via publica e doutros espazos, mediante soluciéns
especificas tanto de caracter permanente como temporal.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE4.1.1
oOP4.1.1.1
o00OP4.1.1.2

-0OE6.2.2
00P6.2.2.3

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de servizos para a Mobilidade Turistica
- Aparcamentos disuasorios para turistas
- Servizos de bus en tempada turistica
- Regulacién de autobuses turisticos
- Aparcamentos turisticos de temporada en centros de atraccion

E4.L2. Mobilidade e Atraccion Turistica

A Lifa Estratéxica E4.L2 establece o desenvolvemento de
elementos da mobilidade, tales como sendas turisticas e
paisaxisticas peonis e ciclistas, con potencialidade para o turismo
sustentable baseado nos recursos ambientais e paisaxisticos,
xunto coa practica deportiva.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE4.1.2
o00OP4.1.2.1
o0OP4.1.22

-0OE6.2.2
00P6.2.2.3

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Atraccion Turistica baseada na Mobilidade Sustentable:

- Sendas Peonis Turisticas e Paisaxisticas
- Rutas Cicloturisticas e BTT
- Accesibilidade as Praias

E4.L3. Xestion da Mobilidade Turistica

A Lina Estratéxica E4.L3 establece aquelas medidas orientadas
a xestion das demandas da mobilidade de turistas e visitantes
mediante actuacions de caracter “soft” e “org” tendentes ao
fomento dos modos non motorizados durante a sua estancia.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE4.1.1
oOP4.1.1.1

-OE6.2.2
o00OP6.2.2.2

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Xestién da Mobilidade Turistica:
- Guia de Mobilidade Sustentable para Turistas
- Fomento da Mobilidade Sustentable a Turistas

- Formacion de profesionais do turismo en Mobilidade Sustentable

- Coordinaciéon con axencias turisticas
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ESTRATEXIA 5. MOBILIDADE INCLUSIVA, SEGURA E AMBIENTAL

A Estratexia 5. Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental oriéntase a mellora dos efectos e do impacto que o
actual modelo de mobilidade posue sobre a poboacion e o medioambiente, de tal xeito que a reorientacion
e transformacion do mesmo cara a un modelo moito mais sustentable, inclusivo e seguro, permita garantir o
Dereito @ Mobilidade dos cidadans e visitantes do concello de Bueu, con independencia das suas condiciéns
particulares, facilitando con iso a Inclusion Social; a Seguridade nos desprazamentos, en particular para os
colectivos mais vulnerables como nenos e ancians, con especial incidencia en aqueles con destinos aos
Centros Educativos e Equipamentos comunitarios; e xerar o menor impacto posible no Medioambiente, en
especial reducindo as emisions con efecto no Cambio Climatico e a artificializacion e fragmentacion do solo,
xunto co efecto barreira, das infraestruturas da mobilidade.

A Estratexia 5. Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental apdiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos:

- OE 5.1.1 Garantir o Dereito & Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.
- OE 5.2.1 Garantir a seguridade dos desprazamentos no concello de Bueu.
- OE 5.3.1 Mitigar o impacto sobre o Cambio Climatico da Mobilidade.

- OE 5.3.2 Reducir os efectos da urbanizacion e da mobilidade sobre os espazos ambientais e urbanos.

As Linas Estratéxicas a partir das cales se desenvolve a E5. Mobilidade Inclusiva, Segura e Ambiental son as
seguintes:

- E5.L1. Accesibilidade Universal e Inclusion Social.
- E5.L2. Seguridade Viaria.

- E5.L3. Medioambiente e Proteccion Ambiental.

E5.L1. Accesibilidade Universal e Inclusion Social

A Lifa Estratéxica E5.L1 establece a necesidade de incorporar a
Accesibilidade Universal as Politicas Publicas municipais, tanto
no que respecta a cuestions de caracter fisico da urbanizacién
como a outras cuestions de servizos e sinalizacion orientativa,
baixo o criterio de Dereito & Mobilidade.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE5.1.1
oOP5.1.1.1
oOP5.1.1.2
o0OP5.1.13

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Accesibilidade Universal e supresion de barreiras arquitectonicas:

- Accesibilidade e Supresion de Barreiras Arquitectonicas
- Accesibilidade Vertical

- Estacionamentos reservados PMR (persoas con mobilidade reducida)

E5.L2. Seguridade Viaria

A Lifa Estratéxica E5.L2 establece o desenvolvemento
de medidas destinadas a incrementar a seguridade viaria,
tanto no entorno urbano como rural, mediante actuaciéns
relacionadas con accesos seguros aos Centros Educativos e
aos Equipamentos Municipais, mais elementos de reducién da
velocidade e temperado do trafico.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE5.2.1
oOP5.2.1.1
o0OP5.21.2
o0OP52.13

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Seguridade Viaria:

- Camifios Escolares e Camifios Seguros aos Equipamentos Municipais

- Moderacion das velocidades
- Sinalizacion

E5.L3. Medioambiente e Proteccion Ambiental

A Lifa Estratéxica E5.L3 establece o desenvolvemento de
medidas de proteccion medioambiental e mitigacion do Cambio
Climatico, mediante a delimitacion de zonas de proteccion e de
baixas emisiéns, xunto co fomento de vehiculos eléctricos ou de
baixas emisions.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE 5.3.1
oOP5.3.1.1
o0OP5.3.1.2
o0OP5.3.13

