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Unha rede segura, sostible, avanzada e para as persoas

A mobilidade do século XXI vai moito mais lonxe de contar con estradas en bo estado para facilitar o transito de vehi-
culos. Require un modelo de convivencia harmadnica entre os distintos medios de transporte ao redor das e dos pedns,
que debe converterse na prioridade en cada accion, e ten que apostar a fondo pola sostibilidade, ademais de integrar
os avances tecnoldxicos que abren un campo de posibilidades case ilimitado na xestién do trafico e que contriblen a
mellorar a seguridade viaria.

Unha mobilidade éptima resulta determinante para a cohesidn territorial, para a calidade de vida da cidadania no dia a
dia e para o progreso econémico. A Deputacion de Pontevedra conta con 368 vias que suman 1.625 quildmetros, unha
rede de estradas clave para vertebrar a comunicacién entre municipios, e esta a aplicar un modelo claro de mobilidade
amable con infraestruturas resilientes e sostibles, de acordo coa Axenda 2030 das Naciéns Unidas, e con especial protec-
cidon a peoas e pedns, a ciclistas e a persoas con mobilidade reducida. Un modelo que facilita unha comunicacion fluida
e de calidade 4 vez que recupera espazos publicos para as vecifias e vecifios, calma o trafico, reduce a sinistralidade e
mantén en bo estado a rede. Un modelo con municipios para as persoas e cun transito de vehiculos ordenado e sostible.

Este modelo puxose en practica en cada obra e estd amparado por unha normativa provincial rigorosa e coherente cos
principios que defendemos. Impulsamos un decdlogo de criterios de actuacién nas estradas provinciais no que se enten-
de a mobilidade como un dereito e un elemento de cohesién social. Tamén contamos cun protocolo de actuacién para
os proxectos de seguridade viaria e cunha guia de espazos publicos e mobilidade amable, entre outros instrumentos
que levamos promovendo nos Gltimos anos. Agora imos un paso mais ala. E necesario integrar todas as pezas nunha
planificacidn e nunha estratexia conxuntas para afrontar os novos retos da mobilidade.

De ai xorde este Plan estratéxico de vias provinciais 2030, un documento exhaustivo, ambicioso no seu alcance, asentado
sobre os elementos clave que debe recoller un modelo de mobilidade do século XXI: a calidade, a seguridade viaria, a
sostibilidade, a dixitalizacion e a interconectividade, e tamén a gobernanza colaborativa, porque este goberno quere
darlles voz aos colectivos na toma de decisions e reforzar as canles de participacion social.

O plan analiza a rede viaria da provincia, a normativa a distintos niveis e as tendencias actuais, un traballo fundamental
para establecer a folla de ruta ao longo desta década e consolidarnos como unha referencia en materia de mobilidade.
0O noso modelo xa recibiu un gran recofiecemento. Agora afondaremos nas suas lifias de accidn co plan estratéxico como
paraugas.

O documento delimita areas, define obxectivos estratéxicos e establece lifias de accién e medidas concretas, todo iso cun
tratamento ordenado e cohesionado que, ademais, sera unha ferramenta moi valiosa fronte ao despoboamento. Con isto
incidimos no equilibrio territorial cunha politica de mobilidade que permita o desenvolvemento de toda a provincia.

Temos o modelo, os instrumentos, a experiencia e o plan estratéxico. A ruta estd fixada e o horizonte definido para
situarnos en 2030 cunha rede que ird moito mais ala de asegurar estradas en bo estado. Unha rede de calidade e cohe-
sionada para unha provincia préspera e para as persoas que vivimos nela.

Carmela Silva Rego

Presidenta da Deputacién de Pontevedra
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1. INTRODUCION

Desde a Area de Infraestruturas e Vias Provinciais da Deputacién de Pontevedra realizouse un proceso de reflexién e
analise nos Ultimos meses co reto de identificar as principais lifias estratéxicas para o horizonte 2030 e establecer unha
folla de ruta das accidns que se van acometer.

Como resultado deste proceso, a continuacidn preséntase o Plan estratéxico 2030 de vias provinciais da Deputacion
de Pontevedra.

Partindo do coifiecemento especifico e da experiencia acumulada como entidade local referente en mobilidade e
dunha analise rigorosa das nosas infraestruturas e das necesidades vinculadas a elas, a planificacion e as estratéxias
permitiranos melloralas, prevendo as nosas necesidades futuras e adaptdndoas as tendencias de mobilidade e as es-
tratexias europeas e estatais. Desta forma contaremos cun instrumento para a planificacién, investimento e xestion,
que, partindo dunha serie de directrices e obxectivos, se materializard coa posta en marcha dos proxectos especificos
que os desenvolvan.

Conscientes da importancia de facer un uso eficiente dos recursos dispofiibles e da importancia das infraestruturas
viarias como elemento vertebrador das politicas territoriais, o noso propdsito é:

Que marque Que responda
a evolucién nos os retos actuais
préximos anos e futuros

Dispoier dunha estratexia propia da area
de Infraestrutura e Vias Provinciais e
superar as visidns centradas nun unico factor,

Xa que se mostran insuficientes para xestionar
Que reforce

as capacidades adecuadamente as estradas provinciais Que resolva
de actuacién da os problemas que
Deputacion limitan o rendemento

O plan de traballo posto en marcha para elaborar o plan estratéxico partiu dos valores reitores da Area de Infraestruturas
e Vias Provinciais.
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Estes seis valores guiaronnos na toma de decisions:

TRANSPARENCIA

Na xestidn, nos criterios de actuacion e na reparticion equitativa. Buscamos xerar unha relacion de con-
fianza, honestidade e seguridade coa cidadania e cos concellos.

SOLIDARIEDADE TERRITORIAL

Como base das relaciéns no noso territorio, como criterio de actuacion e mecanismo vehicular na procura
da equidade e dun impacto econdmico positivo para a cidadania.

ﬂwbml INCLUSION

Buscamos favorecer a inclusién de nenas e nenos, persoas maiores ou con mobilidade reducida no noso
territorio, e darlles prioridade as e aos usuarios mais vulnerables.

VISION DE GENERO

Traballamos para integrar a perspectiva de xénero nos aspectos clave para asegurar un dereito equitativo
ao espazo publico e &4 mobilidade segura.

,x SOSTIBILIDADE
Lo

Temos un firme compromiso coa reducidn da pegada de carbono, coa adaptacion ao medio natural con
infraestruturas de proximidade e coa priorizacién dos valores de proteccion do patrimonio.

FUTURO

Orientdmonos a novos conceptos e solucidns innovadoras que nos permitan dispofier de infraestruturas
sostibles baseadas nas ideas que impulsa a economia circular, para transformarnos e adaptarnos a novos
modelos tecnoldxicos e de mobilidade.

Ademais, tivose en conta especialmente a necesidade de establecer un plan estratéxico sostible, practico, realista e
factible, baseado no consenso e na participacion a través de diversos grupos de traballo con entidades colaboradoras
de diversa natureza, coma centros tecnoldxicos, universidades, empresas...

O Plan estratéxico 2030 de vias provinciais require para unha implementacion exitosa unir a planificacion no curto e
medio prazo coa vision a longo prazo que nos proxecta a situacion ideal que debera alcanzar esta Deputacion en 10
anos e que demandara o traballo conxunto a nivel departamental e interdepartamental, asi como a colaboracion
publico-privada.

Asi, este plan queda estruturado en tres epigrafes principais, o primeiro dedicado a introducidn, contexto e marco de
referencia; o segundo centrado na formulacion estratéxica do plan; e o terceiro enfocado no modelo de xestion deste.

Por ultimo, cdmpre mencionar, ao fio dos valores guia na creacion deste plan, xa expostos, que durante o proceso de
formulacidn estiveron presentes en todo momento os contidos do Plan de igualdade de oportunidades entre mulleres
e homes da Deputacién de Pontevedra?, asi como a normativa especifica:

e Leiorgénica 3/2007, de 22 de marzo, para a igualdade efectiva de mulleres e homes.?

e Decreto lexislativo 2/2015, de 12 de febreiro, polo que se aproba o texto refundido das disposicions legais da
Comunidade Auténoma de Galicia en materia de igualdade.?

e Real decreto lexislativo 1/2013, de 29 de novembro, polo que se aproba o Texto refundido da Lei xeral de dere-
itos das persoas con discapacidade e da sua inclusion social.*

https://boppo.depo.gal/web/boppo/detalle/-/boppo/2018/01/23/2018001744
https://www.boe.es/buscar/act.php?ide=BOE/BOE-A-2007-6115
https://www.boe.es/buscar/doc.php?ide=DOG-g-2015-90667
https://www.boe.es/buscar/act.php?ide=BOE/BOE-A-2013-12632

A WN -
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1.1 Contexto das infraestruturas viarias na Deputacion de Pontevedra

1.1.1 Marco normativo e competencial

A Deputacidn de Pontevedra estd a traballar para lograr un claro obxectivo final: construir vilas e cidades adecuadas para
a xente nas que se fomente unha nova relacién entre pedns e vehiculos, conseguir cidades e vilas “amables” e que as
conexions entre elas tamén o sexan.

Tendo en conta este obxectivo, promdvese a realizacion de actuaciéns que impliquen unha mellora da mobilidade, da
seguridade viaria e unha reducién dos accidentes de trafico e das suas consecuencias. Mais concretamente, o esforzo
céntrase especialmente nos colectivos de usuarios mais vulnerables, pero sen esquecer as necesidades dos vehiculos de
motor, coa conviccidn de que o desenvolvemento de actuacidns encamifiadas a xerar espazos seguros para 0s usuarios
vulnerables tamén mellora a seguridade dos primeiros.

A ampla normativa desenvolvida a nivel estatal para a rede de estradas do Estado é aplicable en moitos casos as estradas
locais. Con todo, na practica, a adaptacién desta normativa a rede local resulta imposible debido as caracteristicas da
maioria das estradas de titularidade provincial

Doutra banda, a experiencia da Deputacién de Pontevedra e dos diversos concellos da provincia no impulso, na posta en
practica de actuacidns de seguridade viaria e no seu seguimento, permitiunos cofiecer a eficacia das diferentes medidas.
Desta maneira, sdbese cales son as que dan bos resultados e cales as que deben ser descartadas.

1.1.1.1 Ordenanza de seguridade viaria

Coa idea de crear unha normativa adaptada d4s caracteristicas da rede provincial, en 2013 a Deputacién de Pontevedra
aprobou a Ordenanza de seguridade viaria®, enfocada neste tipo de vias. Este documento é o punto de partida para a

elaboracién doutros desenvolvidos con posterioridade que se mencionan mais adiante.

O seu ambito de aplicacion son as vias de titularidade provincial, asi como aqueloutras que, previo acordo da sua
entidade titular, se incorporen a esta. Entre os temas que aborda estan:

e Aseguridade do trafico motorizado

e Aseguridade de pedns e ciclistas

e Qs dispositivos de calmado do trafico

e As caracteristicas dos dispositivos de precaucion
e Asensibilizacidn social e institucional

e Os proxectos técnicos de seguridade viaria

1.1.1.2 Decdlogo de criterios de actuacion nas estradas provinciais

Posteriormente, en 2016, a Deputacién de Pontevedra aprobou o Decalogo de criterios de actuacion nas estradas pro-
vinciais, no que se poiian de manifesto os criterios que dirixirian a politica en materia de seguridade viaria e mobilidade,
seguindo a tendencia da “mobilidade amable” que lle da prioridade a seguridade dos colectivos mais vulnerables.

Estes criterios dirixen a atencidn das actuacions as persoas ademais de aos vehiculos, co obxecto de mellorar a seguri-
dade viaria global nas estradas.

5 Ordenanza de seguridade viaria da Deputacidn provincial de Pontevedra. (2013). Boletin Oficial da Provincia de
Pontevedra nim. 98, de 23 de maio de 2013, paxinas da 11 & 14. https://boppo.depo.gal/bop-v2-portlet/download?ide=idd_
AA426BB9-5025-4A5C-95E4-C11643CEF77E&fileName=bop.PONTEVEDRA.20130523.098.pdf
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Este decalogo foi modificado en 20209, e nel describense os seguintes criterios de actuacién:

e Daraselles prioridade as necesidades dos sectores mais vulnerables: 1.2 pedn, 2.2 ciclista, 3.2 transporte
publico, 4.2 vehiculo privado.

* Potenciarase unha boa conservacién do patrimonio viario provincial, con rozas e limpeza de cunetas, mellora
do firme, sinalizacién, balizamento e iluminacion.

* Seran prioritarios os proxectos de actuacion en tramos de concentracion de accidentes.
* Fomentaranse as reducions de velocidade mediante sinalizacion e medidas de calmado do trafico.

* As actuaciéns de modificacidon de trazado e ampliacién da plataforma realizaranse s6 en estradas cunha inten-
sidade media diaria superior a 3.000 vehiculos por dia cando non sexan viables outras alternativas de menor
impacto

* Daraselles un tratamento especifico as areas de especial interese para pofier en valor o patrimonio e integralo
en cada actuacion.

* Nos proxectos de (re)urbanizacién crearase un espazo peonil continuo de seguridade con beirarrdas de rasan-
tes continuas, un ancho minimo de 2,50 metros e criterios de accesibilidade universal.

* As actuaciéns de urbanizacion de vias provinciais cofinanciaranse ao 70 % pola Deputacion e ao 30 % por cada
concello, as reurbanizacidns ao 60 % e ao 40 %, e as sendas peonis ou ciclables ao 80 % e ao 20 %. Estes crite-
rios poderan modificarse de obterse fondos europeos ou andlogos. A posta a disposicion dos terreos correrd a
cargo dos concellos

* Nas (re)urbanizaciéns ird aparellada a transferencia aos concellos da titularidade da via no tramo correspon-
dente

e 0 coidado e mantemento dos servizos urbanos corresponderalles aos concellos. A Deputacién correspondera-
lle a conservacion do firme, a sinalizacion horizontal e vertical e a rede de pluviais.

1.1.1.3 Instruciéon de desefio dos dispositivos de precaucion para as vias provinciais

A modificacién das estradas en servizo consolidadas pode chegar a requirir un grande investimento econdmico e ter graves
efectos na propiedade, no patrimonio e no solo edificado. Esa modificacion pode estar condicionada polas necesidades das
“mobilidades amables”. Tendo en conta as demandas urbanisticas, ambientais e sociais, e 0 maximo respecto polo territo-
rio e polo patrimonio construido, a Deputacién de Pontevedra, como xa se comentou, considera necesario actuar de forma
radical na proteccién dos colectivos mais vulnerables: pedns, ciclistas e persoas con mobilidade reducida. Por iso, realizou
unha reformulacién profunda e conceptual das actuacidns na via provincial, onde as persoas pasaron a ser consideradas
o elo mais importante, sempre tendo en conta tamén as necesidades do resto de usuarios da estrada.

Das ideas anteriores xorde o Plan Mévese. Tratase dun proxecto que se esta levando a cabo en toda a provincia e que ten
como obxectivo a reducion efectiva da velocidade nas estradas provinciais, o que implica unha diminucién do nimero
de accidentes e da sua gravidade e compatibiliza o uso das vias polas e polos usuarios mais vulnerables. Para iso, es-
tanse implementando medidas de calmado do trafico, preferentemente pasos de pedns sobreelevados (PPS) e redutores
fisicos de velocidade de vehiculos (RFVV ou lombos), entre outros.

Para regular estes elementos e cumprir o establecido no artigo 6 da Ordenanza de seguridade viaria, en 2018 aprébase
a Instrucidn de deseiio dos dispositivos de precaucion para as vias provinciais’, na que se regulan as caracteristicas dos
elementos de calmado do trafico executados in situ.

6 Modificacion do Decélogo de criterios de actuacidns nas vias provincias. Pleno da Corporacion provincial da Deputacion
de Pontevedra do 25 de setembro de 2020. https://www.depo.gal/es/decalogo-de-actuacions-na-estradas-provinciais
7 Instrucion de desefio dos dispositivos de precaucidn para as vias provinciais. (2018). Boletin Oficial da Provincia de Ponte-

vedra nim. 102, de 29 de maio de 2018. https://boppo.depo.gal/web/boppo/detalle/-/boppo/2018/05/29/2018027739
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En concreto, a citada instrucion regula as dimensions e pendentes das ramplas que deben ter os PPS que se executen
en funcidn da velocidade (entre 20 e 50 km/h), considerando diferentes posibles alturas do elemento (entre 6 e 14 cm).

Con respecto & anchura destes pasos peonis, esta instrucién establece que non deberia ser inferior a 4 m, ainda que o
recomendable é que sexa de 5 m. De igual modo, regula as dimensidons e pendentes coas que se deben executar os RFVV
ou lombos, que poden ser circulares, triangulares ou trapezoidais, para velocidades comprendidas entre os 30 e os 50
km/h e alturas de 6 ou 8 cm.

A instrucion establece tamén a sinalizacién necesaria tanto para os PPS como para os RFVV.

1.1.1.4 Protocolo de actuacion para os proxectos de seguridade viaria na rede provincial

En cumprimento do artigo 8 da Ordenanza de seguridade viaria, en 2018 aprébase o Protocolo de actuacion para os
proxectos de seguridade viaria na rede provincial.®

O obxecto deste documento é “establecer uns criterios basicos para a definicion de actuacions, novas e de mellora,
que, non sendo de conservacién e mantemento, se realicen nas vias de titularidade provincial, de forma que permitan a
circulacién en condicions seguras, garantindo unha especial consideracién na proteccién dos grupos mais vulnerables e
fomentando o cambio de usos cara a mobilidades mais amables.”

Con este protocolo recdlcase a importancia que ten a mobilidade segura, sostible e alternativa, indicando a mesma orde
de prioridades que a recollida no Decalogo de criterios de actuacidén nas estradas provinciais (1.2 pedn, 2.2 ciclista, 3.2
transporte publico, 4.2 vehiculo privado). Considérase necesario que, para cada proxecto, se estableza e xustifique a
féormula para garantir a convivencia harmodnica das diferentes mobilidades de forma coherente.

Este protocolo define os seguintes aspectos:

* Asegregacion de espazos para o peodn, establecendo que nos proxectos de urbanizacion e (re)urbanizacién, as
beirarruas terdn rasantes continuas, un ancho minimo de 2,50 metros e cumpriran os criterios de accesibilidade
universal. En contornas fora de nucleo evitarase a creacidn de beirarruas, dentro de nucleos en zona rururbana
os itinerarios peonis segregados realizaranse mediante sendas e en zonas moi urbanas as beirarrdas seran polo
menos de 2,5 metros. Se non pode ser asi, a solucion prioritaria sera a plataforma tUnica ao mesmo nivel na que
convivan os pedns co trafico a motor. Indica, ademais, que en plataformas con anchos por encima de 12 metros
0s usos poden estar segregados.