-OE5.3.2
oOP 5.3.2.1
o0OP5.3.2.2
o0OP5.3.23

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Proteccion Ambiental:
- Zonas de Proteccion Ambiental
- Zonas de Baixas Emisions
- Vehiculos eléctricos e de baixas emisions
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ESTRATEXIA 6. XESTION DA MOBILIDADE E6.L1. Fomento e Regulacién en Centros Atractores de Actividades

A Estratexia 6. Xestion da Mobilidade oriéntase a establecer todas aquelas medidas de natureza organizativa,
A Lifa Estratéxica E6.L1 establece o desenvolvemento de

administrativa e informativa que permitan o mellor desenvolvemento do PMS do concello de Bueu e das medidas
medidas orientadas a facilitar a mobilidade, e a stia xestién, en

contempladas nas restantes Estratexias e Lifias Estratéxicas. Polo tanto, a E6. Xestion da Mobilidade incorpora . . o
centros atractores de actividades, tanto desde a sua localizaciéon

a través da coordinacién co planeamento urbanistico como
mediante a implantacion de plans de xestion da demanda e de
regulacion de actividades.

medidas de caracter “soft” e “org” que faciliten a asignacion de recursos técnicos, administrativos e econdmicos,
tanto para o desenvolvemento e execucion do PMS como o fomento, sensibilizacion e concienciacion en
Mobilidade Sustentable.

A Estratexia 6. Xestion da Mobilidade apdiase nos seguintes Obxectivos Estratéxicos: OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

- OE 6.2.1 Facilitar a mobilidade a centros atractores de desprazamentos. -OE6.2.1 -OE6.2.2
0 OP 6.2.1.1 0OP6.2.2.2
- OE 6.2.2. Proporcionar ferramentas técnicas e administrativas para a xestién da mobilidade. 00P6.2.1.2 00P6.2.23

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

- OE®6.3.1. Proporcionar o suficiente financiamento para desenvolver as medidas e actuaciéns planificadas
en materia de Mobilidade Sustentable Medidas de Fomento e Regulacion en Centros Atractores de Actividades:
) - Coordinacion entre Planeamento Urbanistico e Mobilidade

. L . L, . . - Mobilidade Sustentable para empresas
As Lifas Estratéxicas a partir das cales se desenvolve a E6. Xestion da Mobilidade son as seguintes: - Regulacién de actividades en centros atractores

E6.L1. Fomento e Regulacion en Centros Atractores de Actividades. E6.L2. Sensibilizacién e Concienciacion
SEMANA EUROPEA DA MOBILIDADE

E6.L2. Sensibilizacién e Concienciacion.

E6.L3. Xestion da Mobilidade.

A Lifa Estratéxica E6.L2 establece o desenvolvemento de
campanfas de divulgacion e difusion do PMS e de fomento da
mobilidade sustentable, en particular dos modos non motorizados,
para a sensibilizacién e concienciacion da poboacion.

E6.L4. Financiamento.

OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE6.1.1 -OE6.2.2
oOP6.1.1.1 o00OP6.2.2.2
o0OP6.1.1.2 o00P6.2.2.3

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Sensibilizacién e Concienciacion:
- Guia Municipal de Mobilidade Sustentable
- Xornadas sobre Mobilidade Sustentable
- Campanas de Mobilidade Sustentable en Centros Educativos e Asociacions

4. Fase llIl. Definicion de Lifias Estratéxicas ’ TERRAVANZA
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E6.L3. Xestion da Mobilidade

= rr;i?ﬁl:m t'-‘:“ i ALifa Estratéxica E6.L3 establece aquelas medidas orientadas a
[ = xestion das demandas da mobilidade, en particular de residentes,
mediante actuacions de caracter “soft” e “org” tendentes ao
el fomento dos modos non motorizados, o desenvolvemento de
- proxectos e normativas e a coordinacion das distintas medidas e
actuacions recollidas no PMS.

=
OBXECTIVOS ESTRATEXICOS

-OE6.2.2
oOP6.2.2.1
o0OP6.2.2.2
o0OP6.2.2.3

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de Xestion da Mobilidade:
- Oficina de Mobilidade
- App de Mobilidade
- Ordenanzas e instrumentos de xestion da Mobilidade

E6.L4. Financiamento

A Liha Estratéxica E6.L4 establece o desenvolvemento das
estratexias de financiamento e provision de fondos para
a execucion do PMS mediante a participacion en distintos

programas e a colaboracion publico — privada.
OBXECTIVOS ESTRATEXICOS
-OE 622 -OE 6.3.1
0 OP 6.2.2.1 00OP6.3.11
e 00P6.3.1.2

MEDIDAS DE DESENVOLVEMENTO

Medidas de procura de Financiamento:
- Participacion en Programas Europeos de Mobilidade Sustentable e Desenvolvemento Local
- Programas de Inversions en Entidades Locais
- Colaboracion Publico - Privada

- @ TERRAVANZA 4. Fase llIl. Definicion de Lifias Estratéxicas
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5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos Priorizar aquelas actividades de proximidade que impliquen desprazamentos a pé€ ou en bicicleta.

Restrinxir o paso do automébil privado no entorno de equipamentos comunitarios con atraccion de

As Lifas Estratéxicas definidas no capitulo anterior organizan e estruturan as distintas medidas que desenvolven i
desprazamentos a pé.

o PMS do concello de Bueu e que inciden sobre distintos aspectos e dimensiéns da mobilidade, a través de
distintos tipos de actuacions.

A continuacién, na seguinte imaxe amédsase un esquema dos tipos de medidas contemplados en cada unha
das Lifias Estratéxicas e da sua estruturacion.

E1. FACILTAR A E2. POTENCIAR © E3. RACIOMNALIZAR E4. MOBILIDADE E5. MOBILIDADE E6. XESTION DA
MOBILIDADE TRANSPORTE © UsSO DO TURISTICA SEGURA, INCLUSIVA MOBILIDADE
PEONILE CICLISTA PUEBLICO AUTOMOBIL SUSTENTAELE E AMBIENTAL

FOMENTO DOS MODOS NON
MOTORIZADOS E1.L1

RECUPERACION DA CALIDADE E1.12
URBANA E CIDADAN °

REORDENACION E MELLORA DO
TRANSPORTE PUBLICO E2.L1

6 E3.L1
PSSR Figura 5.2. Transporte Publico, Pedn e Bicicleta como base da Mobilidade Sustentable (Fonte: TERRAVANZA)

CONTROLE lElllACIﬂN Do E3.L2

Criterios Oferta Rede Peonil

CRITERIOS DE
DESENVOLVEMENTO DO VIARIO E3.L3

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta da Rede Peonil deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

XESTION DE APARCAMENTOS E3.L4

DISTRIBUCION E CONTROL DE
ACCESOS E3.L5

XESTION DA MOBILIDADE Eall - EAL3 - Conectividade: elevar a conectividade da rede mediante a existencia de multiples itinerarios peonis,
TURISTICA . *

a ser posible con prioridade, especialmente aos principais equipamentos comunitarios e puntos de
atraccion.

ACCESIBILIDADE UNIVERSAL E
INCLUSION SOCIAL E5.L1

SEGURIDADE VIARIA E5.L2

- Conexién: mellorar a conexion peonil entre os puntos de atraccion e xeracion de desprazamentos e cos
MEDIOAMEIENTAIS E

E5.L3 " , o , i , - .
LA LT grandes itinerarios territoriais, mediante itinerarios con prioridade peonil.
FOMENTO E REGULACION EN

E6.L1 . . - . . .
CENTROS DE ATRACCION - Interconexion: favorecer a conexién coas distintas redes de infraestruturas da mobilidade, en particular
SENSIBILIZACION E

CONCIENCIACION E6.12 aquelas relacionadas coa bicicleta e o transporte publico.

XESTION E ADMINISTRACION
DA MOEILIDADE E6.L3 - E6.L4

- Accesibilidade: mellorar a accesibilidade tanto en distancia como en tempos de viaxe mediante

itinerarios con prioridade peonil aos principais equipamentos comunitarios e puntos de atraccion de
desprazamentos.

Figura 5.1. Esquema de organizacion das medidas propostas

a. Criterios paraa definicion de PrOPOStas - Homoxeneidade: procurar unha distribucion espacial homoxénea en canto a oferta de Rede Peonil con

Unha vez determinadas as distintas Lifas Estratéxicas e as medidas tipo que contemplan cada unha delas, prioridade.
0 seguinte paso é a formulacién das distintas propostas que deben facer fronte tanto aos Retos Futuros

identificados como as problematicas mais concretas. A formulacién e definicion destas propostas baséase nos

seguintes principios e criterios orientados tanto a xestion da demanda, tanto residencial como turistica, por

unha banda, e a oferta de infraestruturas e servizos da mobilidade, por outra.

Criterios Demanda de Mobilidade

As estratexias e actuacions que permitan a consecucién dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da demanda de mobilidade deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

- Fomentar os desprazamentos a pé€, en bicicleta e en transporte publico.

- Desenvolver campanas de fomento da Mobilidade Sustentable. Figura 5.3. Paseo da Praia de Beluso (Fonte: TERRAVANZA)

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos ’ TERRAVANZA
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Criterios Oferta Rede Ciclista

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta da Rede Ciclista deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

- Conectividade: elevar a conectividade da rede mediante a existencia de multiples itinerarios ciclistas,
a ser posible con prioridade, especialmente aos principais equipamentos comunitarios e puntos de
atraccion.

- Conexion: mellorar a conexion ciclista entre os puntos de atraccién e xeracion de desprazamentos e cos
grandes itinerarios territoriais, mediante itinerarios con prioridade ciclista.

- Interconexién: favorecer a conexién coas distintas redes de infraestruturas da mobilidade, en particular
aquelas relacionadas co pedn e o transporte publico.

- Accesibilidade: mellorar a accesibilidade tanto en distancia como en tempos de viaxe mediante
itinerarios con prioridade ciclista aos principais equipamentos comunitarios e puntos de atraccion de
desprazamentos.

- Homoxeneidade: procurar unha distribucion espacial homoxénea en canto a oferta de Rede Ciclista con

prioridade.
' T T ‘

Figura 5.4. Paseo na Praia de Agrelo (Fonte: TERRAVANZA) Figura 5.5. Parada de Autobuses de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)
Criterios Oferta de Transporte Publico

As estratexias e actuaciéns que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta do Transporte Publico deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

- Cobertura: mellorar a cobertura das estacions ou paradas do Transporte Publico coa finalidade de
satisfacer un maior numero de poboacién nun radio de 300 m nos nucleos urbanos e de 750 m no rural.

- Interconexion: facilitar a conexion coas distintas redes de infraestruturas da mobilidade, en particular
aquelas relacionadas co peon e a bicicleta, e os seus itinerarios prioritarios.

- Accesibilidade: mellorar a accesibilidade tanto en distancia como en tempos de viaxe mediante a
localizacién das estacions e paradas aos principais equipamentos comunitarios e puntos de atraccion
de desprazamentos.

Criterios Oferta da Rede Viaria Motorizada

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta da Rede Viaria Motorizada deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

Conectividade: elevar a conectividade da rede mediante a existencia de multiples itinerarios viarios aos
principais equipamentos comunitarios e puntos de atraccion.