* Asruas e espazos de preferencia peonil, indicando criterios que garanten esa seguridade, mobilidade e accesi-
bilidade dos pedns independentemente das sUas capacidades de mobilidade, e priorizan os usos peonis sobre
outro tipo de trafico e o aparcamento. Igualmente, indicase que nestes espazos se deben ter en conta outras
necesidades coma os accesos a obras, servizos, bombeiros, etc.

* Quso polas bicicletas, indicando por onde deben circular os ciclistas, e o tipo de segregacion que deben ter con
respecto aos pedns e aos vehiculos de motor, para o caso de zonas urbanas, estradas entre nucleos e por areas
rurais. Tamén se sinala a necesidade de incluir medidas de calmado do trafico cando sexa necesario circular a
baixas velocidades.

* Aaccesibilidade dos espazos de preferencia peonil, fixando uns criterios para o desefio de espazos para itinera-
rios peonis accesibles e seguros, especialmente para aqueles que tefien a sia mobilidade limitada.

* Atipoloxia e desefio dos pasos de pedns nos cruzamentos, e establece, como norma xeral en solo urbano, que
deben colocarse en todas as ruas ou estradas que conflian nunha interseccion. En relacién cos semaforos indi-
case que deben evitarse, pero, en caso necesario, o tempo de paso para as e os pedns debe garantir que poidan
sair da via sen correr.

*  Alocalizacién, desefio e iluminacion dos pasos de pedns féra dos cruzamentos. En xeral, sen prexuizo das ex-

8 Protocolo de actuacion para os proxectos de seguridade viaria na rede provincial. (2018). Boletin Oficial da Provincia de
Pontevedra nim. 102, do 29 de maio de 2018. https://boppo.depo.gal/web/boppo/detalle/-/boppo/2018/05/29/2018027737
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1.1.1.5

cepcions debidamente xustificadas nas vias provinciais, e agas en vias urbanas e travesias, deben evitarse estes
pasos de pedns. Se fose necesario implementalos, débeselle prestar especial coidado 4 sua localizacion e levar
a cabo todas as medidas necesarias que os fagan seguros.

A seccion transversal do espazo para pedns e para vehiculos. Ainda que o espazo peonil se debe definir en fun-
cién do espazo dispoiiible e da zona onde se sitle, como norma xeral a stia anchura minima debe ser de 2,5 m.
A separacion fisica dos diferentes modos de desprazamentos mediante zonas axardinadas ou bandas de separa-
cién debe ser de entre 0,20 e 0,50 m, e o ancho minimo da beiravia de 0,50 m. Ademais, o documento propdn
unha serie de actuacions para aumentar o espazo para o pedn no caso de que o dispofiible sexa insuficiente. No
caso dos carris de circulaciéon, recomenda reducilos ao minimo que permita o paso dun camién de bombeiros.

O estacionamento; aconséllase que sexa en lifa para evitar a invasion dun espazo que pode ser aproveitado
como area peonil. En caso de xustificarse o estacionamento en bateria, debe configurarse como aparcamento
en espiga. Descértase a utilizacién do estacionamento en bateria en dreas cunha velocidade superior a 50 km/h
ou nas proximidades de interseccions.

A iluminacién, da que se indica que debe estar orientada &s rutas peonis, particularmente nos cruzamentos e
pasos de pedns, evitando as areas escuras nas beirarrias ou que se cegue a pedns e condutores.

A eliminacién da competencia entre usos; deberase garantir a visibilidade mutua pedn-vehiculo, dispofier de
orellas nas esquinas dos cruzamentos, continuar o percorrido peonil nos cruzamentos e prohibir o estaciona-
mento no bordo dos pasos peonis.

A disposicion de portas de entrada naquelas rias ou zonas que non estan rodeadas dun trafico xa calmado; son
especialmente necesarias nas travesias ou nos nucleos de poboacién con frecuente trafico peonil na calzada.

Os dispositivos de calmado do trafico. Este protocolo indica que a sua colocacion debe cumprir as especifica-
ciéns incluidas na Instrucién de desefio de dispositivos de precaucidn.

As consideracions de circulacidon nas actuacions de nova execucién ou acondicionamento e mellora; diferén-
ciase se son actuacions dentro ou féra dos nucleos de poboacidn e establécense, entre outros aspectos, as

velocidades maximas de circulacion.

Os pavimentos para sendas onde se definen, con caracter xeral, os tipos de materiais que se utilizaran nas sec-
cidns transversais dos percorridos peonis.

Guia de espazos publicos e mobilidade amable

Complementando o marco normativo e de recomendacions comentado anteriormente, en 2018 publicase a Guia de
espazos publicos e mobilidade amable.

Tratase dun manual de desefio no que se reflicten as determinaciéns e condicidns que deben cumprir as obras no espazo
publico para adaptarse a filosofia de seguridade viaria e mobilidade sostible pola que aposta a Deputacién de Ponteve-
dra, seguindo o criterio de que a principal prioridade é desefiar espazos para as persoas.

Esta guia permite continuar co traballo que a Deputacion de Pontevedra realiza para conseguir que as cidades, vilas e
aldeas de Pontevedra se convertan en lugares seguros, con calmados do trafico, espazos publicos e prazas para o xogo.

A guia ten apartados referidos a:

A cidade como escenario de encontro para a construcion da vida colectiva e da ria como lugar de estancia e
encontro.

A integracién do pedn no feito urbano e rururbano, onde se inclien os conceptos de itinerario e rede peonil, e
exponse a necesidade de crear e potenciar itinerarios para viandantes.
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* Asnovas prioridades no desefio e uso da rua e das vias publicas. No dmbito da mobilidade o coche condicionou
a actividade das persoas no espazo publico e fixéronas abandonar aqueles itinerarios peonis que supofien un
risco para a sua seguridade. A percepcion da posibilidade de sufrir un accidente de trafico ao camifiar é un dos
factores de maior importancia na eleccion do medio de desprazamento, do itinerario para seguir ou da actitude
ante o espazo publico. Compre desenvolver novas politicas de transporte e usos do espazo urbano e da cidade.

* Asrecomendacions de desefio de vias e espazos publicos para o fomento da “mobilidade amable”, a seguridade
viaria e a calidade urbana. A continuacidn resimense os puntos mais destacables:

o

Non recomendan as ruas e espazos exclusivamente peonis porque poden xerar problemas para os servizos
de emerxencia e mantemento, asi como para aqueles servizos necesarios para o seu bo funcionamento.

Nas zonas e ruas nas que hai unha clara preferencia peonil unicamente se debe permitir o trafico mo-
torizado que derive dos servizos propios da zona e nunhas condicidns de velocidade, e as veces de
horarios, moi restritivas.

Nas ruas con beirarrias separadas, salvo excepcidons moi xustificadas, os espazos dedicados aos vian-
dantes deben ser, como minimo, do 50 % do espazo total da rua. A guia establece uns criterios mini-
mos de desefio para as beirarrias, indicando que, se non se pudiesen cumprir e, en todo caso, cando
a secciodn da rda non superase os 12 m, a opcion alternativa preferente seria a plataforma unica e a
prioridade peonil. Esta limitacion pode rebaixarse a 10 m no caso dun Unico carril nun sentido de cir-
culacién. A guia tamén indica que debe facerse unha xestion adecuada do uso do espazo da beirarrua,
sen a presenza de obstaculos que supofian unha interrupcion do itinerario peonil e unha diminucion da
accesibilidade. Entre os devanditos obstaculos incliense o mobiliario urbano e os vehiculos emprega-
dos noutros medios de desprazamento diferente ao peonil.

Os cruzamentos deben desefiarse e implementarse para todos os tipos de usuarios e non unicamente
para os vehiculos motorizados, e evitar o efecto barreira. Non basta con actuar nos puntos criticos (que,
en xeral, adoitan ser os cruzamentos), sendn que é preciso crear unhas condiciéns de circulacién nas
rdas e nas beirarrias que sexan adecuadas, agradables e seguras.

As seccidns das calzadas e os estacionamentos deben desefiarse para evitar a dobre fila e o estaciona-
mento desordenado porque, @ parte de orixinar problemas de todo tipo, acaban interferindo tamén
nos itinerarios peonis. E volvese recomendar reducir a seccién das calzadas ao minimo que permita o
paso dun camién de bombeiros.

Deben instalarse os semaforos xustos e imprescindibles para posibilitar un fluxo adecuado de vehiculos
motorizados, sempre supeditado a preferencia peonil caracteristica das zonas en que se inscriben. Se é
necesario colocalos, € moi importante que o tempo de cruzamento para os pedns sexa suficiente e que
se estableza de acordo coa marcha normal dunha persoa que camifia, tendo en conta os distintos tipos
de persoas, a sua idade e as suas condiciéns de mobilidade.

Recoméndase mellorar os pasos de pedns con orellas, linglietas, prohibir o estacionamento ou, en caso
contrario, ampliar a beirarria, recrecela de forma lonxitudinal ou implementar medidas que impidan
o estacionamento.

Nas ruas e vias onde existan espazos segregados para pedns e para o transito motorizado, a separacion
entre eles debe ser fisica, de tal forma que non sexa sinxela a sla superacion nin se propicie o rebase
polos automabiles.

As medidas efectivas de calmado do trafico contribuen decisivamente a reducir a velocidade de cir-
culacién dos vehiculos motorizados e, polo tanto, a devolverlles as persoas a posibilidade de gozar
con seguridade do espazo publico. Non se recomenda colocar ningun dispositivo illado de calmado do
trafico; estes deberan incorporarse nunha andlise de conxunto dun tramo de via. Entre estas medidas
atdpanse as portas de entrada da cidade e do ntcleo poboacional, os dispositivos verticais (redutores
fisicos de velocidade, lombos, pasos de pedns sobreelevados e mesetas) e a continuidade do itinerario
peonil tanto en planta coma en alzado (especialmente nos pasos peonis).
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*  As caracteristicas técnicas dos redutores e lombos, ampliando aqui o que se explica na Instrucién de desefio de
dispositivos de precaucion para as vias provinciais antes comentada.

1.1.2 Descricion das infraestruturas

As vias da rede provincial de estradas son de aproximacion e, como tales, non posuen as caracteristicas nin a capacidade
para converterse en vertebradoras.

Un total de 368 estradas conforman a rede provincial, cunha lonxitude total de 1.625 km, sen ter en conta os tramos
antigos. Tratase en todos os casos de estradas clasificadas tecnicamente como estradas convencionais. En canto a sua
categoria funcional, 10 estradas pertencen 4 rede complementaria e o resto tefien categoria de rede local; non existe na
rede de estradas da Deputacién de Pontevedra ningunha estrada que polas suas caracteristicas poida clasificarse como
rede estruturante, de acordo co Decreto 66/2016, de 26 de maio, polo que se aproba o regulamento xeral de estradas

de Galicia.

Cada ano lévase a cabo na rede de estradas unha campafiia de aforos para cofiecer o trafico que transita por elas. Dadas
as caracteristicas particulares de restricion de mobilidade derivadas da pandemia xerada pola COVID-19 e a sua influen-
cia nos aforos das estradas, decidiuse reflectir os datos do Plan de aforos de 2019. Para realizar a campafia de aforos
tramificaronse as estradas, do que resultou un total de 408 tramos. En 2019 aforaronse 121 destes tramos e realizaronse
extrapolacions para cofecer as intensidades de trafico nos restantes.

A continuacién, méstranse alguins dos resultados obtidos da intensidade media de vehiculos (IMD):
¢ Unicamente 14 tramos de estradas soportan un trafico superior a 5.000 vehiculos ao dia.

* Ovalor do percentil 85 é lixeiramente inferior a 2.393 vehiculos ao dia. Isto indica que o 85 % dos tramos afora-
dos ten un valor inferior ao indicado.

e 30 tramos de estradas tefien un trafico inferior a 100 vehiculos ao dia.

Grdfico 1: frecuencia da intensidade media diaria (IMD) de vehiculos nas estradas da rede provincial de Pontevedra.
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No que respecta a porcentaxe de vehiculos pesados:
* 31 tramos de estradas superaron o 10 % de vehiculos pesados.
* QOvalordo percentil 85 é de 6,51 %. Isto indica que o 85 % dos tramos aforados ten un valor inferior ao indicado.

* 97 tramos de estradas tefien unha porcentaxe inferior ao 1,5 % e en 9 de eles non se rexistrou o paso de ningun
vehiculo pesado.

Tendo en conta os tramos totais da rede de estradas, obtense que, para 2019, a media da intensidade media diaria
(IMD) da rede foi de 1.050 vehiculos ao dia, cunha IMD de vehiculos pesados de 38 ao dia.

Doutra banda, ao comparar os datos de trafico rexistrados nos ultimos anos obtense que as intensidades experimenta-
ron en 2019 un incremento do 4,3 % con respecto a 2018, o que supon un incremento na intensidade media diaria de
42 vehiculos ao dia. Se comparamos o trafico de 2020 co de 2019, apréciase un descenso do 21,3 %, debido, como se
comentaba anteriormente, 4 influencia da pandemia.

1.1.3 Datos de accidentalidade

Neste capitulo mdstranse a evolucidn e a situacidn actual da sinistralidade viaria na rede de estradas da Deputacién de
Pontevedra.

Con todo, compre indicar, de maneira andloga ao que se sinalou para os datos de aforos, que as cifras de sinistralidade
do ano 2020 se produciron nunhas condicidns de circulacion viaria excepcionais, derivadas das restricions de mobilida-
de como consecuencia da crise da COVID-19. O numero de accidentes totais rexistrados no devandito ano diminuiu en
comparacion con anos anteriores. O nimero de accidentes con vitimas tamén experimentou un forte descenso, coas
mellores cifras do ultimos catorce anos. E, ainda que se rexistraron dous falecementos —cifra similar as rexistradas nos
ultimos anos—, o niumero de persoas feridas graves e leves foi o menor da serie histdrica de 14 anos.

Por esta razdn, considérase que as cifras de sinistralidade do ano 2020 non se poden comparar cos datos de anos ante-
riores nin tampouco poden considerarse validas para desenvolver este plan estratéxico.

1.1.3.1 Tramos de concentracidén de accidentes (TCA)

En canto & evolucion dos TCA no periodo, entre 2014 e 2020 produciuse unha reducién notable, con repuntas nos anos
2017 e 2018, de tal maneira que en 2020 non se identificaron TCA.

Taboa 1: tramos de concentracion de accidentes identificados desde 2014 ata 2020.

Estrada P. g. inicial
Ano 2014

EP0012 Xodn XXIlI-Figueirido 1+000 2+300
EP2005 O Meixoeiro-CUVI 1+900 3+800
EP2401 O Porrifio-Mosende 0+100 1+300
EP2601 Mos-Puxeiros 3+000 5+500
EP2603 Puxeiros-Peinador 1+700 2+735
EP9206 Portonovo-A Vichona 1+900 2+900
EP9305 Coirén-Ribadumia-Leiro 5+100 6+100
EP2401 O Porrifio-Mosende 0+100 1+300
EP2601 Mos-Puxeiros 3+000 5+000
EP2603 Puxeiros-Peinador 1+700 2+735
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Estrada

Ano 2016

P. g. inicial

Ano 2017

EP2401 O Porriflo-Mosende 0+100 14300
EP2601 Mos-Puxeiros 3+000 5+000
EP2603 Puxeiros-Peinador 1+700 2+735

Ano 2020

EP2401 O Porrifio-Mosende 0+100 1+300
EP2601 Mos-Puxeiros 3+000 5+000
EP2603 Puxeiros-Peinador 0+000 1+200
EP2603 Puxeiros-Peinador 1+700 2+735
EP9305 Coirén-Ribadumia-Leiro 5+400 6+600
EP2601 Mos-Puxeiros 3+100 5+000
EP2603 Puxeiros-Peinador 0+000 1+200
EP2603 Puxeiros-Peinador 1+700 2+735
EP9305 Coirén-Ribadumia-Leiro 5+400 6+600
EP2601 Mos-Puxeiros 3+400 4+800
EP2603 Puxeiros-Peinador 0+000 1+100

Non hai tramos de concentracién de accidentes

1.1.3.2 Principais cifras de sinistralidade

No periodo entre 2014 e 2019 a sinistralidade descendeu un 2,5 %, ainda que en 2017 se rexistrou un pico de acciden-
tes, cun aumento do 8,45 % con respecto a 2014.

A accidentalidade con vitimas tamén experimentou un descenso entre 2014 e 2019, neste caso do 25,9 %, cunha dimi-
nucién progresiva co avance dos anos, salvo en 2017, cando aumenta con respecto aos dous anos anteriores.

Esta tendencia descendente entre 2014 e 2019 tamén se observa para o computo de persoas feridas graves (28,1 %) e
leves (32,7%). No caso de falecementos, obsérvanse lixeiras variacions que se mantefien en valores entre 2 e 4 nun ano.

Taboa 2: Distribucion da sinistralidade e as suas consecuencias no periodo entre 2014 e 2020.

Persoas feridas

Persoas feridas

14

Accidentes Falecementos graves leves
2014 414 185 4 32 266
2015 377 159 3 37 220
2016 383 148 4 31 191
2017 449 172 4 29 238
2018 392 134 2 14 195
2019 404 137 3 23 179
2020 325 105 3 12 135
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Grdfico 2: num. de accidentes e de accidentes con vitimas entre 2007 e 2020.
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Grdfico 3: evolucion do numero de falecementos e persoas feridas graves entre 2007 e 2020
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Grdfico 4: evolucion de persoas feridas leves entre 2007 e 2020.

Dos graficos anteriores, que inclien a evolucion desde 2007, despréndese unha tendencia xeral de descenso dos indi-
cadores de accidentalidade.
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A tdboa seguinte mostra que o nimero de accidentes con vitimas respecto do total descendeu no periodo considera-
do, pasando do 45 % en 2014 ao 34 % en 2019.

Taboa 3: relacion entre a accidentalidade con vitimas e accidentalidade total.

Num. de ACV/Num.  Falecementos/Num. Persoas feridas graves/ = Persoas feridas leves/

de accidentes de vitimas totais Num. de vitimas totais = Num. de vitimas totais
2014 45 % 1% 11% 88 %
2015 42 % 1% 14 % 85 %
2016 39% 2% 14 % 85 %
2017 38% 1% 11% 88 %
2018 34 % 1% 7% 92 %
2019 34 % 1% 11% 87 %
2020 32% 2% 8% 90 %

Entre 2014 e 2019, o valor mais alto da porcentaxe de persoas feridas graves con respecto ao nimero total de vitimas
foi do 14 % para 0 2015 e 2016, e o mais baixo do 7 % para o 2018.