Conexion: mellorar a conexion viaria interna entre os puntos de atraccion e xeracién de desprazamentos
e cos grandes itinerarios territoriais de enlace.

Interconexién: favorecer a conexion coas distintas redes de infraestruturas da mobilidade, en particular
aquelas relacionadas co peodn, a bicicleta e o transporte publico.

Accesibilidade: mellorar, ou polo menos manter, os parametros actuais, a accesibilidade tanto en
distancia como en tempos de viaxe aos principais equipamentos comunitarios e puntos de atraccién de
desprazamentos.

Homoxeneidade: procurar unha distribucién espacial homoxénea en canto a oferta de Rede Viaria
Motorizada.

Figura 5.6. Estrada PO551, un dos principais accesos ao nucleo de Bueu que proporciona conectividade e accesibilidade.

(Fonte: TERRAVANZA)

Criterios Oferta de Estacionamento

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta de Estacionamento deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

Balance Residencial Infraestrutural: procurar satisfacer a demanda de estacionamento residencial
mediante prazas en vivenda ou aparcamento féra de calzada a distancias e tempos de acceso peonil
inferiores a 300 m ou 5 minutos.

Balance Residencial Global: reducir a participacion das prazas en calzada na oferta de estacionamento
residencial.

Oferta foranea e comercial: proporcionar prazas de estacionamento fora de calzada a distancias e
tempos de acceso peonil inferiores a 600 m ou 10 minutos, reducindo a oferta en calzada as estritamente
precisas e favorecendo unha alta rotacion, en particular nas localizadas na calzada.

Balance global: reducir a participacion da oferta de prazas de estacionamento en calzada no balance
global por areas.

- O’ TERRAVANZA 5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos
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Figura 5.7. Zona de carga e descarga na Rua Johan Carballeira (Fonte: TERRAVANZA)

Figura 5.8. Esquema do Centro Eco-compatible para a Distribucién urbana de Mercadorias (CEDM)

(Fonte: Varela, J.E. e Orro, A. (Eds)(2013))

Criterios Oferta de Mercadorias

As estratexias e actuaciéns que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia da oferta da distribucién de Mercadorias deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

Crear espazos compartidos de superficie de almacén e concentrar temporalmente as descargas.

Regular un sistema de licenzas de autorizacion da circulacion para a distribucion de mercadorias nos

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos

espazos peonalizados ou compartidos.

Sinalar claramente as zonas de carga e descarga, e establecer unhas rutas de distribucion de
mercadorias no nucleo urbano.

Limitar a velocidade dos vehiculos de distribuciéon de mercadorias.

Criterios Dereito a Mobilidade e Accesibilidade Universal

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia de Dereito a Mobilidade e Accesibilidade Universal deberan formularse tendo en conta os seguintes
criterios:

Garantir a Mobilidade de todos os cidadans e visitantes de Bueu, favorecendo a Accesibilidade Universal.

Establecer politicas de atencion do Dereito a Mobilidade dos colectivos mais vulnerables como ancians,
nenos e persoas con mobilidade reducida.

Sensibilizar e concienciar a poboacion sobre o Dereito a Mobilidade e a Accesibilidade Universal.
Establecer politicas de melloras da Accesibilidade Universal en ruas e equipamentos.
Integrar as recomendacions das Estratexias e Normativas vixentes sobre discapacidade e accesibilidade.

Atender aos colectivos mais afectados como ancians e persoas con mobilidade reducida.

Figura 5.9. Distintas etapas da vida para as que hai que satisfacer o Dereito a Mobilidade (Fonte: www.eltis.org)

Criterios Oferta de Seguridade Viaria

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia Seguridade Viaria deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

Establecer Caminos Seguros para os desprazamentos a pé e en bicicleta.

Fomentar Camifos Escolares para os nenos.

Asegurar o0 acceso a todos os equipamentos comunitarios mediante Camifios Seguros peonis e ciclistas.
Reducir a velocidade dos vehiculos no entorno urbano.

Mellorar a seguridade viaria en cruces e interseccions, establecendo a prioridade peonil polo menos no
entorno urbano e de equipamentos comunitarios.

T TERRAVANZA
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Figura 5.10. Cruce seguro mediante distintos sistemas de regulacion e separacion de transitos (Fonte: TERRAVANZA)
Criterios Calidade Urbana e Recuperacion do Espazo Publico
As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos

en materia de Calidade Urbana e recuperacion do Espazo Publico deberan formularse tendo en conta os
seguintes criterios:

- Integrar a rede viaria no tecido urbano mediante medidas de mellora da urbanizacion e temperado do
trafico.

- Establecer unha rede de espazos de estancia e actividade de proximidade a través da eliminacion de
estacionamentos irregulares na calzada.

- Fomentar os espazos compartidos no nucleo urbano coa finalidade de mellorar a urbanizacién e o
desenvolvemento de actividades.

Figura 5.11. Recuperacion da calidade urbana no Centro de Bueu (Fonte: TERRAVANZA)

Criterios Medio Ambiente e Aforro Enerxético

As estratexias e actuacions que permitan a consecucion dos obxectivos estratéxicos e operativos especificos
en materia de Medio Ambiente e Aforro Enerxético deberan formularse tendo en conta os seguintes criterios:

- Fomentar os modos de desprazamento sen emisiéns de Gases de Efecto Invernadoiro (GEl).

- Fomentar a mellora dos vehiculos municipais procurando que sexan de baixas emisions de GEI.

@ TERRAVANZA
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- Introducir espazos verdes no tecido urbano.
- Tomar medidas contra a contaminacion atmosférica e acustica, en particular a debida aos vehiculos.

- Facilitar a transicion a vehiculos eléctricos e compartidos.

Figura 5.12. Os modos de desprazamento a pé e en bicicleta para mellorar o Medioambiente (Fonte: www.eltis.org)

A partir dos criterios sinalados en lifas anteriores formulanse as distintas Propostas e Obxectivos Especificos,
que desenvolven as Linas Estratéxicas e concretan as medidas.

b. Medidas de Fomento e Mellora dos Desprazamentos en Modos Non Motorizados

As Medidas de Fomento e Mellora dos Desprazamentos en Modos Non Motorizados estan integradas na
Estratexia E1. FACILITAR A MOBILIDADE PEONIL E CICLISTA e desenvolven a Lifa Estratéxica E1.L1.
FOMENTO E MELLORA DOS DESPRAZAMENTOS NON MOTORIZADOS.

As medidas de Fomento e Mellora dos Desprazamentos en Modos Non Motorizados contemplan actuacions
destinadas a facilitar a mobilidade peonil e ciclista a través da mellora da oferta das infraestruturas orientadas
ao pedn e a bicicleta, coa finalidade de fomentar a transferencia modal grazas a unha maior seguridade e
comodidade nestes tipos de desprazamento.

As Medidas de Fomento e Mellora dos Desprazamentos en Modos Non Motorizados desenvolven os seguintes
Obxectivos Estratéxicos e Operativos:

- OE 1.1.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios a pé no concello de Bueu e nos seus nucleos
urbanos.

o OP 1.1.1.1 Establecer unha rede de itinerarios peonis prioritarios no concello de Bueu.
o OP 1.1.1.2 Implantar areas de prioridade peonil nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

- OE 1.1.2 Facilitar as relaciéns a pé cos principais centros de atraccién de desprazamentos do concello
de Bueu e dos concellos limitrofes.

o OP 1.1.2.1 Enlazar os principais itinerarios do termo municipal cos grandes itinerarios territoriais.

- OE 1.2.1 Aumentar o numero de desprazamentos diarios en bicicleta no concello de Bueu e nos seus
nucleos urbanos.

OP 1.2.1.1 Establecer unha rede de itinerarios ciclistas no concello de Bueu.

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos
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OP 1.2.1.2 Implantar areas de prioridade ciclista nos nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

- OE 1.2.2 Facilitar as relacions en bicicleta cos principais centros de atraccion de desprazamentos do
concello de Bueu e dos concellos limitrofes.

OP 1.2.2.1 Integrar a rede ciclista cos grandes itinerarios territoriais para a bicicleta actuais e futuros.
- OE 5.1.1 Garantir o Dereito @ Mobilidade de todos os cidadans e visitantes do concello de Bueu.

o OP 5.1.1.3 Facilitar a mobilidade de colectivos especialmente vulnerables (ancians, nenos,
persoas con diversidade funcional,...).

A continuacién, en cada unha das medidas contempladas sinalanse os obxectivos especificos de cada unha
delas, aparte da sua definicion e descricion, xunto co seu impacto previsible no modelo de mobilidade futuro, o
Escenario PMS, naqueles casos pertinentes.

E1.L1.M1. Rede de Itinerarios Peonis Municipais

Por norma xeral, nas zonas urbanas existe a posibilidade de desprazarse a pé empregando itinerarios con
boas condicions de seguridade e comodidade, pero para incrementar os desprazamentos a pé fronte a outros
modos é fundamental estender a rede de itinerarios peonis a todo o Municipio, comunicando os nucleos,
equipamentos e parroquias entre si. Estes itinerarios peonis deberan cumprir coas condicidéns apropiadas de
accesibilidade global, continuidade, conectividade e seguridade.

Os Obxectivos Especificos desta Medida son os seguintes:

- E1.L1.M1.A. Comunicar mediante itinerarios peonis seguros os principais nucleos urbanos do concello
de Bueu.

- E1.L1.M1.B. Comunicar mediante itinerarios peonis seguros os centros de atraccién cos nucleos
urbanos de Bueu e Beluso.

Entre as actuacions contempladas por esta medida atopanse aquelas baseadas na execucién de sendas
peonis, coa finalidade de elevar a conectividade da rede coa creacion de itinerarios peonis a equipamentos
e puntos de atraccion, favorecer a conexién da rede peonil coas de bicicleta e transporte publico, mellorar a
accesibilidade tanto en distancia como en tempo dandolle prioridade aos itinerarios peonis e procurar unha
distribucién espacial homoxénea.

Dentro do PMS do concello de Bueu considéranse as seguintes actuacions:

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos

Senda Tipo Actuacioén Proxecto Curto (m) M:dri)z?m) Longo (m) Total (Km)
A Costifia - Murrans - Castifian Senda Paralela Si 989 0,99
A Portea - Murrans Senda Paralela Si 715 0,72
A Torre - O Viso Senda Paralela Si 301 887 1,19
Acceso Carg‘;%:’e Futbolde | oo 4a Peon/Bici Compartida Si 519 0,52
Alexandre Béveda Senda Pedén/Bici Compartida Non 123 0,12
Beluso - O Cabalo Senda Paralela Si 805 0,80
Bon de Aba:jxgé:r:aia de Area Senda Paralela Si 1416 1,42
Camifio do Bispo Senda Si 732 0,73
EP1301 Senda Paralela Si 1.578 1,58
EP1302 Senda Pedn/Bici Compartida Si 1.866 1,87
Senda Paralela Si 766
EP1303 Senda Peon/Bici Compartida Si 1.290 1.211 2.270 5,80
Eixo Civico Si 261
EP1305 Senda Paralela Si 5.619 1.388 7,01
Senda Paralela Non 3.094
EP1306 3,97
Senda Paralela Si 865
EP1307 Senda Pedén/Bici Compartida Si 199 0,20
EP1308 Senda Paralela Si 2.530 2,53
EP1309 Senda Pedén/Bici Compartida Si 887 0,89
Eduardo Vicenti Zona de Prioridade Peonil Non 343 0,34
Meiro - Civida Senda Paralela Si 1.728 1,73
M°“ter%§;f; ((';:SR‘T,igm"a -A Eixo Civico Si 1.258 1,26
O Souto - A Gandara - O Viso Senda Paralela Si 1.208 1,21
Senda Paralela Si 3.239
PO315 6,04
Senda Pedén/Bici Compartida Si 2.800
PO551 Senda Paralela Si 510 6.74
Senda Peén/Bici Compartida Si 777 1.873 3.578
Pazos Fontenla Eixo Civico Si 1.112 1,11
Ramon Bares Eixo Civico Si 909 0,91
Ramon Bares - Rua da Pedra | Senda Pedn/Bici Compartida Si 149 0,15
Rua da Pedra Senda Pedén/Bici Compartida Non 391 0,39
Senda Bueu - Beluso Senda Si 580 0,58
Senda Peén/Bici Compartida Non 779
Senda Si 5.031 2.701
Senda Litoral 12,77
Senda - Paseo Si 268 317
Senda Peén/Bici Compartida Si 699 2.970
TOTAL 63,57

Taboa 5.1. Rede de itinerarios peonis PMS Bueu

As actuacioéns sinaladas consistiran na execuciéon de sendas peonis apoiadas nas estradas sinaladas ou
segundo o trazado aproximado sinalado nos planos correspondentes.
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Figura 5.13. Plano coas actuacion de creacion de novas sendas peonis. (Fonte: TERRAVANZA)

A execucién desta medida supén que no Escenario PMS a cobertura mediante itinerarios peonis prioritarios,
seguros e comodos, increméntase ata que o 98 % da poboacion atépase a menos de 300 m dun itinerario
prioritario, fronte ao 78 % actual e do Escenario Tendencial.

Escenario PMS

Inverno Veran
B % Residente 98 % 98 %
Poboacion a menos de 300 m dun . -
itinerario peonil 7 Residente e 98 % 96 %
Estacional

Taboa 5.2. Cobertura das sendas peonis propostas. (Fonte: TERRAVANZA)

E1.L1.M2. Rede de Camiios Rurais

Unha parte importante da poboacion do concello de Bueu reside nos nucleos das parroquias rurais. Sen
embargo, a maior parte dos equipamentos e polos de actividade estan asentados nas zonas urbanas, polo que
€ de vital importancia a comunicacion dos nucleos rurais e os urbanos. Esta medida consistira en crear unha
rede de camifios rurais que permitan os desprazamentos a pé ou en bicicleta de forma segura entre os nucleos
rurais e destes coas zonas urbanas, ben directamente ou ben a través dos itinerarios prioritarios.

O Obxectivo Especifico desta Medida € o seguinte:

- E1.L1.M2.A. Acondicionar os camifios rurais para facilitar a mobilidade no interior nos modos peonil e
ciclista, conectando con seguridade cos itinerarios prioritarios.

Entre as actuacions contempladas por esta medida atdopanse as seguintes: establecer unha rede de camifios
municipais, reparar os camifios municipais existentes, mellorar as condicions de seguridade dos camifos e
sendas e sinalizar e acondicionar os itinerarios.
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Figura 5.14. Cobertura das sendas peonis propostas. (Fonte: TERRAVANZA)

Dentro do PMS do concello de Bueu considérase a seguinte actuacion:
- Programa de Camifios Rurais.

A actuacion sinalada consistira na elaboracion e execucion dun programa plurianual de mellora e
acondicionamento dos camifos rurais, mantendo os mesmos en condicions axeitadas mediante o desbroce
das suas marxes e aquelas pequenas actuaciéns que permitan manter un firme axeitado para o uso peonil e
ciclista.

Figura 5.15. Camifios rurais no concello de Bueu. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 5.16. Esquema de puntos de permeabilidade territorial. (Fonte: TERRAVANZA)

E1.L1.M3. Permeabilidade Territorial

As grandes infraestruturas viarias, con accesos restrinxidos nalgun caso ao longo do seu trazado, supofien
unha fragmentacion tanto do territorio como da rede de camifos rurais existentes, dificultando a comunicacion
peonil e ciclista de xeito transversal, obrigando a percorrer maiores distancias para poder atravesalas mediante
pasos inferiores ou superiores, que non sempre reunen as condicions mais axeitadas para os modos non
motorizados.

Esta medida consistira na planificaciéon e implantacion de actuaciéns tendentes a mellora da permeabilidade
transversal ao longo da estrada PO551, avaliando distintas alternativas e posibles itinerarios que permitan
incrementar a comunicacion dos nucleos mais proximos a traza e a sua relacion cos centros parroquiais e cos
nucleos urbanos de Bueu e Beluso.

O Obxectivo Especifico desta Medida é o seguinte:

- E1.L1.M3.A. Incrementar a permeabilidade peonil e ciclista ao longo do trazado da estrada PO551.
Como actuacion contemplada para esta medida atépase a seguinte:

- Proxecto de Permeabilidade na estrada PO551.

Esta medida consistira na elaboracion dun proxecto que mellore a permeabilidade ao longo do trazado da
estrada PO551.