Pola stua banda, a porcentaxe de persoas feridas leves con respecto ao nimero total de vitimas para o periodo entre
2014 e 2019 mantense no rango entre o 85 % (2015 e 2016) e 0 92 % (2018).



Vias Provinciais | 2030 I

1.1.3.3 Accidentalidade por estradas

Considerando a serie histdrica dos ultimos 13 anos (2007-2019), a seguinte taboa mostra as estradas con maior acciden-
talidade.

Taboa 4: relacion das estradas con maior sinistralidade por quildmetro no periodo entre 2007 e 2019.

Lonxitude da Accidentes /
Estrada Estrada Num. de accidentes estrada Lonxitude
(km)
EP2603 PUXEIROS-PEINADOR 156 2,735 57,0
EP1307 ACCESO A PRAIA DE LAPAMAN 6 0,181 33,1
.
EP2604 PUXEIROS-EP MEIXOEIRO-CUVI 37 1,358 27,2
EP2601 MOS-PUXEIROS 151 5,665 26,7
EP9401 | LR ENLACE COA AUTOVIA (AG41) 7
EP9004 O PORRINO-MOSENDE 110 5,210 21,1
EP9004 CORBILLON-TRAGOVE 28 1,340 20,9
EP2602 PEINADOR-LOUREDO 92 4,408 20,9
EP8001 CALDAS-CARRACEDO-CATOIRA 194 9,880 19,6

1.1.3.4 Sinistralidade segundo o modo de desprazamento

A continuacién, méstranse os medios de transporte implicados en accidentes con vitimas dos ultimos anos.

Taboa 5: distribucion da sinistralidade segundo o modo de desprazamento.

Bicicletas Ciclomotores Motocicletas Autobuses Camions Furgonetas Turismos
2016 4 14 16 1 11 18 185
2017 11 8 26 1 14 23 220
2018 8 4 16 2 7 12 140
2019 9 6 20 2 4 13 148
2020 7 3 25 1 3 17 97

Os turismos, como non poderia ser doutro xeito, son o tipo de vehiculos mais implicados nos accidentes con vitimas,
seguidos polas motocicletas e as furgonetas.

Destaca a tendencia ao aumento dos accidentes con vitimas nos que ven implicadas motocicletas.
Con respecto aos datos de 2020, obsérvase un rexistro de accidentes en practicamente todos os tipos de transporte

dunha orde de magnitude similar aos anos anteriores, féra dos accidentes de turismos, nos que si se aprecia un notable
descenso.
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1.1.3.5 Sinistralidade segundo a tipoloxia dos accidentes

A tdboa seguinte mostra evolucion da tipoloxia dos accidentes entre 2015 e 2020.
Taboa 6: distribucion da sinistralidade sequndo a tipoloxia do accidente.

i . . Variacion
Tipoloxia de accidente 2015 2016 2017 2018 2019 2015-2019

Atropelo a animal

Atropelo a peén

Colision de vehiculos en marcha

Colision de vehiculos con obstaculos

Saida de via

Outra tipoloxia non especificada

A tipoloxia de accidentes mais frecuentes durante o periodo 2015-2019 é a saida de via, seguida da colision de
vehiculos en marcha. Estes dous tipos de accidentes suman o 69 % do total de accidentes.

No caso das colisiéns de vehiculos en marcha, hai unha clara tendencia decrecente desde 2007, coa excepcion dalgins
picos. Con todo, no caso das saidas de via esa tendencia non é tan clara. Tal é asi que desde o 2017 se rexistran un au-
mento desta tipoloxia de accidentes. Isto fai que o numero de saidas de via supere o de colisidns de vehiculos en marcha,
especialmente a partir do 2017.

Esta tendencia poderia estar asociada a un aumento de accidentes debidos a distraccién dos condutores, sobre todo
polo incremento do uso do teléfono mébil ao volante.

Doutra banda, destaca o niumero de accidentes que se producen por atropelo de animais, que se sitian no 19 % do
total de accidentes para o periodo considerado entre 2015 e 2019.

En 2020, a porcentaxe de atropelos a animais foi do 27 %. Isto foi debido ao aumento de colisidns de xabaril que se esta
producindo nos ultimos tempos. Tal é asi que, para este ano, dos 87 atropelos de animais, 40 foron a xabaris.

Con respecto aos atropelos a pedns, os tres Ultimos anos mantéfiense en cifras similares.

Taboa 7: distribucion das colisions de vehiculos en marcha.

Tipoloxia de accidente 2015 2016 2017 2018 2019 2020 @ \Variacion 2015-2019

Colision frontolateral

Colision lateral

Colision frontal

Alcance

Colision multiple

No que respecta 4 colisién de vehiculos en marcha, ao diferenciar por tipoloxias, obsérvase que a maior porcentaxe se
rexistra nas colisions frontolaterais (51 %). Este tipo de accidente adoita ser habitual nas interseccidns a nivel, incluidas
as glorietas, e nos accesos.

A colision lateral esta presente no 19 % do total de colisions de vehiculos en marcha. E o alcance e as colisiéns frontais
suman en total un 29 % do total das colisidns de vehiculos en marcha. No caso dos alcances é dificil establecer unha zona
tipica da estrada onde se producen este tipo de accidentes. Con todo, as colisidns frontais son, xeralmente, debidas a
unha invasion do carril contrario por algin motivo, como pode ser un adiantamento.

En canto 4 evolucidn destas tipoloxias, obsérvase unha clara diminucidon das colisidns frontais, multiples e frontolaterais.

No caso da colisidn lateral e por alcance, produciuse o mesmo numero de accidentes en 2015 e 2019. E, se se abarca
todo o periodo, obsérvase unha accidentalidade similar en todos os anos.
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1.2 Marco de referencia do plan estratéxico

O acelerado desenvolvemento tecnoléxico, a situacion ambiental do planeta e as novas formas de entender o transpor-
te e as cidades, entre outros fendmenos, estan a impulsar un cambio nas infraestruturas viarias e na mobilidade. En
consecuencia, estan a crearse estratexias a todos os niveis para afrontar os novos retos e aproveitar as oportunidades
emerxentes.

Cada territorio parte dun contexto diferente e, polo tanto, conta con necesidades diferentes, co que opta por desenvol-
ver estratexias que incidan nos aspectos mais relevantes para os seus intereses. A continuacion, recdllense as principais
estratexias en cada un dos seus niveis (internacional, europeo e estatal), ainda que poden identificarse cinco grandes
ambitos en materia de infraestruturas que se repiten nas estratexias e son tratados de maneira transversal:

A reducién das mortes e
lesidons na estrada

A loita contra o cambio
climatico

A implantaciéon das novas
tecnoloxias nas
infraestruturas viarias

O desenvolvemento das
cidades e mobilidades
sostibles

A cohesion territorial

1.2.1 Estratexias en infraestruturas

1.2.1.1 Estratexias internacionais

Axenda 2030

A Axenda 2030 para o desenvolvemento sostible, aprobada pola Asemblea Xeral das Nacidns Unidas en 2015, é o maior
esforzo global para promover o progreso social, econédmico e ambiental do planeta. Neste plan fixaronse 17 obxectivos
con 169 metas concretas de caracter transversal, integrado e indivisible. A seguridade viaria, coma moitos outros retos,
esta presente na Axenda, e a sta vision reproducese noutros plans e estratexias a todos os niveis.

Metas relacionadas coa seguridade viaria ou a mobilidade:

* 3.6 SAUDE: De aqui a 2020, reducir G metade o niimero de mortes e lesiéns causadas por accidentes de trdfico
no mundo.

e 7.a SOSTIBILIDADE E NOVAS TECNOLOXIAS: De aqui a 2030, aumentar a cooperacion internacional para facili-
tar o acceso d investigacion e d tecnoloxia relativas d enerxia limpa, incluidas as fontes renovables, a eficiencia
enerxética e as tecnoloxias avanzadas e menos contaminantes de combustibles fésiles, e promover o investimen-
to en infraestrutura enerxética e tecnoloxias limpas.

e 11.2 CIDADES SOSTIBLES: De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, alcanzables,
accesibles e sostibles para todas as persoas e mellorar a sequridade viaria, en particular mediante a ampliacion
do transporte publico, prestdndolles especial atencion ds necesidades das persoas en situacion de vulnerabilida-
de, ds mulleres, aos nenos, ds persoas con discapacidade e ds persoas de idade.
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Nova Axenda Urbana das Nacions Unidas

A Nova Axenda Urbana aprobouse en 2016 na Conferencia de Quito das Naciéns Unidas sobre Vivenda e Desenvolve-
mento Urbano Sostible, cofiecido como Habitat Ill. Este documento estratéxico adaptaba os obxectivos das anteriores
conferencias Habitat aos novos desafios globais identificados das cidades do século XXI.

A seguridade viaria e a mobilidade atopan o seu lugar de forma directa en cinco dos compromisos, onde se trata,
xunto con temas coma a conectividade rural e urbana, a sostibilidade, os modos alternativos de transporte, a satide
das e dos nenos, a igualdade, e as novas tecnoloxias.

Salve vidas. Paquete de medidas técnicas de seguridade viaria - Organizacién Mundial da Saude

Este documento, elaborado pola OMS en 2017, é un catdlogo orientador para a toma de decisidns en materia de seguridade
viaria no que se recollen as medidas prioritarias baseadas en datos probatorios, que son consideradas polas e polos
expertos as que mais probabilidade tefien de reducir o nimero de mortes e lesidns provocadas por accidentes de trafico.

As medidas inclien asuntos coma o control da velocidade, o liderado en seguridade viaria, o deseiio e mellora das
infraestruturas, o desenvolvemento de normas de seguridade dos vehiculos, a vixilancia do cumprimento das leis de
transito e a supervivencia tras un accidente.

A Convencién marco de nacidns unidas sobre o cambio climatico (COP21)

No Acordo de Paris adoptado na COP21 de 2015 estableceuse o marco global da loita contra o cambio climdatico vixente
a partir de 2020. Tratase dun texto moi ambicioso e xuridicamente vinculante que buscaba tomar medidas de acordo co
nivel de desenvolvemento dos paises.

=  Reducir as emisidns nacionais de gases de efecto invernadoiro (EGEI) polo menos un 40 % en 2030 e do 80 %
a0 95 % para 2050 con respecto ao nivel de emisiéns de 1990.

= Aplicar o principio de pago por uso.
1.2.1.2 Estratexias europeas

As infraestruturas viarias son de grande importancia no proxecto europeo, xa que o desenvolvemento dunha rede de
estradas considérase un elemento clave na integracion, a cohesion e o benestar da rexion.

Europa en movemento

En maio de 2018 a Comision publicou Europa en movemento. Unha mobilidade sostible para Europa: segura, conectada e
limpa. Este documento recolle as metas coas que a Unidén se comprometera nos ultimos anos e fixa os obxectivos que se
deben alcanzar para situar a Unidn Europea a cabeza da innovacion, a dixitalizacion e a descarbonizacién a escala mundial.

A estratexia “Europa en movemento” trata tres grandes tematicas: a mobilidade segura, a mobilidade conectada e au-
tomatizada, e a mobilidade limpa.

1. Mobilidade segura: a seguridade é o primeiro

Neste documento a Comision realizou unha proposta lexislativa para mellorar a xestion das estradas, reducir a acciden-
talidade e a sua gravidade a través do establecemento de procedementos de avaliacion de impacto, de auditorias, de
inspeccions, de avaliacions, de intercambio de mellores practicas e de mellora continua. En consecuencia, a Directiva
2008/96/EC de xestidn da seguridade das infraestruturas foi modificada pola Directiva 2019/1936. Outro obxectivo desta
modificacion era permitir a comparacion entre as estradas para poder dirixir o investimento da UE de forma eficiente.

Mais alé dos esforzos da Unidn de reducir as mortes e lesions na estrada, a seguridade viaria é vista como unha oportuni-
dade de liderado internacional desde as institucions europeas. No ambito da lexislaciéon, a Unidn atépase 4 vangarda; moi-
tas normas adoptadas a nivel internacional neste sector estiveron precedidas pola sua instauracién no territorio europeo.
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En canto ao crecente dmbito tecnoldxico no sector da seguridade viaria, a Unidén tamén aspira a manter o seu liderado
internacional.

2. Mobilidade conectada e automatizada: unha nova fronteira para a estrada do mafia

Ademais de reducir as posibilidades de accidentes na estrada dos sistemas automatizados ou da asistencia 4 conducion,
tendo en conta que se estima que 0 90 % deles son debido a erros humanos, a Comisidn presenta o incipiente vehiculo
auténomo como unha forma de accesibilidade a medios de transporte por parte da poboacién que non ten a posibili-
dade de conducir un vehiculo.

Para enfrontar este desafio e aproveitar as oportunidades dos avances tecnoléxicos, a Comision propon tres obxecti-
vos estratéxicos interrelacionados:

= Desenvolver tecnoloxias e infraestruturas clave para reforzar a competitividade da UE.
= Garantir un despregamento seguro e sen risco da conducién conectada e automatizada.
=  Abordar os efectos socioecondmicos da mobilidade sen condutor.

3. Mobilidade limpa: como afrontar o desafio do cambio climatico sen menoscabar a competitividade da indus-
tria da UE

A contribucion das infraestruturas viarias 4 mobilidade limpa aséntase no Plan de accion sobre a infraestrutura para os
combustibles alternativos da Comisién, como un apoio aos vehiculos con baixas ou cero emisidns. Este plan desenvol-
veuse en cumprimento do artigo 10, apartado 6 da Directiva 2014/94/UE, relativa @ implantacion dunha infraestrutura
para os combustibles alternativos.

O plan estableceu o obxectivo de crear unha infraestrutura troncal interoperable para 2025. A Comisién estimou neste
comunicado que se necesitaria un investimento de 1.500 milléns de euros, dirixidos especialmente a proxectos trans-
fronteirizos e interurbanos e para as tecnoloxias menos desenvolvidas.

0O 14 de xullo de 2021 a Comisidn publicou Obxectivo 55: cumprimento do obxectivo climdtico da UE para 2030 no cami-
fio cara d neutralidade climdtica, no marco do Pacto Verde Europeo, onde se volve a comprometer no desenvolvemento
de infraestruturas para combustibles alternativos.

Marco da politica da Unién Europea en materia de seguridade viaria para 2021-2030. Proximos pasos cara d “vision cero”

Publicado en xufio de 2021, este documento desenvolve o Plan estratéxico de Europa en movemento. Afonda nas avaliacidns
de seguridade viaria e inclie unha lista de indicadores clave (KPI) partindo do enfoque “visién cero” e “sistema seguro”.

Os obxetivos comprometidos son:
1. UE: cero falecementos por accidente de trafico para 2050 (maio 2018, Europa en Movemento).
2. UE: reducir o numero de falecementos un 50 % entre 2020 e 2030.
3. UE: reducir o nimero de persoas feridas graves un 50 % entre 2020 e 2030. (2017. Declaraciéon de Valeta).

O indicador para infraestruturas establecido neste documento é a porcentaxe de distancia percorrida en estradas cunha
cualificacién de seguridade superior a un limiar acordado.

Estratexia de mobilidade sostible e intelixente: canalizar o transporte europeo de cara ao futuro

En decembro de 2020 a Comisidn emitiu a Estratexia de mobilidade sostible e intelixente: canalizar o transporte eu-
ropeo de cara ao futuro, un dos documentos mais ambiciosos no que se reafirma o obxectivo para 2050 de lograr unha
rede multimodal equipada para un transporte sostible e intelixente con conectividade de alta velocidade. Este documen-
to estd integrado no Pacto verde europeo (European Green Deal), unha das seis prioridades da actual Comisién Europea
no periodo 2019-2024.
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No seu plan de accion asociado prevese, dentro da iniciativa emblematica 1 sobre mobilidade sostible (impulsar a adop-
ciéon de vehiculos de emision cero, os combustibles renovables e hipocarbdnicos e a infraestrutura asociada), a revision
para o ano 2021 da Directiva sobre a infraestrutura para os combustibles alternativos e un plan de despregamento con
requisitos e oportunidades de financiamento, e da directiva relativa a eficiencia enerxética dos edificios, incluido o re-
forzo das disposicidns referentes a infraestrutura de carga para a electromobilidade.

Dentro da iniciativa emblematica 8 sobre mobilidade resiliente (reforzar o mercado Unico) planéase para este ano 2021 a
creaciéon dunha orientacion sobre a defensa contra o cambio climatico das infraestruturas, redes e sistemas de transporte.

1.2.1.3 Estratexias estatais

Plan de accién para a implementacion da Axenda 2030. Cara a unha estratexia espafola de desenvolvemento sostible
Espaiia, do mesmo xeito que a Unién Europea, articulou os seus plans e estratexias arredor do marco internacional xa
establecido da Axenda 2030, para o que se desenvolveu o “Plan de accién para a implementacion da Axenda 2030. Cara
a unha estratexia espafiola de desenvolvemento sostible” en colaboracidn coas comunidades auténomas e os gobernos
locais a través da Federacion Espafiola de Municipios e Provincias.

A seguridade viaria e as infraestruturas viarias no Plan espafiol céntranse en:

*  Obxectivo 9: construir infraestruturas resilientes, promover a industrializacién inclusiva e sostible e fomentar a
innovacién.

*  Obxectivo 11: lograr que as cidades e os asentamentos humanos sexan inclusivos, seguros, resilientes e sostibles.
*  Obxectivo 13: adoptar medidas urxentes para combater o cambio climatico e os seus efectos.
Para desenvolver os obxectivos relacionados co medio atopamos o | Programa nacional de control da contaminacién
atmosférica, onde se sinala a prioridade de renovar os medios de transporte coa implantacion de infraestruturas que
permitan subministrar fontes de enerxia alternativas e as novas tecnoloxias de traccion.
En canto ao obxectivo 11, en Espafia desenvolveuse a Axenda Urbana Espafiola, un documento que aspira a guiar os
gobernos de todos os niveis a desenvolver estratexias para crear cidades sostibles. En concreto enfrontanse ao reto da
accesibilidade. As cidades deben adaptar as suas infraestruturas as persoas con discapacidade, e promover a inclusion
social. Neste documento, a FEMP, en nome dos gobernos locais, comprométese a desenvolver un mapa que reflicta o

estado das infraestruturas viarias co fin de desenvolver unha ordenacidn territorial.

Un elemento ao que se lle outorga grande importancia no Plan de accién espafiol da Axenda 2030 é a cohesion territo-
rial, que se considera esencial para alcanzar os ODS.