E1.L1.M4. Metrominuto Peonil

De cara a fomentar os desprazamentos a pé, ou calquera outro modo de transporte, facilitar a informacion
ao usuario é fundamental. O Metrominuto Peonil consiste nun mapa sindptico no cal se indican os principais
itinerarios peonis asi como a distancia e o tempo medio que se tarda en recorrelos. Ademais estaran indicados

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos

os principais elementos de mobilidade, como estacion de autobuses, aparcamentos disuasorios, aparcamentos
de bicicletas, centros atractores e equipamentos. Tamén é interesante que se indiquen lugares de interese
turistico, para fomentar os desprazamentos a pé entre os visitantes.

O Obxectivo Especifico desta Medida é o seguinte:

- E1.L1.M4.A. Proporcionar a suficiente informacion sobre os principais itinerarios peonis do concello de
Bueu.

As actuacions consideradas dentro desta medida son as seguintes:

- Creacion do Metrominuto.

- Actualizacién (periodica) do Metrominuto.
metrominuto
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Figura 5.17. Exemplo de Metrominuto de Pontevedra (Fonte: www.pontevedra.eu)

E1.L1.M5. Rede de Itinerarios Ciclistas Municipais

Ainda que a circulacién de bicicletas pode integrarse dentro da calzada xunto co trafico rodado, o aumento
dos vehiculos privados e as caracteristicas dalgunhas vias fan esta opcion pouco segura e confortable. Co
fin de fomentar os desprazamentos en bicicleta, esta medida esta enfocada & creacion dunha rede adecuada
articulada de carris exclusivos para ciclistas, proporcionando maior seguridade. Esta rede principal ciclista
debera comunicar o conxunto do concello de Bueu, cumprindo as condiciéns adecuadas de accesibilidade,
continuidade, conectividade e seguridade. E importante tamén promover que a rede de itinerarios ciclistas
conecte os centros de educacion secundaria e os equipamentos coas zonas mais poboadas, para fomentar os
desprazamentos en bicicletas dos estudantes.

Os Obxectivos Especificos desta Medida son os seguintes:

- E1.L1.M5.A. Comunicar mediante itinerarios ciclistas seguros os principais nucleos urbanos do concello
de Bueu.

- E1.L1.M5.B. Comunicar mediante itinerarios ciclistas seguros os centros de atraccién cos nucleos
urbanos de Bueu e Beluso.

Entre as actuacions contempladas por esta medida estan incluidas a creacion de novos carris bici vencellados
a estradas existentes, a creacion de novos itinerarios ciclistas vencellados a sendas peonis, e a adecuacion de
infraestruturas existentes ao uso da bicicleta en ruas de Zona 30 de calzada compartida.
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Plan de Mobilidade Sustentable do Concello de Bueu

Dentro do PMS do concello de Bueu considéranse as seguintes actuacions:

Prazo
Senda Tipo Actuacioén Proxecto - Total (Km)
Curto (m) Medio (m) Longo (m)
Acceso Campo de Futbol Senda Peoén/Bici Compartida Si 519 0,52
Alexandre Boveda Senda Pedén/Bici Compartida Non 123 0,12
Camifio do Bispo Senda Peon/Bici Compartida Si 732 0,73
Senda Pedén/Bici Compartida Si 682 1.741
EP1301 2,68
Eixo Civico Si 261
EP1302 Senda Peoén/Bici Compartida Si 1.867 1,87
EP1303 Senda Pedén/Bici Compartida Si 1.290 525 535 2,35
EP1307 Senda Peoén/Bici Compartida Si 199 0,20
EP1309 Senda Pedén/Bici Compartida Si 887 0,89
Eduardo Vicenti Zona de Prioridade Peonil Non 343 0,34
Montero Rios (Pescadoira - A . . .
Banda do Rio) Eixo Civico Si 1.258 1,26
PO315 Senda Peon/Bici Compartida Si 2.562 2,56 5
PO551 Senda Peon/Bici Compartida Si 777 1.867 3.588 623 | Y U Rt s e T e
Pazos Fontenla Eixo Civico Si 510 0,51 oz
Ramén Bares Eixo Civico Si 909 0,91
Ramoén Bares - Rua da Pedra | Senda Pedn/Bici Compartida Si 149 0,15 -
SCAATITRG 7 RO 9 1w o o wm [
Rua da Pedra Senda Pedén/Bici Compartida Non 391 0,39
Senda Pe6n/Bici Compartida Non 779 Figura 5.19. Cobertura territorial da rede ciclista proposta. (Fonte: TERRAVANZA)
Senda Litoral 4,45
Senda Pedén/Bici Compartida Si 699 2.971
TOTAL 26,16 Escenario PMS
Taboa 5.3. Rede ciclista municipal PMS Bueu Inverno | Veran
‘. . C L. . . . . . . % Residente 88 % 88 %
As actuacions sinaladas consistirdn na execucion de itinerarios ciclistas apoiados nas estradas sinaladas ou Poboacion a menos de 300 m dun :
; - itinerario ciclista % Residente e 89 % 86 %
segundo o trazado aproximado sinalado nos planos correspondentes. Estacional o o
s = " 27 : Taboa 5.4. Cobertura territorial da rede ciclista proposta. (Fonte: TERRAVANZA)

E1.L1.M6. Sistema de Aluguer de Bicicletas

Un xeito de favorecer o uso da bicicleta para os desprazamentos € que o Concello dispofia dun servizo de
aluguer publico, que permita a disposicion de bicicletas en diversos puntos do municipio e a calquera hora do
dia, normalmente con prezos competitivos e relacionados cunha tarxeta municipal, tanto para residentes como
para visitantes.