Plan de infraestruturas, transporte e vivenda 2012-2024 (PITVI)
O Plan de infraestruturas e transporte, dentro do PITVI, establece cinco grandes obxectivos para o ano 2024:

*  Mellorar a eficiencia e a competitividade do sistema global do transporte optimizando a utilizacidn das capa-
cidades existentes.

*  Contribuir a un desenvolvemento econémico equilibrado como ferramenta ao servizo da superacién da crise.

*  Promover unha mobilidade sostible compatibilizando os seus efectos econdmicos e sociais co respecto polo
medio.

*  Reforzar a cohesion territorial e a accesibilidade de todos os territorios do Estado a través do sistema de transportes.

*  Favorecer a integraciéon funcional do sistema de transportes no seu conxunto mediante un enfoque intermodal.



Vias Provinciais | 2030

Ademais, especificase que no Plan deben cumprirse os seguintes principios basicos:

* Profundar na liberalizacién e na apertura ao mercado da xestion de infraestruturas e servizos do transporte.

*  Potenciar unha crecente participacidn do sector privado no desenvolvemento e xestion do sistema de transporte.

* Adecuacion do sistema de provisidn de infraestruturas e prestacién de servizos 4 demanda real da sociedade.
Nas orientacidns sectoriais deste plan indicanse a importancia da rede de estradas do Estado para a mobilidade e a
necesidade de resolver as ineficiencias e desequilibrios territoriais. Para iso, apdstase pola racionalizacién dos inves-
timentos as infraestruturas viarias segundo as necesidades da sociedade, e priorizase a conservacion, mantemento
e mellora das vias xa existentes. Apdstase pola intermodalidade e a conectividade. En canto as novas tecnoloxias,
promavese a sua utilizacion para a xestion do trafico.
Estratexia de mobilidade segura, sostible e conectada 2030
Este documento, cofiecido tamén como es.movilidad, tratase dun proxecto “vivo”, de acordo co Ministerio de Transpor-
tes, Mobilidade e Axenda Urbana, xa que é un documento suxeito a participacion cidada. A sua vision é “facer da mobi-
lidade un dereito, un elemento de cohesién social e de crecemento econémico”. Os alicerces ou principios basicos son
a seguridade, a sostibilidade e conectividade entendida como a dixitalizacion e o avance tecnoldxico, a conectividade
ao mundo e a conectividade multimodal.
Esta estratexia conta con nove eixes:

* Eixe 1: Mobilidade para todas as persoas.

* Eixe 2: Novas politicas investidoras.

* Eixe 3: Mobilidade segura.

* Eixe 4: Mobilidade de baixas emisidns.

* Eixe 5: Mobilidade intelixente.

* Eixe 6: Cadeas loxisticas intermodais intelixentes.

* Eixe 7: Conectando Europa e conectados ao mundo.

* Eixe 8: Aspectos sociais e laborais.

* Eixe 9: Evolucion e transformacion do MITMA.

1.2.2 Principais tendencias en innovacién, mobilidade e infraestruturas
A Area de Infraestruturas Viarias da Deputacién de Pontevedra, como xestor destas, debe asegurar que a sta xestién e
operacion se adapten as tendencias futuras. A nova realidade da mobilidade e das infraestruturas pon o foco na inno-

vacion como unha das ferramentas centrais na estratexia da Deputacion.

Esta innovacidn permitiranos alifiarnos e traballar coa novidade e os retos intrinsecos a conceptos tan diversos coma:
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1.2.2.1 Cambio modal e recuperacidn de espazos para as persoas
Desde a aparicion do automobil como forma de transporte privado no século pasado, os espazos publicos foronlle
cedendo maior importancia a esta forma de mobilidade. Isto, xunto con outras tendencias no modelo econémico que
impulsaron o uso privativo do espazo, provocou a reducion ao minimo dos espazos dedicados ds persoas.
A rede de estradas, centrada no automabil, non tivo en conta as necesidades das persoas durante moito tempo e isto
tivo consecuencias no desefio das vias, nas que se rexistrinxiu a capacidade de mobilidade sen vehiculo. Nas vias nas que
si se preveu a interaccidn entre os vehiculos e a poboacidn, entendéronse as persoas coma pedns que permanecen en
circulacién e transitan dun lugar a outro. Neste tipo de vias, as persoas que detefien o seu paso convértense nun obsta-
culo para outros pedns ou vehiculos, polo que estes lugares se converteron en espazos pouco agradables.
Con todo, desde hai alguns anos estan a producirse cambios nos modos de desprazamento:

* O fomento da mobilidade activa, a pé e en bicicleta.

* O uso de novos tipos de vehiculos convencionais, pero de propulsion eléctrica.

* O uso de novos modos de desprazamento, especialmente a micromobilidade urbana: patinetes eléctricos, bici-
cletas eléctricas ou de pedaleo asistido etc.

* O fomento do uso do transporte publico en lugar do vehiculo privado motorizado.
* A proliferacién dos vehiculos compartidos
* O concepto de mobilidade como servizo (MAAS: mobility as a service).

O problema é que moitas destas opcidons non contan con vias adaptadas & sua utilizacidn, xa que as existentes se dese-
flaron nunha época na que se primaba o vehiculo privado.

A nivel profesional tamén se observan variacidns importantes:
* O crecemento da distribucion urbana de mercadorias (DUM).
* A reparticion de “Ultima milla” con motocicletas, ciclomotores e bicicletas.
Os cambios anteriormente mencionados, xa sexa dentro do ambito persoal ou laboral, estan a producirse debido a di-

ferentes motivos coma a crise climatica, o custo, a rapidez, a comodidade, a ausencia do sentido de propiedade, o uso
de medios compartidos, etc.
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A grande e crecente heteroxeneidade no sistema de trafico actual xera un gradiente de velocidades e vulnerabilidades
gue é necesario ter en conta para mellorar a seguridade viaria na rede de estradas. Ainda que estes cambios se dan
maioritariamente en contornas urbanas, a rede local de estradas debe garantir a mobilidade segura de todas as persoas
usuarias, prioritariamente das mais vulnerables, e debe axudar no traspaso do uso do vehiculo motorizado privado a
modos de desprazamento mais saudables e respectables co medio.

Neste sentido, autores coma o danés Jan Gehl e plataformas coma Project for Public Spaces levan décadas impulsando
o desenvolvemento de vias de circulacién mdis humanas.

Tamén a través da estratexia mundial da Axenda 2030 e dos seus Obxectivos de Desenvolvemento Sostible, e do Acordo
de Paris, estd a impulsarse un cambio de mentalidade respecto ao desefio da estrada. Estd a pasarse a darlle prioridade
a razéns ambientais e de saude mediante a creacidn de espazos con menos vehiculos motorizados, especialmente os
privados, e mais verdes; unhas vias mais amables para as persoas que incentivan a estancia no espazo publico e unha
vida madis activa e saudable. Tamén se estan priorizando razéns econdmicas relacionadas co crecemento sostible e a
utilizacion racional dos recursos.

A creacion deste tipo de vias, mais agradables e seguras, esixe buscar un equilibrio entre todos os modos de despraza-
mento para asegurar unhas condicidns adecuadas de, entre outros aspectos, iluminacién, espazo, ruido, contaminacion,
trafico e seguridade.

Con esta idea desenvolveuse o concepto de “rdas completas” que, ainda que xorde no campo do urbanismo, é aplica-
ble a todo tipo de redes viarias. Este concepto, nacido nos Estados Unidos, é definido pola organizacion Smart Growth
America como un movemento co obxectivo de desenvolver redes de ruas integradas e conectadas que sexan seguras e
accesibles para todas as persoas, independentemente da sua idade, capacidade, ingresos, orixe étnica ou modo de viaxe
elixida. As rias completas fan adecuado o transporte activo coma a mobilidade a pé e en bicicleta.’

As rias completas son lugares mais seguros, acolledores, eficientes e cdmodos para todas e todos os usuarios.

O cambio de mentalidade que se esta describindo terminou de cristalizar coa pandemia da COVID-19. As novas formas
de mobilidade vironse impulsadas neste novo contexto, e a idea de que o automaébil privado proporciona autonomia
perdeu forza, especialmente nas xeracions mais novas.

A aplicacion do novo concepto de desefio das vias de circulacién, baseado nas persoas, esta a realizarse a través de
diferentes metodoloxias. Unha das correntes metodoldxicas que estd a coller forza baséase na participacion cidadd no
desefio, sen esquecer a observacidén dos usos do espazo por parte das persoas. Este enfoque fixa os seguintes principios
para a creacioén de bos desefios viarios:

* A comunidade é a experta. A participacion cidadd achégalle ao desefio unha perspectiva histérica e cultural
necesaria para lexitimar o proxecto. Ademais, achega mais o desefio as necesidades reais da poboacion.

* Crear un lugar, non un deseino. Os lugares deben ser agradables para a comunidade, pensados para actividades
e o uso colectivo.

¢ Buscar socios que apoien o desefio.

* Podes ver moito s6 observando. A observacién enténdese necesaria antes e despois da construcidon para com-
prender os usos e as necesidades.

¢ Ter unha visién. A comunidade debe achegar a visién que determine como debe ser o espazo publico, as activi-
dades que se poden desenvolver etc.

* Comezar coas petunias: lixeiro, rapido e barato. Apostar polas implementacidns iniciais a pequena escala que
poidan xerar resultados a curto prazo.

9 Smart Growth America. (2015). “Complete Streets local policy workbook.” https://smartgrowthamerica.org/wp-content/
uploads/2016/08/cs-policyworkbook.pdf
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*  Triangular. Esta idea propon colocar elementos de forma conectada fisicamente (de maneira préxima) para que
produzan unha dindmica, un estimulo.

* Eles sempre din “non se pode facer”. As resistencias ao cambio atépanse na maioria das ocasions na propia
cidadania. Comezar con melloras a pequena escala pode demostrar a importancia dos novos desefios e facilitar
0s cambios.

* A forma apoia a funcion. Tradicionalmente, no desefio mantivose que “a forma segue a funcién”, que a forma
dunha infraestrutura debe basearse na funcidén que ten asignada. Este enfoque expdn que a forma non sé debe

basearse, sendn que ten que apoiarse na funcién.

* O difieiro non é o mdis importante. A lexitimidade do proxecto pode reducir a importancia do custo, xa que se
valoran mais positivamente os beneficios.

*  Nunca terminaches. Os espazos publicos necesitan mantemento e cambios ao longo do tempo para adaptarse
a novos contextos.

1.2.2.2 Dixitalizacion

A mobilidade atépase nun periodo de transicion. Cuestiéns coma a loita contra o cambio climatico, as oportunidades
econdmicas e o cambio do enfoque co que se enfronta a seguridade viaria, xunto co desenvolvemento tecnoldxico, im-
pulsaron a dixitalizacion da mobilidade como via para afrontar estes retos.

Automatizacion

Un dos estandartes desta dixitalizacidn é o vehiculo auténomo, cuxo proceso de desenvolvemento se atopa na actuali-
dade a medio camifio para alcanzar unha autonomia plena.
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Os actuais vehiculos considerados autdénomos seguen requirindo da supervisiéon dun condutor para o seu correcto fun-
cionamento. Estan baseados na tecnoloxia LIDAR (laser imaging detection and ranging) que consiste na utilizacién de
sensores por todo o vehiculo e dun potente procesador que interpreta os datos captados.
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Para lograr un nivel maior de automatizacidn, o sector dirixiu a atencion a conectividade e cooperatividade do trans-
porte, o que se cofiece como CCAM (connected cooperative automated transport). Tratase dunha aplicacion das tec-
noloxias englobadas no internet das cousas a través das cales se conectan dispositivos ou sensores con capacidade de
computacién, non so6 do vehiculo, sendn tamén a través das infraestruturas viarias sensorizadas e das e os usuarios e
vehiculos, convertidos en sensores da rede de estradas.

A través desta automatizacion poderemos reforzar o concepto de responsabilidade compartida dos accidentes de trafi-
co, aumentando a certeza na circulacion e tratando de anticiparnos aos elementos perigosos que nos atopamos na via.

Nivel de dixitalizacion
Para determinar o grao de dixitalizacién das infraestruturas additanse utilizar distintos pardmetros. O proxecto Inframix

desenvolveu os niveis ISAD (infrastructure support for automated driving) para cofiecer o grao de dixitalizacién das
infraestruturas viarias.
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a vehiculos automatizados
g |g |g
) 8
] 2 | B
w82 |§g |28
2 4 3 =
NIVEL NOME DESCRICION 35 2 g 2%
° 8 |8 25E
E8 | 45 | ¢ 583
x Q =0 c 3
32|32 |88 |s¢€s8
86 | 52 |88 [§§¢e
85|38 |25 |282
25 |aE |vD 8353
/ Conducidon cooperativa Baseandose na informacion en tempo real sobre os movementos dos
A P vehiculos, a infraestrutura pode guiar aos vehiculos automatizados (grupos . . . .
de vehiculos ou vehiculos individuais) para optimizar o fluxo de trafico xeral
Ir]fl:aestrutura B Percepcién cooperativa A infraestrutura é capaz de percibir situacions microscépicas de trafico e
dixital proporcionar estes datos ao vehiculo automatizado no tempo real . . .
.2 P P Toda a informacién da infraestrutura dinamica e estatica estd dispofiible en
c Informacién dixital dindmica forma dixital e pédese proporcionar ao vehiculo automatizado ‘ ‘
Informacién dixital estatica/ Os datos dos mapas dixitais estan dispofiibles con sinais estaticos da estrada.
D . Estes datos poderian complementarse con puntos de referencia fisicos. Os .
apoio con mapa vehiculos automatizados deben recofiecer os semaforos, as obras viarias a
Infraestrutura curto prazo e os paneis de mensaxe variable (PMV)
convencional .
E Infraestrutura convencional/ Infraestrutura convencional sen informacién dixital. O vehiculo automatizado
\ sen apoio de vehiculo automatizado | necesita recofiecer a xeometria de lectura e os sinais de trafico ‘ /

Sistemas intelixentes de transporte (ITS, polas suas siglas en inglés)

Segundo as caracteristicas que se lle outorgue a cada ITS pddese ordenar o trafico desde estacions centrais de distintas
maneiras, o que permite evitar ou reducir as ineficiencias propias de infraestruturas viarias tradicionais coma atascos,
colos de botella ou riscos en xeral. Estas capacidades do sistema son cofiecidas como o dominio do desefio operativo
(operational design domain, ODD).

A Unién Europea define os ITS na Directiva 2010/40/UE como:

Os sistemas nos que se aplican tecnoloxias da informacion e das comunicaciéns no ambito do transporte por

estrada, incluidos infraestruturas, vehiculos e usuarios, e na xestion do trafico e da mobilidade, asi como para as
interfaces con outros modos de transporte.

A cooperatividade e a conectividade do sistema gafiaron forza nos Ultimos anos ata desenvolver os sistemas coopera-
tivos de transporte intelixente (C-ITS). A cooperatividade é tan importante que os ITS se fundamentan en que debe ser
unha rede aberta.

En ocasions son cofecidos como V2X, comunicacion “do vehiculo ao todo”. As comunicaciéns no ITS clasificanse da
seguinte maneira:

* De vehiculo a vehiculo (v2v).
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* De vehiculo a infraestrutura (v2i).
* De infraestrutura a infraestrutura (i2i).
* Entre vehiculos, pedns ou ciclistas.

Este intercambio de datos e informacidn en tempo real é de gran valor pola sua incidencia na seguridade do trafico. A
posibilidade de poder coordinar os distintos actores involucrados na circulaciéon viaria en tempo real supén unha trans-
formacion radical.

Aplicacions dos ITS

As posibles aplicacions dos ITS tefien como limite a imaxinaciéon; con todo, a Comision Europea estableceu na “Estratexia
europea sobre os sistemas de transporte intelixentes cooperativos, un fito cara 4 mobilidade cooperativa, conectada
e automatizada” uns servizos iniciais dos C-ITS que se esperaban que estivesen preparados para unha implantacién a
grande escala a partir de 2019.

Dia 1. Lista inicial de servizos dos C-ITS

Notificacions de localizacion perigosa

e Avisos de circulacién lenta ou conxestionada e sobre o trafico.
e Avisos de obras na estrada.
e Condicidons meteoroldxicas.
e Luz de freado de emerxencia.
e Vehiculo de emerxencia aproximandose.
e Qutros perigos.
Aplicacions de sinalizacion
e Sinalizacién no vehiculo.
e Limites de velocidade no vehiculo.

e Incumprimento da sinalizacién/seguridade nos cruzamentos.

Solicitude de sinalizacidn prioritaria por parte dos vehiculos designados.

Sinal luminoso verde para a velocidade 6ptima recomendada.
e Datos compartidos polo vehiculo.

e Amortecedor de movementos sismicos (forma parte da categoria “advertencia de perigo local” do Instituto
Europeo de Normas de Telecomunicacion, ETSI).

Dia 1.5. Segunda lista de servizos dos C-ITS

¢ Informacion sobre estacions de reposicion e de recarga para os vehiculos que utilicen combustibles alternativos.

Proteccion das e dos usuarios vulnerables da via publica.

e Xestion e informacidn dos aparcadoiros na via publica.

Informacién sobre os aparcadoiros que non se atopan na via publica.

Informacién sobre aparcadoiros disuasorios.

e Navegacion conectada e cooperativa para entrar e sair das cidades (primeiro e Ultimo quilémetro, estaciona-
mento, consellos sobre a ruta, semaforos coordinados).

Informacion sobre o trafico e enrutamento intelixente.
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1.2.2.3 Tecnoloxias

As tecnoloxias utilizadas para a dixitalizacion da mobilidade poden clasificarse entre as dedicadas a recoller informacién
(sensores), as utilizadas para a comunicacién da informacidn colleitada (comunicacién de datos) e, finalmente, aquelas
que procesan os datos (computacion).

A realidade é que moitas das tecnoloxias cumpren varias funcidns, non sé captan a informacidn; tamén a transmiten,
coma os road side units (dispositivos instalados nos laterais das infraestruturas viarias), ou os on board units (os dispo-
sitivos instalados nos vehiculos), xa que a tecnoloxia permite sensorizar moitos dos elementos e que se complementan.
Algunhas destas tecnoloxias son as seguintes:

Sensores

* Deteccidn distribuida actstica/deteccién distribuida da vibracién (DAS/DVS). Estes sensores utilizan unha infraes-
trutura xa existente en moitas estradas, a fibra dptica, para captar as vibracions acusticas. Estas vibracions po-
den clasificarse segundo as sUas caracteristicas técnicas para detectar eventos na estrada en tempo real.

* Distributed thermal sensing (DTS). Este sensor, coma o anterior, fai uso da fibra éptica para captar a tempera-
tura da via.

* Drons e satélites. A utilizacion de drons como forma de monitorar as estradas abaratou a obtencidn de imaxes
que anteriormente sé se lograban mediante o uso de helicépteros.

*  Remote sensing device (RSD). Este dispositivo pode medir en tempo real os niveis de didéxido de carbono, mo-
noxido de carbono, hidrocarburos, éxido de nitréxeno e particulas finas que emite un vehiculo a través dunha
luz infravermella e ultravioleta que cruza a estrada.

Comunicacion de datos

As comunicacidns son un dos eixes esenciais para a dixitalizacion das infraestruturas viarias, son as que permiten desen-
volver todo o potencial da informacidn recollida a través dos sensores en tempo real.

Poden distinguirse duas grandes formas de comunicacién: as de longo alcance, baseadas na tecnoloxia mébil (4G, LTE,
5G...) e aquelas baseadas en wifi de curto alcance (ETSI ITS-G5). A tendencia actual é utilizar ambas as tecnoloxias de
forma complementaria. Ademais, realizanse grandes esforzos en harmonizar a utilizacidon destas tecnoloxias tendo en
conta as limitacidéns da banda de frecuencias.

Outra tecnoloxia que estd a contribuir na comunicacion da informacién é o edge computing, polo cal o procesamento
dos datos se traslada fisicamente a infraestrutura viaria, o que repercute nunha menor dependencia das comunicacions
baseadas en servidores centrais ou na nube, co que se reduce o numero de saltos de comunicacion que deben realizarse.

Procesamento e xestion de datos

*  Big data e intelixencia artificial. A automatizacién da toma de decisidns é outro dos eixes esenciais na dixitali-
zacion da mobilidade. Quérese facilitar o entendemento de escenarios, predicir comportamentos e determinar
as mellores estratexias no trafico.

e BIM (building information modelling). O modelado de informacién de construcion é unha metodoloxia, tec-
noloxia e plataforma para a xestiéon de proxectos e da informacidn, con grande importancia no sector das in-
fraestruturas viarias. Atopase en constante desenvolvemento e caracterizase por ser interdisciplinar, permitir o
acceso a toda a informacidn dispofiible sobre o proxecto e prover as ferramentas de software. Existen estanda-
res internacionais de BIM e utilizase como requisito para o acceso a licenzas publicas. A través de BIM utilizanse
outras tecnoloxias coma o xemelgo dixital, unha ferramenta para crear réplicas dindmicas e actualizadas das
infraestruturas que aprende das condutas, o que lle permite realizar predicidns.

*  Blockchain. Conta con gran potencial no proceso de dixitalizacion das infraestruturas viarias co fin de manter a
seguridade da informacién.
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1.2.2.4 Integracién de novos conceptos

Os conceptos vinculados @ mobilidade nos ultimos anos experimentaron unha constante evolucién. Novas formas de
mobilidade xorden dunha crecente demanda que busca darlles resposta ao mesmo tempo a novas necesidades vincu-
ladas aos procesos de reflexion social.

Desta forma intégranse conceptos coma a mobilidade compartida, a mobilidade como servizo, a multimodalidade,
a intermodalidade... como resposta aos grandes retos e oportunidades aos que se enfronta a nosa sociedade, coma a
procura da sostibilidade, a economia circular, a reducion de emisions etc.

Respecto das infraestruturas viarias, a innovacion neste sentido tamén se aborda desde a construcion e a reutilizacion
de materiais doutros sectores que permiten ao mesmo tempo conseguir mellorar as caracteristicas viarias, maior resis-
tencia, durabilidade..., e achega os buscados beneficios ambientais.
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2. ESTRATEXIA DE ViAS PROVINCIAIS 2021-2030

2.1 Mision e vision
A partir da misién e da visién da Area de Infraestruturas e Vias, e dun proceso de reflexién e participacion, desprégase

a Estratexia 2022-2030 nunha serie de obxectivos, metas, estratexias, lifias de actuacidn e iniciativas que se detallan a
continuacién:

—ax nectividade, da accesibilidade e da seguridade nas vias. Para iso, promovemos unha mobilidade amable e

r . | Mision. Contribuir a incrementar a calidade de vida da cidadania da provincia, a través da mellora da co-
Cc_l inclusiva en sintonia coas politicas ambientais e a recuperacion do espazo publico para as persoas

.

persoas e a proteccion das mais vulnerables. Un novo desefio do espazo publico viario que permita avan-

6 Vision. Ser referentes nun novo modelo de convivencia de usos nas vias que priorice as necesidades das
L 'l zar no cumprimento dos Obxectivos de Desenvolvemento Sustentable e na Axenda Urbana.

2.2 Retos para a Deputacion de Pontevedra

No primeiro bloque desta estratexia plasmaronse as diferentes tendencias globais en innovacion, mobilidade e infraes-
truturas. Estas xeran sobre a Deputacidn de Pontevedra unha serie de interrogantes aos que se lles debe dar resposta
a curto, medio e longo prazo.

Desta forma, a Deputacion fai, entre outras, as seguintes preguntas:
* Como poden as infraestruturas mellorar a calidade de vida das persoas?
* Como se poden crear espazos de uso compartido ciclista/pedn seguros?
* Como poderia a Deputacion adaptar normativas para que sexan aplicables 4 rede provincial?

e Como se poderia fomentar a intermodalidade? Como mellorar as infraestruturas para permitir esta intermoda-
lidade entre parroquias ou ntcleos rurais proximos?

* Que actuacions se deben levar a cabo nas estradas para fomentar a cohesion territorial e loitar contra o des-
poboamento do territorio?

* Que medidas ou accions permitirian mellorar os servizos de transporte publico existentes, desde o punto de
vista das infraestruturas?

* Que actuacidns se deben levar a cabo para conservar os firmes, para empregar novos materiais?
*  Serd necesaria a intervencion de sistemas, equipos ou ferramentas especiais para levar a cabo este plan estratéxico?

* (Cales son os proximos pasos para transformar as estradas e conseguir infraestruturas mais conectadas, auto-
matizadas e seguras?

e Como se deberian adaptar as nosas infraestruturas ao vehiculo conectado?

¢ Como se deberia proceder a un desenvolvemento gradual que permita situarnos e ser referente para outras
provincias?

* Como deben adaptarse as nosas infraestruturas a transformacion dixital?
e Como se pode colaborar cos concellos para mellorar a seguridade viaria en travesias e zonas periurbanas?

* Que actuacions se deben levar a cabo para crear un Observatorio da Seguridade Viaria e Mobilidade?
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e Como se poderia proceder para realizar auditorias de seguridade no noso sistema viario para identificar e me-
llorar tramos potencialmente perigosos ou de concentracion de accidentes?

* Que actuacions deben programarse para que a Deputacion afronte o dificil reto de facer diminuir o nimero e
a gravidade dos accidentes de trafico?

* Que vias son necesarias para acceder a un financiamento publico no marco de programas nacionais ou euro-
peos que permitan conseguir fondos destinados a mellorar as infraestruturas?

* Que actuacions son necesarias para equilibrar o territorio e a comunicacion entre os seus concellos, de forma
que haxa unha adecuacion entre o investimento nas redes viarias e nas redes de rango municipal ou local?

Algunhas destas cuestidns xa se foron abordando nos ultimos tempos coa execucidn de actuacidons nas estradas provin-
ciais encamifiadas a unha mellora da mobilidade partindo dun cambio de xerarquia nas prioridades: 1.2 pedn, 2.2 ciclista,
3.2 transporte publico e 4.2 vehiculo privado.

Ademais, como xa se expuxo no primeiro apartado deste plan estratéxico, redactaronse varios documentos normativos
e con recomendacidns para conseguir espazos amables.

Con todo, consideramos que ainda temos moito camifio por percorrer neste aspecto e outros moitos camifos que de-
bemos iniciar e nos que debemos seguir traballando.

Por este motivo, consideramos necesaria a redaccion dun plan estratéxico que guie as actuacions que se executen e
as accions que se leven a cabo nos préximos anos. Debemos seguir profundando no que queremos, en como o quere-
mos, en como o faremos e en que medida nos interesa seguir como estamos ou, pola contra, explorar outras vias que
acheguen o beneficio dun transito mais ordenado e controlado que faga posible desenvolver infraestruturas seguras,
eficientes, sostibles e referentes. Adaptarse as diferentes tendencias, conceptos e realidades expostas supdn xa de seu
un desafio de envergadura.

2.3  Prioridades institucionais

A rede viaria cumpre unha importante funcion estratéxica no desenvolvemento dun territorio, ao permitir unha comuni-
cacion eficiente entre os seus diferentes centros de interese. En concreto, a rede provincial de Pontevedra é un elemen-
to basico no sistema de estradas da provincia, debido a que é a que vertebra o territorio, a que dé acceso e comunica
nucleos de poboacién. De ai a importancia de elaborar unha planificacidn e estratexia viaria adecuadas, que fomenten
o desenvolvemento econdmico e social do territorio.

Obxectivos coma a reducion de emisidns, as melloras nas infraestruturas e o mantemento destas, a mellora da eficiencia
e calidade dos servizos ou o fortalecemento da cohesidn social e territorial sé poden alcanzarse se se adopta unha es-
tratexia consensuada e meditada, tomando en consideracion todos os actores que forman parte deste plan estratéxico.

A Deputacion Provincial de Pontevedra carece de vias de alta capacidade, e a principal misién das estradas da sua titu-
laridade é permitir a comunicaciéon entre nucleos de poboaciéon de menor entidade entre si, e coas vias principais, de
forma que se cren as condicidns iddneas para evitar o despoboamento.

Con este plan estratéxico buscase analizar a prestacion de servizos que realiza a Deputacion desde un enfoque orientado
a mellorar a xestidn, o servizo publico e a calidade de vida e a aumentar as oportunidades do territorio rural e urbano.
Neste sentido, neste Plan estratéxico 2030 de vias provinciais preséntanse catro ambitos de prioridade institucional:

1. Implementar actuacions que lle dean prioridade ao uso das vias polas persoas usuarias mais vulnerables:
un dos principais labores ata 2030 serd paliar as desigualdades entre as persoas usuarias, favorecendo as mais
vulnerables e mellorando a sta vida a través da evolucidn. Lograr unha comunidade mais cohesionada é a base
fundamental para un territorio avanzado.

2. Promover un desenvolvemento sostible: débese impulsar a xestidon de infraestruturas desde un punto de vista
sostible, promovendo a evolucidn cara a un modelo socioeconémico mais humano.
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Por iso, pensamos nunha aposta reforzada, interdepartamental e colaborativa baseada no impulso da innovacidn tec-
noldxica “verde”, na economia circular e na reciclaxe, que favoreza a recuperacion e se integre de forma coherente no
noso modelo territorial, no medio natural atravesado e na sta contorna patrimonial.

3. Apostar polas tecnoloxias: impulsar a competitividade dixital, baseandonos na aposta polo cofiecemento, a
tecnoloxia, o talento e o impulso 4 transicion, & automatizacion e a conectividade.

4. Practicar a gobernanza colaborativa: tratase dun sinal de identidade. Escoitar, dialogar, colaborar, traballar en
equipo e compartir as capacidades publico-publico e publico-privadas como mecanismo para avanzar de forma
mais rapida e eficaz nos nosos obxectivos.

As prioridades anteriores debemos desenvolvelas mediante a estruturacidn e consolidacién dunha gobernanza colabo-
rativa multinivel e o fortalecemento da conexion coa sociedade.

O imprescindible posicionamento no futuro leva @ conclusién de que as propostas deste plan son necesarias para a con-
solidaciéon e adecuacién da rede de estradas. Estas prioridades estan directamente relacionadas cos obxectivos xerais
que persegue este plan e que son os seguintes:

*  Obxectivo xeral 1: transformar a rede provincial de estradas, conseguindo infraestruturas saudables e seguras.

* Obxectivo xeral 2: promover unha mobilidade sostible compatibilizando os seus efectos econémicos e sociais co
respecto polo medio e polo patrimonio a través das melloras en infraestruturas, prestandolle especial atencion
a loita contra o despoboamento.

*  Obxectivo xeral 3: avanzar na xestion dixital das infraestruturas e adaptalas 4s novas tecnoloxias de mobilidade
eléctrica, auténoma e multimodal, desde un enfoque holistico, contemplando a infraestrutura de forma global
en todo o seu ciclo de vida, desde a sua planificacion inicial ata a sia operacion e conservacion, pasando pola
redaccion do proxecto e a sta construcion.

* Obxectivo xeneral 4: robustecer o marco de toma de decisiéns para fortalecer a capacidade de mellorar as in-
fraestruturas de modo eficiente e lograr mellores servizos para todas as persoas usuarias das vias.

2.4 Areas estratéxicas

Seguindo a formulacion dos epigrafes precedentes, a estrutura do Plan de infraestruturas de vias provinciais 2021-2030
parte da identificacién dunha serie de retos que deberd afrontar a Deputacidn, para os cales se establecen unha serie de
prioridades institucionais e obxectivos. Estes, a sUa vez, despréganse en areas de traballo diferenciadas con actuacions
concretas que permiten conseguir os retos e obxectivos expostos.

As areas mestras destas actuacions dirixense a consolidar un marco adecuado para a innovacidn nas infraestruturas via-
rias que pasa por materializar a necesidade de identificar e resolver problemas. A identificacion destas lifias de actuacion
levouse a cabo tendo en conta a misidn, visidn e valores enunciados no apartado anterior. Desenvolver unha estratexia
é establecer prioridades, proxectos e esforzos irrenunciables, que achegan 4 visidn exposta en termos de eficiencia, se-
guridade, saude, ou tecnoloxia, e que axudaran a darlles resposta aos retos sociais, econdmicos, territoriais e politicos
aos que se enfronta a Deputacion de Pontevedra.

A continuacién, describense as areas estratéxicas prioritarias:

Area estratéxica 1: mobilidade segura e saudable

Dentro desta area incluiranse aquelas iniciativas centradas nas persoas usuarias mais vulnerables cambiando a xerar-
quia de usos: 1.2 pedn, 2.2 ciclista, 3.2 transporte publico e 4.2 vehiculo privado. Todo iso desde unha perspectiva de

infraestruturas seguras e saudables.

Neste sentido, desenvolveranse accidns que, aplicadas as infraestruturas, repercutiran directamente nos usuarios mais
vulnerables co obxectivo de lograr vias adecuadas para iso, entendendo que, se unha infraestrutura é segura desde o
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punto de vista dos mais vulnerables, o sera tamén, en xeral, para o resto das e dos usuarios. Asi mesmo, seran accions
que posibiliten mobilidades activas, saudables para os usuarios da infraestrutura.

Esta drea estratéxica pretende darlle resposta ao obxectivo xeral de transformar a rede provincial de estradas para con-
seguir infraestruturas saudables e seguras.

Para cumplilo se expofien os seguintes obxectivos estratéxicos:
OE 1: Promover actuacions centradas nas e nos usuarios mais vulnerables.

OE 2:  Recuperar os espazos para as persoas, garantindo o dereito @ mobilidade e accesibilidade a través de infraestru-
turas eficientes.

OE 3:  Transformar as vias para conseguir infraestruturas inclusivas, integrando a pluralidade de funciéns destas.

OE 4: Impulsar o calmado do trafico, o que, ademais de mellorar a seguridade viaria, compatibiliza o uso da infraes-
trutura por usuarios vulnerables.

OE5: Promover infraestruturas que favorezan o paso a mobilidades alternativas baixas en carbono, impulsando a
multimodalidade do territorio.

Area estratéxica 2: conectividade sostible

Dentro desta area incluiranse aquelas iniciativas centradas en mellorar a competitividade do territorio a través das in-
fraestruturas como elemento necesario para a vertebracion da provincia e a loita contra o despoboamento no medio
rural. Todo iso a través da mellora e conservacion das estradas baixo a perspectiva da preservacion e posta en valor do
medio natural e do patrimonio.

Neste sentido, desenvolveranse accidns que incidan no territorio e nas infraestruturas, co obxectivo de lograr tanto a
sustentabilidade, a eficiencia e a optimizacién do uso dos recursos naturais, coma a eficiencia nos servizos, xerando
sinerxias e oportunidades derivadas dunha boa xestidon de ambos.

Esta area estratéxica pretende darlle resposta ao obxectivo xeral de promover unha mobilidade que sexa sostible compa-
tibilizando os seus efectos econdmicos e sociais co respecto ao medio e ao patrimonio a través das melloras en infraes-
trutura, prestandolle especial atencién & loita contra o despoboamento.

En relacion cos obxectivos estratéxicos, son os seguintes:

OE 1: Incrementar a reutilizacion de materiais na rede viaria provincial, para garantir a seguridade e a durabilidade
das infraestruturas e contribuir a unha economia circular.

OE 2:  Mellorar a conectividade do territorio coa posta en marcha de proxectos que melloren a accesibilidade e as
conexions da rede e que aumenten a sla seguridade e funcionalidade.

OE 3:  Potenciar a vertebracion do territorio a través das estradas provinciais e desefiar un modelo de equilibrio terri-
torial sostible e de futuro, loitando deste xeito co abandono do rural.

OE 4: Conseguir unha adecuada conservacién das estradas provinciais.
OE 5:  Poier en valor o patrimonio natural e cultural atravesado polas estradas provinciais.
Area estratéxica 3: tecnoloxia e dixitalizacion

Dentro desta area incluiranse aquelas iniciativas centradas no impulso, adaptacién e transformacién das infraestruturas
aos escenarios de mobilidade intelixente: conectada, automatizada ou multimodal.

Neste sentido, desenvolveranse accions, que permitan adaptar as infraestruturas @ mobilidade intelixente e eléctrica,
ademais da mellora da xestion dixital destas.
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Esta area estratéxica pretende darlle resposta ao obxectivo xeral de avanzar na xestion dixital das infraestruturas e adap-
talas as novas tecnoloxias de mobilidade eléctrica auténoma e multimodal, desde un enfoque holistico, contemplando
a infraestrutura de forma global en todo o seu ciclo de vida, desde a sua planificacidn inicial ata a sua operacion e con-
servacion, pasando pola redaccion do proxecto e a sia construcion.

En relacion cos obxectivos estratéxicos indicanse os seguintes:

OE 1: Adaptar e transformar as infraestruturas aos escenarios de mobilidade intelixente, desenvolvendo ferramentas
e plans de xestidn para a progresiva dixitalizacidon da rede e a sUa adaptacidn aos cambios futuros.

OE 2:  Posibilitar as mobilidades baseadas na electrificacion.

OE 3:  Ser capaces de permitir a conducién auténoma e conectada (sensorizacion, big data, 10T, ciberseguridade, inte-
lixencia artificial, ITS etc.)