Os Obxectivos Especificos desta Medida son os seguintes:

- E1.L1.M6.A. Facilitar o emprego da bicicleta entre os principais nucleos urbanos con independencia da
sUa posesion.

- E1.L1.M6.B. Fomentar o emprego da bicicleta para os desprazamentos entre os principais nucleos
urbanos.

Dentro do PMS do concello de Bueu considérase a seguinte actuacion:

- Sistema de Aluguer de Bicicletas (Bueu — Beluso — Cabo Udra).

Figura 5.18. Plano da rede ciclista proposta. (Fonte: TERRAVANZA) Esta actuacién consistira naimplantacion dun sistema publico de aluguer de bicicletas consistente en 4 estaciéns

A execucion desta medida supon que no Escenario PMS a cobertura mediante itinerarios ciclistas prioritarios, de bicicletas, situadas unha na praia de Lapaman, unha en Bueu, unha en Beluso e unha en Cabo Udra.
seguros e comodos, increméntase ata que o 88 % da poboacion atépase a menos de 300 m dun itinerario
prioritario, fronte ao 0 % actual e do Escenario Tendencial
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Figura 5.20. Proposta de localizacion das estacions do sistema de aluguer de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)

A execucion desta medida supdén que no Escenario PMS a cobertura do sistema de aluguer de bicicletas,
increméntase ata que o 60 % da poboacion atépase a menos de 600 m dunha estacién do servizo, fronte a
carencia actual e do Escenario Tendencial

Escenario PMS
Inverno Veran

o % Residente 60 % 60 %
Poboacién a menos de 600 m dun punto . -
de aluguer de bicicletas % Residente e 60 % 55 9,
Estacional

Taboa 5.5. Cobertura espacial do sistema de aluguer de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)

E1.L1.M7. Rede de Aparcamentos de Bicicletas

A hora de favorecer os desprazamentos en bicicleta, non s6 é preciso considerar a existencia de itinerarios
seguros, sendn que tamén terase en conta a parte do espazo publico necesaria para aparcalas, polo tanto sera
necesario facilitar aparcamentos para bicicletas na ria e nos puntos de atraccién que se consideren dentro
desta modalidade de transporte. Os principais puntos de atraccion que se consideraran para a instalacion
de aparcamentos para bicicletas son: os equipamentos publicos, os eixos comerciais, 0s parques € espazos
verdes, e 0s puntos lonxe dos aparcamentos de vehiculos, estacions e zonas turisticas.

Os Obxectivos Especificos desta Medida son os seguintes:

-  E1.L1.M7.A. Facilitar o uso da bicicleta entre os principais nucleos urbanos e os equipamentos
comunitarios e centros de atracciéon de viaxes.

- E1.L1.M7.B. Proporcionar espazos axeitados para aparcar a bicicleta nos principais centros de atraccion
de viaxes.

5. Fase IV. Delimitacion de Propostas e Obxectivos Especificos
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Figura 5.21. Cobertura espacial do sistema de aluguer de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)

Dentro do PMS do concello de Bueu considéranse as seguintes actuacions:

- Aparcamentos para Bicicletas en Bueu (6 aparcamentos de 10 prazas).

- Aparcamentos para Bicicletas en Beluso (2 aparcamentos de 10 prazas).

- Aparcamentos para Bicicletas Zona Escolar (10 aparcamentos de 10 prazas).

- Aparcamentos para Bicicletas campo de futbol de Bueu (2 aparcamentos de 10 prazas).
- Aparcamentos para Bicicletas campo de futbol de Beluso (1 aparcamento de 10 prazas).
- Aparcamento para Bicicletas Praia de Lapaman (1 aparcamento de 10 prazas).

- Aparcamento para Bicicletas Praia de Agrelo (2 aparcamentos de 10 prazas).

- Aparcamentos para Bicicletas CEIP A Torre (1 aparcamento de 10 prazas).

- Aparcamento para Bicicletas Praia de Tulla (1 aparcamento de 10 prazas).

- Aparcamento para Bicicletas Praia de Mourista (1 aparcamento de 10 prazas).

- Aparcamento para Bicicletas Cabo Udra (2 aparcamentos de 10 prazas).

- Aparcamento para Bicicletas Praia de Lago (1 aparcamento de 10 prazas).

As actuacions sinaladas consisten na implantacién dunha rede de aparcamentos para bicicletas, en total un
minimo 30 aparcamentos, o que representa un total de 300 prazas.
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A execucion desta medida supdn que no Escenario PMS a cobertura do sistema de aparcamentos de bicicletas,
increméntase ata que o0 90 % da poboacién atopase a menos de 600 m dun aparcamento fronte ao 0 % actual

Figura 5.22. Proposta de localizacién dos aparcamentos de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)

e do Escenario Tendencial

B @

Escenario PMS

Inverno Veran
. % Residente 90 % 90 %
Poboacion a menos de 600 m dun . -
aparcamento de bicicletas 7 Residente e 90 % 88 %
Estacional

Taboa 5.6. Cobertura espacial dos aparcamentos de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)
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Figura 5.23. Cobertura espacial dos aparcamentos de bicicletas. (Fonte: TERRAVANZA)
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E1.L1.M8. Ciclominuto

Do mesmo xeito que o Metrominuto, o Ciclominuto consiste nun mapa sinéptico do concello de Bueu no que se
indican os itinerarios ciclistas, e a distancia e tempo medio do recorrido. Tamén estaran indicados os principais
elementos de mobilidade, como estacion de autobuses, aparcamentos disuasorios, aparcame