OE 4:  Avanzar na dixitalizacion de todos os procedementos de xestion das infraestruturas tanto internos coma en
relacidn cos axentes interesados.

Area estratéxica 4: gobernanza

Dentro desta area incluiranse aquelas iniciativas centradas no fomento de modelos de xestion de sistema viario ba-
seado na colaboracidn e na igualdade, que lles dean voz as e aos usuarios, as administracions e a outros axentes, e que
integren sistemas innovadores respecto aos criterios de intervencion, financiamento e desempefio...

Neste sentido, desenvolveranse acciéns destinadas a lograr unha accién eficiente e unha mellor gobernanza da Area de
Infraestruturas e Vias Provinciais da Deputacion. Perséguese unha mellora transversal baseada na relaciéon coa cidada-
nia, coas administracions e cos demais axentes interesados e, ademais, un mellor financiamento.

Esta drea de actuacion pretende responder ao obxectivo xeral de robustecer o marco de toma de decisiéns para forta-
lecer a capacidade de mellorar as infraestruturas de modo eficiente e lograr mellores servizos para todos os usuarios
das vias.

En relacion cos obxectivos estratéxicos indicanse os seguintes:

OE 1: Mellorar os procesos de xestion administrativa dos procedementos internos e da contratacién publica necesaria
para satisfacer determinadas necesidades.

OE 2:  Fomentar iniciativas de xestion baseadas na colaboracién e na igualdade.

OE 3: Fomentar os procesos participativos de usuarios, concellos e outros axentes a través dunha relacién directa con
estes.

OE 4:  Establecer criterios innovadores, transparentes e xustos de intervencidn e priorizar actuaciéns, a través dun
servicio mais proximo, aberto e eficiente.

OE 5:  Buscar, xestionar e tramitar modos de financiamento publico, alternativos aos fondos propios.
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2.5 Linas de actuacion e medidas identificadas

A continuacién incliese a tdboa 8 coas medidas de accidn identificadas por cada unha das areas estratéxicas descritas:

Num. Areas estratéxicas

de_ MEDIDA Mobilidade segura = Conectividade @ Tecnoloxia e
medida e saudable sostible dixitalizacion

Gobernanza

Transformacion de tramos urbanos e rururbanos
para facelos autoexplicativos

* Portas de entrada
1 * Redistribucion de espazos 4 v
* Adecuacion da velocidade
* Transformacion de bordos
e SH,SV

Velocidade segura

* Implantacion de redutores fisicos de velo-
cidade: lombos e pasos de pedns sobreele-

5 vados v v

* Limitacion de velocidade con SV ou regula-
cién semaforica

* Estreitamento de carris

* Portas de entrada

Creacion e mellora de itinerarios peonis e ciclistas

* Ensanche e mellora da plataforma

* Zonas de convivencia onde non haxa espazo
para itinerarios segregados (sobreelevadas,
con pavimento diferenciado...)

* Redistribucion de espazos

* Dotacion de accesibilidade universal

3 (itinerarios continuos de polo menos 2,5 v v
metros, rasantes continuas, pasos de pedns
sobreelevados...)

* [luminacién adecuada (en itinerarios peonis
e pasos de pedns)

* Mellora de cruzamentos peonis (ilumina-
cion, visibilidade eliminando estacionamen-
tos, continuidade...)

* SH (inclte tamén pictogramas)

Implantacién de marxes seguras

* Cunetas de seguridade transitables

* Adaptacion de sobreanchos eliminando ou
trasladando obstaculos

* Redistribucion de espazos para crear beira-
vias transitables

¢ Transformacion de pasos salvacunetas en

4 vaos rebasables v v

* Proteccion de bocas de pasos salvacunetas
con reixas

* Proteccion de obstaculos (postes de servizos,
arbores...) con sistemas de contencién

* Adaptacion de terminais de sistemas de
contencidn existentes

* Implantacidn de sistemas de proteccion de
motoristas
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MEDIDA

Mellora da mobilidade en contornas singulares:
centros educativos, sanitarios...

* Calmados de trafico
* Itinerarios peonis
* Reordenacién do trafico e aparcadoiros

Mobilidade segura
e saudable

Areas estratéxicas

Conectividade
sostible

Tecnoloxia e
dixitalizacion

Gobernanza

Mellora de puntos singulares por fluxos peonis e
ciclistas transversais (Camifio de Santiago, acceso
a praias, acceso a equipamentos...)

* (Calmado de tréfico (redutores fisicos de
velocidade ou limitacion de velocidade)

* Redistribucion de espazos (estreitamento
de carris)

* Mellora da visibilidade (eliminacion de
aparcadoiros, vexetacion...)

* Mellora da sinalizacién (SH, SV, pictogramas)

* lluminacién adecuada

Conservacion da rede viaria

* Firmes (inclue alta friccion, antiescorrega-
dizas...)

* Sendas

* Rozas

* SHeSV

* Sistemas de contencién

* Drenaxe

* Obras de paso (inspeccién e mellora)

* Noiros

Camiios escolares seguros

* Traballos cos axentes implicados: comuni-
dade escolar, concello, vecifias e vecifios,
familias...

* SH, SV, mobiliario

* Medidas de xestion do trafico

* Calmado do trafico

* Intervencidns mais complexas: itinerarios
peonis e ciclistas...

Estradas 2-1

e SHeSV
* Calmado do trafico
* |luminacién adecuada

10

Mellora de paradas de autobus

* Estudo de conveniencia de implantacién de
zona de parada

* (Creacidén de zonas de estancia para pedns

* Conexion da parada con itinerarios peonis

11

Mellora de infraestruturas que conectan nticleos
e vertebran o territorio

* Ensanches

* Itinerarios peonis e ciclistas

* Mellora de marxes

* Construcion de variantes: s6 cando a IMD
sexa maior de 3.000 vehiculos ao dia e non
sexan viables outras alternativas de menor
impacto
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Areas estratéxicas

MEDIDA Mobilidade segura Conectividade = Tecnoloxia e
e saudable sostible dixitalizacion

Gobernanza

Mellora de estradas con alta afluencia de ciclistas
deportivos
12 * Implantacidn de beiravias anchas (ensan- 4 v

ches, redistribucion de espazos...)
* SV especifica

Reducidn do risco por sinistralidade

¢ Andlise de TCA e proposta de actuacions

13 e Anélise de TCAA e proposta de actuacidns 4

* Avaliaciéns de seguridade e proposta de
actuacions

Pavimentacions sostibles

* Reutilizacion de materiais
14 * Mesturas tépedas e semiquentes v
* Mesturas sonoreductoras, biomateriais
¢ Mellora do IRI (reduce emisidns)

Mellora de guiado e circulacion

e Lifias sonoras en bordos e eixe
15 . OIIos.deIgato. . v
* Paneis direccionais
e SH

e Balizamento

Mellora de interseccions

* Mellora da mobilidade peonil

* Glorietas

16 * SH, SV, balizamento v v

* Redistribucion de espazos ou ensanches (ca-
rris centrais de espera, carris de aceleracion
ou deceleracion...)

* |luminacién adecuada

Reestudo da consistencia basica da estrada para
adaptala a contorna atravesada

17 * Reestudo de limitacidns de velocidade v
* Reestudo de tramos de adiantamento

* Reestudo de xiros 4 esquerda permitidos
* Mellora de accesos

Dixitalizacion da infraestrutura

¢ Xemelgo dixital (BIM, visores...) e 0 seu
mantemento

* Ferramentas dixitais de xestion

18 e Captacién de datos (aforos, meteoroloxia, v
accidentes...)

* Sensorizacién da estrada

* Extension da rede 5G

* Formacién

Electrificacidn da infraestrutura

e (Categorizacion das estradas segundo a sua

19 adaptacion ao vehiculo eléctrico e sinaliza- v
cion

* Promocién da implantacién de puntos de
recarga




Areas estratéxicas

MEDIDA Mobilidade segura Conectividade = Tecnoloxia e
e saudable sostible dixitalizacion

Gobernanza

Adaptacion da estrada ao vehiculo auténomo
Categorizacion e sinalizacién

20 * Mellorade SHe SV v
* Establecemento de puntos de detencidn segura
* Sensorizacion da estrada

Procura de vias de financiamento

21 e Fondos da UE v
* Qutros fondos

Transformacion dixital da Administracién para a
xestion, conservacion e explotacion das infraes-
truturas

¢ Dixitalizacion de procesos
* Formacién do persoal
* Ferramentas dixitais de xestion

Establecemento de canles de comunicacién e
participacion cos distintos axentes implicados
23 * Administracions v
* Usuarios

e Creacion de observatorios

* Axentes do sector (DXT, AEC...)

Mellora da transparencia

* Publicacion de datos estatisticos da estrada
24 (accidentes, IMD...) v
* Publicacién dos orzamentos e a siia execucion
* Publicaciéon da actividade do servizo

Elaboracion de normas técnicas, manuais, guias, v

25 .. .
recomendacidns... adaptados a rede local

Interiorizacion da aplicacion do sistema seguro

* Na elaboracion de orzamentos
* Na redaccion de proxectos

26 e Na redaccién de pregos v
* Na execucion de obras

* Na realizacién de operaciéns de conservaciéon
* Formacién

Xestién da planificacién

* Avaliacion das necesidades
27 e Determinacién das prioridades 4
* Establecemento de programas de actuacion
* Fixacion de programas de conservacién

Proteccion e posta en valor do medio natural e
patrimonial atravesado

* Mellora de contornas patrimoniais lindeiras
coa estrada

* Preservacion das contornas naturais afecta-

28 das pola estrada 4

* Adecuada xestién dos residuos

* Reutilizaciéon de materiais

* Emprego de maquinaria con baixas emisions

* Mellora da permeabilidade da infraestrutura

* Cumprimento do principio DNSH

Taboa 8. Relacion das medidas identificadas. Fonte: elaboracion propia.
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1.1 Fichas descritivas das medidas

A continuacion, recdllense vinte e oito fichas descritivas de cada unha destas medidas.

Lifia de actuacion 1: sformacion de tramos urbanos e rururbanos para facelos autoexplicativos

. w “  Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible
=]

|.‘\"-'1‘ Obxectivos especificos:

wi g
1. Reducir os riscos derivados dun erro humano por unha mala comprensién da via

2. Reducir o risco de atropelo a pedns e ciclistas

3. Reducir o risco derivado das distraccidns

3 0 o]
Usuarios: . /r= c@ i
N 00 B¥0 G=5

L Descricion da lifa de actuacion: as estradas deben ser facilmente comprensibles polas e polos usuarios para que estes
poidan adaptar a sta conducion as esixencias desas vias. Asi, en tramos periurbanos e vias urbanas, as medidas de calmado
do trafico facilitan que a ou o condutor dun vehiculo de motor perciba que circula por un espazo onde hai outros usuarios
mais vulnerables, polo que debe aumentar a sua precaucidn. A via axUstase as stias expectativas, co que se evitan sorpresas
durante a conducion.

Para chegar a isto hai que conseguir unha adecuada relacidn entre o desefio das vias, 0 seu equipamento e a sta contorna,
os seus limites de velocidade e a sta funcionalidade e, ao mesmo tempo, garantir a seguridade de todas as persoas usuarias,
especialmente das mdis vulnerables.

ﬁ Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Implementacion de “portas de entrada” como medida puntual de ruptura que .
obrigue a adecuar a conducion 3s caracteristicas da via pola que se circula

Redistribucion de espazos adaptando a via as necesidades de circulacion dos
diferentes usuarios, tendo en conta os colectivos mais vulnerables

Adecuacion dos limites de velocidade 4 contorna atravesada

Transformacién de marxes para lograr unha comprension mellor das caracteristicas
da via e da sUa contorna

Adecuacion e mellora da sinalizacion horizontal e vertical para facela mais intuitiva
para o condutor
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Lifia de actuacion 2: velocidade segura

=l Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible
[{7)  Obxectivos especificos:

1. Compatibilizar o uso das vias por usuarios vulnerables
2. Reducir o risco de atropelos

3. Reducir o risco de accidentes e as consecuencias derivadas deles

Usuarios: 5

Descricion da lifia de actuacion: tratase da execucion de medidas de aplicacién localizada ou ampla que permitan reducir
e manter calmada a velocidade de circulacion dos vehiculos de motor. O calmado de trafico é especialmente necesario en
estradas que discorren por zonas nas que existen vivendas ou servizos.

Pode conseguirse de diferentes formas: xerando obstaculos fisicos que impiden a circulacidn, a velocidade alta ou mediante
sinalizacion ou outras medidas que, sen ser de caracter fisico, fan que o condutor tefia a percepcién da necesidade de mo-

derar a velocidade.

En xeral, a implantacién de sinalizacion vertical debera ir acompafiada doutras medidas para lograr o obxectivo pretendido.

N

e Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Implantacidn de redutores fisicos de velocidade (lombos e pasos de pedns .
sobreelevados) para reducir a velocidade ou manter unha velocidade que foi

reducida previamente

Limitacion de velocidade mediante sinalizacién ou regulaciéon semafdrica para ‘ .
adecuala ao espazo atravesado

Estreitamento de carris para xerar no condutor a sensacién de limitacion de ‘ ‘
espazo para o vehiculo e que por tanto modere a velocidade

Implementacién de “portas de entrada” como medida puntual para reducir a
velocidade na aproximacion a unha zona onde se necesita un trafico calmado
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Lifla de actuacion 3: creacion e mellora de itinerarios peonis e ciclistas

e
;FE Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

|,‘\”:':'\‘| Obxectivos especificos:

ol
1. Reducir o risco de atropelos a pedns e ciclistas

2. Xerar espazos accesibles para os usuarios mais vulnerables

3. Promover o cambio de uso das infraestruturas en favor de mobilidades activas, mais sas e menos contaminantes

Usuarios: = o

% (=
Olo

]
VAl

Descricion da lifia de actuacion: tratase de potenciar o uso das infraestruturas polos colectivos mdis vulnerables a través da

xeracion e recuperacion de espazos exclusivos para pedns e ciclistas, cun ancho suficiente para o transito en condicidns de

comodidade e seguridade, ou a través da xeracion de espazos de convivencia das mobilidades amables co vehiculo de motor,

con prioridade para as primeiras, sempre desde a perspectiva de xeracion de espazos accesibles para todas as persoas.

o

y Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Ensanche e mellora da plataforma para dispofier de espazos adecuados para . .
0 seu uso por peodns e ciclistas

Implementacién de zonas de convivencia cando non hai espazo para itinerarios
segregados, que deberan ser claramente identificables mediante sobreelevacions,
cambios no pavimento, etc.

Redistribucién de espazos adaptando a via as necesidades de circulacion das e
dos diferentes usuarios, especialmente dos colectivos mais vulnerables

Dotacion de accesibilidade universal (itinerarios continuos de polo menos 2,5
metros, rasantes continuas, pasos de pedns sobreelevados etc.)

Dotacion de iluminacion adecuada en itinerarios peonis e pasos de pedns para
aumentar a seguridade destes.

Mellora de cruzamentos de pedns para garantir unha adecuada iluminacion, visibi-
lidade (desde e cara ao cruzamento de pedns) e continuidade do itinerario peonil

Adecuacion e mellora da sinalizacion horizontal, o que inclie tamén

pictogramas, para garantir unha correcta delimitacion de espazos e usos na via
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Lifia de actuacion 4: implementacion de marxes seguras

e
;FE Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

f\"':"‘l Obxectivos especificos:

ol
1. Reducir o risco de accidentes por saidas de via e as sUas consecuencias

2. Compatibilizar o uso das estradas polos usuarios mais vulnerables

3. Fomentar o uso do vehiculo auténomo e automatizado

e B 2 o
Usuarios: ':i'l (Tﬁ q{?\
N O 0Zo (o—
'7‘ ) Descricién da lifia de actuacién: a situacién e o desefio das marxes, o que inclie os obxectos situados nas proximidades da

calzada, tefien unha gran influencia na severidade dos accidentes por saidas de via.

Coa implementacion de marxes seguras conséguese reducir o risco de que ocorra unha saida de via e, no caso de que se
produza un accidente deste tipo, minimizanse as stas consecuencias.

y Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Construcion de cunetas de seguridade transitables que non supofian un
obstaculo ante unha posible saida de via e faciliten que o condutor poida
redirixir o vehiculo cara a calzada, mellorando ademais a mobilidade peonil

Adaptacion de sobreanchos eliminando ou trasladando obstdculos das marxes
para reducir as consecuencias en caso de saidas de via

Redistribucién de espazos para crear beiravias transitables que, a vez que melloran a
mobilidade peonil, facilitan que o condutor poida redirixir o vehiculo en caso de saida de via

Transformacion de pasos salvacunetas en vaos rebasables para evitar que sexan
un obstaculo ante unha posible saida de via

Proteccion de bocas de pasos salvacunetas con reixas para evitar o posible
impacto dos vehiculos co paso salvacunetas

Proteccion de obstaculos das marxes da via (postes de servizos, arbores etc.) con
sistemas de contencion, de forma que ante un impacto as consecuencias sexan mais leves

Adaptacién dos terminais de sistemas de contencidn existentes para mellorar a
seguridade ante un posible impacto

Implantacién de sistemas de proteccion de motociclistas para minimizar os efectos
dun posible accidente
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Lifia de actuacion 5: mellora da mobilidade en contornas singulares como centros educativos, sanitarios etc.

e
;III: Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

({71  Obxectivos especificos:

.‘-'r.\;
1. Reducir o risco de atropelos a pedns e ciclistas

2. Mellorar a accesibilidade a contornas singulares

. 3 (&)
Usuarios: = -
&

3 Descricion da lifia de actuacidn: en determinadas contornas singulares, coma as inmediacions de centros educativos, sani-
tarios, asistenciais, sociais, deportivos e culturais, ademais doutras zonas de estancia coma os parques ou prazas, a priori-
dade do uso da via e dos espazos debe ser, en xeral, do pedn. Tefien que ser lugares onde se fomente a mobilidade peonil e
ciclista e a convivencia entre os diferentes usuarios sexa harmaénica.

O conxunto de medidas desta lifia de actuacién inclue a mellora do desefio viario e da accesibilidade 4s devanditas contor-
nas singulares, e a limitacion do aparcamento, circulacion e velocidade do trafico motorizado.

f Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Implantacién de medidas de calmado do trafico para reducir a velocidade ou
manter unha velocidade calmada previamente (lifia de actuacién 2) ‘ .

Construcion de itinerarios peonis que melloren a seguridade viaria de pedns e . .
ciclistas nestas contornas (lifia de actuacion 3)

Reordenacién de trafico e aparcadoiros en funcién das necesidades dos . .
colectivos mais vulnerables
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Lifia de actuacion 6: mellora de puntos singulares por fluxos peonis e ciclistas transversais (Camifio de Santiago, acceso a praias

ou a equipamento etc.)

e
;FE Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

(&

7%  Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco de atropelos a pedns e ciclistas
2. Dotar de continuidade os itinerarios peonis

3. Mellorar a accesibilidade

Usuarios: % 2
o

' Descricién da lifia de actuacién: en ocasidns, as infraestruturas viarias non son permeables para o trafico peonil e ciclista.
En tales casos, a via ten como funcidn principal ser percorrida por vehiculos de motor, esquecendo as necesidades das e os
usuarios mais vulnerables tanto no seu desprazamento lonxitudinal coma transversal.

A mellora da conectividade transversal en puntos nos que é necesario que un gran numero de pedns ou ciclistas crucen a
estrada, por diversas causas tales como o paso do Camifio de Santiago, servir de acceso a praias ou equipamentos etc., é de
grande importancia para manter un ecosistema viario seguro, comodo e accesible para todos os usuarios.

=

(2

ke
o HT

é:;) Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Implementacién de medidas de calmado do trafico (redutores fisicos de ‘
velocidade ou limitacién de velocidade) para asegurar que o condutor reduza a
velocidade nas proximidades do cruzamento peonil ou ciclista

Estreitamento de carris nas zonas proximas ao cruzamento para xerar no condutor a
sensacion de limitacidon de espazo para o vehiculo e que por tanto modere a velocidade

Mellora da visibilidade desde e cara & zona de cruzamento mediante a eliminacion
de aparcadoiros, roza de vexetacion etc.

Adecuacion e mellora da sinalizacidn tanto vertical coma horizontal, incluidos os picto-
gramas, para garantir unha correcta delimitacion de espazos e prioridades de uso na via

Instalaciéon dunha iluminacién adecuada que permita a visibilidade dos pedns en
momentos de escasa luz natural
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Lifa de actuacion 7: conservacion da rede viaria

H_ Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible
(51 Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco e a lesividade dos accidentes

2. Manter as estradas en condicidns dptimas de circulacién

Usuarios: #
= 1] LT
O£L0 ‘o—o
L Descricion da lifia de actuacion: as actuacions de conservacion son imprescindibles para manter a rede de estradas en boas

condiciéns, aumentar a cohesidn territorial e garantir unha mobilidade cdmoda e segura pola rede viaria. As vias ben con-
servadas ofrecen maiores niveis de seguridade aos seus usuarios ante posibles erros ou distraccions na conducidn, ou nos
momentos de conducion con escasa luz natural ou con adversas condiciéns meteoroldxicas, polo que compre programar
tarefas frecuentes de conservacién e mantemento da via e do seu equipamento.

v/"} Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Conservacion do firme, o que inclte firmes de alta friccion, antiescorregadizos . .
etc. para mellorar as condiciéns da rodaxe e por tanto da seguridade

Mantemento de sendas e beirarruas para que sexan comodas, seguras e accesi-
bles para as e os pedns

Realizacion periddica de rozas para garantir a visibilidade

Mellora e adecuacién da sinalizacion horizontal e vertical para evitar que a sua
deterioracion inflia na seguridade viaria

Mantemento e instalacion de sistemas de contencion para garantir a redireccién
dos vehiculos en caso de impacto

Mantemento da drenaxe para evitar a acumulacién de auga na calzada e nos
itinerarios peonis e ciclistas

Inspeccion e mellora das obras de paso para garantir a sua seguridade

Mantemento de noiros para evitar desprendementos

47



48

Plan
Estratéxrico

Lifla de actuacion 8: camifnos escolares seguros

e
;FE Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

|,‘\”:':'\‘| Obxectivos especificos:

ol
1. Reducir o risco de atropelo a pedns e ciclistas
2. Fomentar a autonomia infantil
3. Sensibilizar sobre mobilidades mais sostibles
4. Reducir o risco de atropelo a ciclistas
Usuarios: _“ /(I'i
U =
- - -\'] 7
ANOLE®
4! Descricién da lifia de actuacién: esta lifia de actuacion garante a accesibilidade de forma activa, sa e segura da comunidade
escolar aos centros escolares.
Non tefien por que implementarse medidas complexas, como itinerarios segregados para pedns e ciclistas, pero as vias de
acceso a zonas escolares deben ter uns minimos de seguridade peonil e ciclista, onde a prioridade a tefian estas e estes
usuarios vulnerables fronte aos vehiculos de motor.
Para conseguir estes camifios escolares seguros é necesario un alto grao de compromiso, entusiasmo e complicidade por
parte do colexio, do concello, dos axentes sociais e dos demais axentes involucrados.
69 Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Desenvolvemento de traballos cos actores implicados: comunidade escolar,
concello, vecifianza, familias etc. para involucralos e conciencialos sobre a .

necesidade das mobilidades activas para ir ao colexio

Adecuacion da sinalizacién horizontal e vertical e do mobiliario atendendo as
necesidades da comunidade escolar

Implementacién de medidas de xestidn do trafico que lles dean prioridades as e
aos peodns e usuarios da bicicleta fronte ao trafico motorizado

Implantacién de medidas de calmado do trafico para conseguir unha circulacion
a velocidades reducidas na contorna

Desenvolvemento de intervenciéns mais completas coma itinerarios peonis e
ciclistas.
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Lifia de actuacion 9: estradas 2-1

e
;lzl: Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

f\"'r‘l Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco de atropelo a pedns e ciclistas

2. Xerar un espazo comodo e seguro para o transito de usuarios vulnerables

Usuarios: @ /ﬂ

=4

i
ole

-
| o

pal

Descricidn da lifia de actuacidn: é unha actuacion para implementar en estradas con circulacién en ambos os sentidos e
unha IMD relativamente baixa nos que anchear para segregar usos non € viable técnica ou economicamente.

o

Nestes casos, a via de dous carris redlcese a calzada sen eixe para os dous sentidos de circulacién, de xeito que o resto da
plataforma se habilita para o seu uso por pedns e ciclistas, e disponse nunha das marxes.

Cando dous vehiculos motorizados que circulan en distinto sentido se atopan, se fose necesario, deberan negociar o punto
de cruzamento e deixar pasar o vehiculo que circula en sentido contrario. A continuacién, debera volver incorporarse ao seu
carril de circulacion.

f Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Adecuacion da sinalizacién horizontal e vertical as novas caracteristicas e ‘ ‘
funciéns da via

Implantacion de medidas de calmado do trafico para conseguir unha circulacion . .
con velocidade reducida na estrada 2-1
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Lifia de actuacion 10: mellora de paradas de autobus

o E. L
;III_ Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

(/5]  Obxectivos especificos:
1. Reducir o risco de atropelo a pedns
2. Reducir o risco de colisions nas que estean implicados autobuses
3. Fomentar o uso do transporte publico

4. Mellorar a accesibilidade das paradas

Usuarios: =~ -0 8
r i 1
I ."'-l:?:-l:if-"- HE}? (I:] .._DI O_l
L ! Descricién da lifia de actuacién: a presenza dunha parada de autobus adoita ser un punto conflitivo desde o punto de vista

da seguridade viaria. Con todo, a sta correcta localizacidn e desefio mellora a seguridade dos usuarios do autobus e da via,
ao tempo que permite avanzar cara a unha mobilidade sostible.

Desde o punto de vista das persoas usuarias deste transporte, compre dotar a infraestrutura de zonas adecuadas de acceso
4 parada e de zonas de espera, conectadas con itinerarios peonis accesibles.

No que respecta a circulacién do autobus, o ideal é dispofier dun apartadoiro adxacente 4 via con espazo suficiente para que este
entre, pare e acceda posteriormente con seguridade ao tronco da via. Con todo, na maioria das ocasions, a escasa dispofiibilidade
de espazo nas estradas da rede provincial fai necesario que o autobus realice a parada na calzada, e igualmente debe facelo en
condicions de maxima seguridade. A localizacién debe garantir a sua visibilidade para o resto de usuarias e usuarios da via, de
xeito que poidan ver o autobus e as suas viaxeiras e viaxeiros e adaptar a sia conducidn 4s necesidades existentes nese momento.

e

& Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Estudo da conveniencia de implantar unha zona de parada en funcién das . .
necesidades detectadas, da contorna, das caracteristicas de circulacién da via etc.

Implantacion de zonas de parada para os autobuses nos casos necesarios para
mellorar a seguridade viaria

esperan o autobus

Conexion da parada de autobus con itinerarios peonis para garantir o acceso
seguro

Creacidn de zonas de estancia para pedns para garantir a sia seguridade mentres . .
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(7] Obxectivos especificos:

1. Dotar o rural de infraestruturas competitivas

2. Evitar o despoboamento do rural

Usuarios: _ /%;5\ ——
= s [ 4 .y
L, I"__}LC:I ‘o—0-

Descricion da lifia de actuacion: a rede de estradas provincial € un elemento basico no sistema de estradas da provincia,
debido a que é a que mdis contribue a vertebrar o territorio, a que da acceso e comunica nucleos de poboacion. A mellora
destas infraestruturas supdn un reto moi importante para a Deputacion debido a que, ao facer o rural mdis atractivo, con-
trible a garantir a ordenacidn e vertebracidn do territorio con equidade, mellorando progresivamente os servizos ofreci-
dos, a conectividade sostible e a mobilidade segura e saudable dentro dos nucleos de poboacidn e entre eles.

K;;r Posibles medidas:

Construcidn de ensanches para dotar a infraestrutura dunhas caracteristicas e
dimensidns adecuadas, mellorando a sia competitividade

Construcion de itinerarios peonis e ciclistas que garantan a accesibilidade,
conectividade e comodidade para estes usuarios

Implementacion de marxes seguras para mellorar a seguridade da estrada e
compatibilizar o seu uso polos usuarios mais vulnerables

Construcion de variantes cando a IMD sexa maior de 3.000 vehiculos ao dia e
non sexan viables outras alternativas de menor impacto

Viabilidade técnica

Viabilidade econémica
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(i5)  Obxectivos especificos:
1. Reducir o risco de atropelo a ciclistas

Usuarios:

Descricion da lifia de actuacion: as estradas provinciais, habitualmente de seccién reducida, non adoitan dispofier dun
espazo 6ptimo para a circulacion de ciclistas deportivos. Este tipo de usuarios circula habitualmente pola calzada, polo que,
para garantir unha convivencia segura, € necesario que o resto de usuarios motorizados da estrada extremen as precaucions
ante a sUa presenza.

A implantacion de sendas peonis e ciclistas segregadas tampouco adoita ser unha solucién moi utilizada por este tipo de
usuario, que, en xeral, require a circulacién por zonas con poucas probabilidades de atoparse con obstédculos e co pavimento
o mais limpo posible, aspecto que non se cumpre nas sendas. Por tanto, circularan xeralmente pola calzada e as beiravias,
que deberan adaptarse para albergar este tipo de mobilidade da forma mais segura posible.

STy e the ey ) e m—

l\-_‘-"_ e E— — " —

4’? Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
.
Implantaciéon de beiravias anchas mediante a redistribucion de espazos exis- . .

tentes ou ancheando a calzada para conseguir dimensidns adecuadas para que
poidan ser usados de forma segura por ciclistas

Colocacion de sinalizacidn vertical especifica para informar a todos os usuarios ' ‘
da posible presenza de ciclistas circulando pola via
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Lifla de actuacion 13: reducion do risco por sinistralidade

HH Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable

I Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco de accidentes
2. Reducir a gravidade dos accidentes
7 .
Ll -a/%’\.l o
LS {:}_D .__D_OJ

Descricién da lifia de actuacion: o risco de sinistralidade esta directamente relacionado cos rexistros de accidentalidade que
se producen nun tramo de estrada ou nunha estrada no seu conxunto e coas consecuencias destes.

Usuarios:

Os accidentes de trafico sdldanse con numerosas vitimas mortais cada ano a nivel mundial, ademais de cun gran nimero
de persoas feridas (graves e leves). Para estudar a accidentalidade e avaliar o risco por sinistralidade proponse considerar
non sé os accidentes graves, sendn tamén os incidentes (accidentes sen vitimas) que se produzan de maneira recorrente.

As causas dos sinistros son diversas, pero as vias xogan un papel importante na sda reducion. Por iso, débense centrar es-
forzos en mellorar as estradas de maneira especial nos puntos nos que se rexistra maior sinistralidade para tentar conseguir
alcanzar a cifra ideal de cero falecementos nas estradas provinciais.

é} Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
S
Andlise de TCA (tramos de concentracion de accidentes) e proposta de actuacidns . .

de mellora da seguridade viaria

Analise de TCAA (tramos de concentracion de accidentes con animais) . ‘
e proposta de actuacions de mellora da seguridade viaria

Avaliacions de seguridade e proposta de actuacions de mellora da . ’
seguridade viaria
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Lifia de actuacion 14: pavimentacions sostibles

o E. L
;lzl_ Areas estratéxicas: conectividade sostible
({71  Obxectivos especificos:

1. Reducir o impacto ambiental
2. Reducir o impacto acustico

3. Reducir o risco de accidentes

Usuarios: Q :
313

L Descricion da lifia de actuacion: o estado dos firmes é fundamental para a seguridade da circulacién porque del depende
a adherencia entre os pneumdticos e o pavimento. Se esta adherencia é insuficiente, a conducion sera mais insegura ao
aumentar a probabilidade de que o vehiculo esvare.

Outros defectos do firme, coma a falta de regularidade superficial da calzada, poden afectarlle negativamente a seguridade
da circulacidn porque favorecen a acumulacion de auga sobre o pavimento cando chove. Tamén existen estudos que mos-
tran como a falta de regularidade incrementa o consumo e as emisions dos vehiculos que circulan.

Para mellorar os firmes debe tenderse ao emprego de pavimentos sostibles que, ao garantir unhas idéneas caracteristicas do
pavimento, reducen o impacto ambiental e acustico tanto durante a sta construciéon coma durante o seu uso.

é} Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Reutilizacién de materiais para respectar o medio, fomentando a .
economia circular

Emprego de mesturas tépedas e semiquentes para reducir o impacto ambiental
durante a execucién e mellorar as condiciéns de traballo das e dos operarios

Emprego doutros elementos coma mesturas sonorreductoras ou biomateriais
para reducir o impacto sonoro e acustico

Mellora do IRI para aumentar o confort e a seguridade durante a conducién e

reducir o impacto ambiental ao diminuir as emisidns
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Lifia de actuacion 15: mellora do guiado e da circulacién

8] |x
;IEI: Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable

%51 Obxectivos especificos:

Ly
1. Reducir o risco de accidentes
2. Reducir o risco durante a conducion en momentos de escasa luz natural
3. Facilitar a lectura da estrada

Usuarios: ?\lo
0Lo (=

L Descricion da lifia de actuacion: a mellora do guiado e da circulacién permite, por unha banda, que a ou o condutor poida
facer unha mellor lectura da estrada e, por outra, que a estrada o “avise” ante posibles erros cometidos durante a conducién.

Neste sentido, nas estradas provinciais é necesario mellorar e implantar novos elementos de guiado que faciliten a condu-
cién e axuden a entender a estrada, elementos que, por outra banda, son a base para posibilitar a circulaciéon do vehiculo

auténomo.
f Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Implantacion de lifias sonoras no bordo e no eixe para alertar a ou o condutor .

(mediante vibracién e ruido) de que se estd saindo do seu carril de circulacién

Colocacion de captafaros para mellorar a delimitacion da calzada ou dos carris
en momentos de escasa luz

Colocacion de paneis direccionais nas curvas para advertir do seu perigo,
da necesidade de reducir a velocidade de aproximacion a elas, do seu sentido

e da sua lonxitude

Mellora da sinalizacién horizontal para facela mais visible

Colocacion doutros elementos de balizamento que melloren o guiado e a circulacion
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Lina de actuacion 16: mellora das interseccions

e
;III: Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable; conectividade sostible

{71  Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco de accidente e a sta gravidade nas interseccidns

2. Aumentar a fluidez do tréfico nas interseccions

Usuarios: 2
:,é?‘.u D
O£L0 ‘o—o
L Descricion da lifia de actuacidn: as interseccions son puntos singulares da rede de estradas e un bo desefio destas axuda a

diminuir o risco intrinseco da estrada ao evitar potenciais sinistros.

E necesario tratar as intersecciéns de modo que para o usuario da via resulte sinxela a stia percepcién e comprensién ao definir
correctamente os movementos permitidos. Para iso é imprescindible dotalas de elementos que as fagan intuitivas, tales como
unha adecuada sinalizacion horizontal e vertical, balizamento, carris especiais para cada movemento, iluminacién adecuada etc.

E importante a analise dos traficos existentes na interseccién para valorar o tipo de interseccién mais adecuado en cada
caso. Ademais, naquelas interseccions e glorietas con trafico peonil e ciclista, débese garantir a mobilidade destas e destes
usuarios con itinerarios e cruzamentos da estrada adecuados.

& Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Mellora da mobilidade peonil e ciclista na contorna da interseccion para evitar ‘ ‘
que estas e estes usuarios tefian que facer movementos que supofian un risco

Implantacion de glorietas para mellorar a seguridade, debido a que son o tipo de
interseccidon que presenta menos accidentes

Colocacion de sinalizacidn horizontal e vertical e balizamento adecuados para
facilitar a lectura da interseccién por parte do condutor

Redistribucién de espazos ou ensanches (carris centrais de espera, carris de
aceleracion e desaceleracion etc.) que melloran a percepcidn da interseccion, a
siia comprension e a seguridade dos movementos permitidos

Implantacion da iluminacion adecuada para mellorar a seguridade en momentos
de pouca luz
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Lifla de actuacion 17: reestudo da consistencia basica da estrada para adaptala a contorna atravesada

8] |x
;Izl: Areas estratéxicas: mobilidade segura e saudable

ﬁﬁ Obxectivos especificos:

1. Mellorar as expectativas dos condutores

2. Reducir o risco de accidentes, especialmente en tramos de adiantamentos, interseccions e accesos

3. Reducir a gravidade dos accidentes

Usuarios: g
313 65

b Descricidn da lifla de actuacidén: nas vias é necesario analizar o risco asociado as caracteristicas do seu desefio. O concepto

de consistencia basica esta relacionado con lograr a méaxima conformidade entre as caracteristicas da estrada e a sua con-

torna e as operaciéns permitidas, asi como as expectativas do condutor cando a percorre.

O obxectivo dunha adecuada consistencia basica é lograr que as caracteristicas da estrada e a stia contorna sexan coherentes

cos usos permitidos, minimizando a posibilidade de cometer erros e realizar manobras inseguras

Para o estudo da consistencia basica débese ter en conta o risco asociado ao uso da estrada considerando aspectos como a
intensidade media diaria de vehiculos ou a tipoloxia de usuarios da via. A analise débese realizar ao longo de toda a via ou

en tramos extensos, prestandolles especial atencién aos puntos singulares.

&) Posibles medidas:

Reestudo de limitaciéns de velocidade atendendo 4 funcionalidade da via e as
suias caracteristicas, incluida a contorna

Reestudo de tramos de adiantamento de forma que se permitan sé en lugares
que poidan ofrecer todas as garantias para adiantar con seguridade

Reestudo de xiros 4 esquerda permitidos, evitando aqueles que poidan supoier
riscos para a circulacién

Mellora das caracteristicas dos accesos que poidan supofier algun tipo de risco
para a circulacion

Viabilidade técnica

Viabilidade econémica

‘57



58

Plan
Estratéxnico

Lina de actuacion 18: dixitalizacion da infraestrutura

&) s
AH Areas estratéxicas: tecnoloxia e dixitalizacion

[\ _'L_: Obxectivos especificos:

1. Mellorar os tempos de desprazamento
2. Reducir o risco de accidentes
3. Reducir a gravidade dos accidentes

4. Fomentar o uso do vehiculo auténomo e automatizado

Usuarios: 2

':4.’;-}“35“. o

'C:]_f_.-‘ .I::}_L'_}.J

Descricidon da lifia de actuacidn: a dixitalizacion da infraestrutura é un dos retos aos que se lle debe dar resposta no futuro
préximo. Esta actuacion non sé garante a dptima xestidn das infraestruturas, sendn que favorece unha mobilidade segura
e sostible nunha rede que resulta fundamental, entre outras cousas, para o desenvolvemento do territorio e a sua acce-
sibilidade. A dixitalizacion desde o inicio do ciclo de vida dunha infraestrutura permite ter unha visién global dela desde a
planificacidn inicial, proxecto e construcion, ata a sua operacidon e mantemento.

L W TS W 1 e

A’Y Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Sy

Implementacién do xemelgo dixital (BIM, visores...) e 0 seu mantemento, . .

creando unha representacion dixital dunha via que facilita a toma de decisidns

Uso de ferramentas dixitais de xestion dos datos para mellorar o control,
tratamento e explotacidon das infraestruturas

Mellora da captacién de datos (aforo, meteoroloxia, accidentes...) para dispofier
de informacién adecuada e de calidade

Sensorizacion da estrada para obter, en tempo real, datos en cantidade e calidade
Extension da rede 5G

Formacion das e dos técnicos da Administracién no uso de ferramentas dixitais




Vias Provinciais | 2030

Lifna de actuacion 19: electrificacion da infraestrutura

e
;Izl: Areas estratéxicas: tecnoloxia e dixitalizacion

7]  Obxectivos especificos:

1. Reducir o impacto ambiental

2. Reducir o impacto acustico

Usuarios: E‘%B} %9@

b Descricion da lifia de actuacién: un dos factores que mais inflien no proceso de quecemento global é o volume de emisions
(principalmente de CO,) orixinadas pola queima de combustibles fésiles. O alto nivel de industrializacién global e a depen-
dencia deses combustibles obrigannos a levar a cabo unha transformacion enerxética en case todos os sectores, incluido o
sector do transporte por estrada, de persoas e de mercadorias.

Tal transformacion consiste en facer que as vias que estean en servizo sexan as que fornezan de electricidade os vehiculos
eléctricos e hibridos mentres circulan ou durante as stas paradas.

é} Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Xerarquizacion das estradas segundo a sua adaptacion ao vehiculo eléctrico . ‘
e sinalizacion

Fomento da implantacion de novos puntos de recarga . .
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Lifia de actuacion 20: adaptacion da estrada ao vehiculo auténomo

=1 Areas estratéxicas: tecnoloxia e dixitalizacion

(71 Obxectivos especificos:

1. Reducir o risco de accidente debido ao erro humano
2. Reducir o risco de accidente debido a fallos de interpretacién do sistema de conducién auténoma
3. Implementar o uso do vehiculo auténomo e automatizado

Usuarios: W

Descricion da lifia de actuacion: a chegada dos vehiculos auténomos é outro reto que deberan afrontar as estradas, xa que
deben estar preparadas para poder interactuar cos vehiculos de maneira clara, directa e precisa. A propia calidade das mar-
cas viarias e dos sinais verticais pode influir no comportamento destes vehiculos.

As camaras e os sensores dos vehiculos non deben experimentar perdas de informacién da contorna da via. Do mesmo
xeito, esta debe estar unificada e homologada de forma global para evitar erros no procesamento, independentemente da
situacion xeogréfica.

A dixitalizacion da estrada na fase de operacién implica que todos os sistemas que lles proporcionan informacién aos usua-
rios da via sexan interoperables de forma que o vehiculo poida nutrirse dunha gran base de datos.

/% Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Categorizacion e sinalizacidn das estradas segundo a stia adaptacion ao .
vehiculo auténomo

Mellora da sinalizacion horizontal e vertical para aumentar a sua visibilidade e .
axudar no despregamento do vehiculo auténomo

Establecemento de puntos de detencidn segura do vehiculo auténomo nas vias .

Sensorizacidn da estrada para obter, en tempo real, datos en cantidade e calidade . ‘
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Lifia de actuacion 21: busca de vias de financiamento

Areas estratéxicas: gobernanza

ey Obxectivos especificos:
1. Aumentar a implementacién de medidas de mellora da seguridade viaria
2. Fomentar a mobilidade sa, segura e sostible
3. Reducir o risco e a gravidade de accidentes

4. Contribuir 4 descarbonizacién da economia e loitar contra o despoboamento

[= 2 o
IO A
A OO O0¥X0 o—?

) Descricién da lifia de actuacién: a procura de vias de financiamento externo por parte da Deputacién de Pontevedra permi-
tird que a Area de Infraestruturas e Vias Provinciais dispofia de maior orzamento para executar as actuaciéns de mellora da
seguridade viaria e fomento das mobilidades alternativas propostas neste Plan estratéxico 2030. Estas fontes poden provir
de fondos nacionais ou europeos. Unha das claves para atraer fondos europeos aos proxectos é que estean relacionados con
mais dunha das lifias de actuacion da UE neste novo periodo de financiamento, coma a propia mellora da seguridade viaria,
a electrificacidn das estradas, o fomento da mobilidade activa, a loita contra o despoboamento e a descarbonizacion do
transporte e a economia en xeral. Xuntando todos estes elementos pddese dicir que as actuais correntes de financiamento
buscan incentivar os proxectos que contribian ao modelo de rede de estradas verdes, seguras e conectadas. A chegada dos
vehiculos auténomos é outro reto que se debera afrontar nas estradas, xa que estas deben estar preparadas para poder
interactuar cos vehiculos de maneira clara, directa e precisa. A propia calidade das marcas viarias e dos sinais verticais pode
influir no comportamento destes vehiculos.

Usuarios:

o

As camaras e sensores dos vehiculos non deben experimentar perdas de informacion da contorna da via. Do mesmo xeito,
esta debe estar unificada e homologada de forma global para evitar erros no procesamento, independentemente da sua
situacién xeografica.

A dixitalizacién da estrada na fase de operacién implica que todos os sistemas que lles proporcionan informacién aos usua-
rios da via sexan interoperables de forma que o vehiculo poida nutrirse dunha gran base de datos.

ACTUACKING 1% LT RADAL PROVINCINGL

e, P e e [

1 [
I, ¥

[ERE T ¥

[ — ”H.I'-

y Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Procura de fondos da Unidn Europea . .
Procura doutros fondos de financiamento . .

Elaboracién de proxectos e procura de ideas susceptibles de captacion destes fondos .
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Lifia de actuacion 22: transformacion dixital da Administracion para a xestion, conservacion e explotacion das infraestruturas

e
;Izl: Areas estratéxicas: tecnoloxia e dixitalizacion; gobernanza

(71 Obxectivos especificos:
1. Reducir o risco de accidentes
2. Reducir a gravidade dos accidentes
3. Priorizar os investimentos en conservacién

4. Mellorar a atencidn aos usuarios

Usuarios:

& B
) - =
™y
Q) OL0 ‘o
E_E Descricion da lifia de actuacion: para conseguir que a rede de estradas permita unha mobilidade accesible, sostible e

conectada, cuns elevados estandares de calidade e seguridade viaria, compre potenciar a sta conservacion e operacion,
priorizando os investimentos.

Isto conséguese mediante ferramentas dixitais de xestion e explotacién innovadoras que permitan aumentar a produtivida-
de e a eficacia interna da Administracion, simplificando os procesos e acurtando os tempos de tramitacidn e execucion das
operacions.

Con todo, este cambio tamén comporta un cambio no sistema e nas ferramentas de traballo, coa consecuente necesidade
de que o persoal se adapte 4 nova metodoloxia.

A combinacion de ambos os campos permitird unha xestion eficaz de todas as actividades e recursos relacionados coa explo-
tacion e conservacion de infraestruturas, especialmente na atencién as e aos usuarios.

é} Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Dixitalizacion de procesos para axudar a mellorar a eficacia da Administracion

Formacién do persoal na metodoloxia que se vaia implementar

Uso de ferramentas dixitais de xestion dos datos para mellorar o control,
tratamento e explotacidn das infraestruturas
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Lifia de actuacion 23: establecemento de canles de comunicacion e participacion cos distintos axentes implicados

ol |x
;lzl: Areas estratéxicas: gobernanza
(¥7]  Obxectivos especificos:

1. Aumentar a implicacién dos axentes na mellora da seguridade viaria

2. Aumentar o cofiecemento sobre boas e malas practicas para reducir a sinistralidade

Usuarios: -i:’\-ﬁ’ %\
=) =
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LI Descricién da lifia de actuacién: os axentes implicados son organizacions ou actores con responsabilidade e interese en

conseguir os obxectivos deste Plan estratéxico 2030 e cuxos intereses poden verse afectados polos traballos realizados e os
seus resultados.

E necesario identificar eses axentes (tanto internos coma externos & Area de Infraestruturas e Vias Provinciais da Deputacién
de Pontevedra), xa que a sua influencia no desenvolvemento do plan e nos resultados obtidos pode ser positiva ou negativa.

Tales actores ou organizacions deben ser agrupados, valorando o seu poder e influencia e identificando as stas necesidades,
desexos e expectativas.

Tras este proceso establecerase unha estratexia de xestion de comunicacidn para recoller informacién beneficiosa para con-
seguir os obxectivos desexados para todas as partes.

ﬁ Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Desenvolvemento de canles de comunicacidn entre administracions e actores
implicados

Desenvolvemento de canles de comunicacidn entre administracidns e usuarios

Creacién de observatorios e guias para recapitular boas practicas e impulsar a
stia implementacion

Implicacion de diferentes axentes do sector (DXT, AEC...)
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Lifia de actuacion 24: mellora da transparencia
Areas estratéxicas: gobernanza

f:% Obxectivos especificos:

1. Mellorar a relacién coa cidadania e cos concellos

2. Promover e mellorar as investigacidns e estudos desenvolvidos por entidades publicas e privadas

Usuarios: J;.':’ c‘f o
N Jo 3B &5

,J' Descricién da lifia de actuacién: un dos valores reitores da Area de Infraestruturas e Vias Provinciais da Deputacion de
Pontevedra é a transparencia na xestidn, nos criterios de actuacion e reparticion equitativa dos fondos entre os diferentes
municipios da provincia. A dispoiiibilidade de datos abertos xera unha relacidn de confianza, honestidade e seguridade coa
cidadania e cos concellos. Asi, a visibilidade e transparencia das actuacions de seguridade viaria permiten que os usuarios
dispofian de informacidn sobre o nivel de seguridade das vias polas que circulan.

6? Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Publicacidon de indicadores estatisticos da estrada (accidentes, trafico etc.) ‘ .
Publicacién dos orzamentos das actuacions e do seu estado de execucion ‘ .
Publicacién da actividade desenvolvida pola Area de Infraestruturas e Vias

Provinciais . .
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Lifia de actuacion 25: elaboracion de normas técnicas, manuais, guias, recomendacions... adaptados a rede local

8 Ix
= Areas estratéxicas: gobernanza
L'.";-Q. Obxectivos especificos:

1. Adecuar os documentos as caracteristicas da rede provincial
2. Reducir o risco e a gravidade dos accidentes

3. Protexer os usuarios madis vulnerables

Usuarios: 2
310 o
= “o—0
3 ) Descricidn da lifia de actuacién: actualmente existe un amplo abano de documentos técnicos e normativos. Con todo, e

de forma xeneralizada, tales documentos estan baseados ou son de aplicacién na rede de estradas do Estado e en parte da
rede autondmica.

A aplicacién deses documentos adoita ser de dificil aplicacién ou extrapolacion as vias provinciais da Deputacién de Ponte-
vedra, xa que moitas delas tefien caracteristicas para as cales practicamente non existen referencias normativas, recomen-
dacions ou documentos. Tratase de vias que non cumpren con parametros minimos de seccion, que carecen de beirarruas
ou espazos reservados para uns pedns moi presentes, debido a distribucién da poboacién na provincia formando un urbano
continuo ao longo das estradas.

A Deputacion de Pontevedra desenvolveu durante os ultimos anos, da man dos municipios, multiples actuacions de mellora
da seguridade viaria en toda a sua rede local. Desta maneira, obtense informacion adecuada e experiencia para desenvolver
os documentos técnicos ou normativos que se consideren necesarios pofiendo o foco nas caracteristicas da rede local.

jleenun % VIATO

ESPAZOS
PUBLICOS

E MOBILIDADE
AMABLE

f Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Elaboracién de normas técnicas, manuais, guias, recomendaciéns etc. . ‘
adaptados 4 rede
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Lifia de actuacion 26: interiorizacion da aplicacion do sistema seguro

Areas estratéxicas: gobernanza
(5] Obxectivos especificos:

1. Reducir a sinistralidade

2. Minimizar a gravidade dos accidentes

Usuarios: & o
TS -:;[5“ ——
ey
A OZL0 ‘o—o
3 Descricidn da lifia de actuacion: o sistema seguro utilizouse como referencia en regulamentos, plans ou recomendaciéns e

comprobouse que a sua aplicacion consegue elevadas reducions da sinistralidade.

Baséase en catro principios: fiabilidade (as persoas cometen erros), vulnerabilidade (a capacidade limitada do corpo huma-
no ante un impacto), responsabilidade compartida (entre os axentes implicados desde o desefio da via ata a resposta tras
o accidente) e enfoque integral ou de redundancia (reforzo do sistema para protexer as persoas no caso de que algo falle).
A aplicacidn do sistema seguro supdn un cambio na xestidn tradicional reactiva da seguridade viaria. Recofiece que os acci-

dentes ocorren e ocorreran, o que esixe un enfoque proactivo co que adiantarse a estes e as stas consecuencias. Tratase de
actuar para evitar futuros accidentes e reducir as suas consecuencias.

@ Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica
Interiorizacion do sistema seguro na elaboracion de orzamentos
Interiorizacion do sistema seguro na redaccion de proxectos

Interiorizacion do sistema seguro na redaccion de pregos

Interiorizacion do sistema seguro na execucion de obras

Interiorizacion do sistema seguro na realizacion de operacidns de conservacion

Formacion sobre o sistema seguro as e os técnicos da Area de Infraestruturas e
Vias Provinciais
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Lifia de actuacion 27: xestion da planificacion

Areas estratéxicas: gobernanza
(5] Obxectivos especificos:

1. Reducir a sinistralidade
2. Minimizar as mortes e lesidns graves derivadas dos accidentes

3. Mellorar o investimento establecendo unha orde de prioridade nas actuaciéns

Usuarios: /,'\-{'J 2
&= <N e
P
OO OO0 o=
L ! Descricién da lifia de actuacién: a rede viaria cumpre unha importante funcidn estratéxica no desenvolvemento dun terri-

torio, o que permite unha comunicacién eficiente entre os diferentes nucleos de poboacién e condiciona o seu desenvolve-
mento econdmico e social. Asi, é necesario reducir na medida do posible as consecuencias humanas, sociais e econdmicas
dos accidentes de circulacion.

Polo tanto, é importante elaborar unha planificacion adecuada das actuacidns para executar na rede viaria. Esta planifica-
cién ten que partir da avaliacidn da seguridade das estradas en servizo, establecendo o risco de que se produzan accidentes,
detectando as necesidades da rede de estradas, compatibilizando nelas todos os usos, fomentando as mobilidades activas e

establecendo prioridades de actuacion que poden ir desde labores de mantemento ou melloras das estradas existentes ata
o desefio e a construcidn de novas variantes.

@ Posibles medidas: Viabilidade técnica Viabilidade econémica

Avaliacion das necesidades que tefien as vias provinciais, priorizando as .
dos colectivos vulnerables

Determinacion das prioridades na execucion das actuaciéns de mellora
das vias provinciais

Establecemento de programas de actuacions de mellora das vias provinciais

Fixacion de programas de conservacion
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Lifa de actuacion 28: proteccion e posta en valor do medio natural e patrimonial atravesado

ol |x
AH_ Areas estratéxicas: gobernanza
/%)  Obxectivos especificos:

1. Reducir o impacto ambiental das actuaciéns
2. Aumentar o financiamento externo para executar as obras

Usuarios:

Descricion da lifia de actuacion: todas as medidas que se executen durante a construcién de novas vias, a mellora das exis-
tentes e as actuacidns dentro dos programas de conservacion deben cumprir co principio DNSH, o de non causar un prexuizo
significativo a obxectivos ambientais. Ademais, as actuacions deben preservar e pofier en valor o rico patrimonio ambiental

e patrimonial situado nas marxes das estradas provinciais.

4; Posibles medidas:

Posta en valor das contornas patrimoniais lindeiras coa estrada
Preservacion das contornas naturais afectadas pola estrada
Adecuada xestion dos residuos para reducir o impacto ambiental
Utilizacién de materiais reciclados para reducir o impacto ambiental

Adopcion e fomento de novas técnicas que impliquen un menor consumo
enerxético para reducir o impacto ambiental

Emprego de maquinaria con baixas emisions de gases de efecto invernadoiro

Mellora da permeabilidade da infraestrutura para mitigar o efecto das
infraestruturas no medio natural e patrimonial

Cumprimento do principio DNSH para non causarlle un prexuizo significativo a
mitigacién do cambio climatico provincial

Viabilidade técnica

Viabilidade econémica
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3. XESTION DO PLAN

3.1 Vixencia do plan

O Plan estratéxico 2030 de vias provinciais tera unha vixencia de oito anos. Con todo, de producirense cambios ou modi-
ficacidns nas infraestruturas, nos procesos, nos equipos, no persoal, nos resultados ou doutro tipo, este deberd revisarse
e actualizarse, ben de forma parcial ou total, en funcién da magnitude dos cambios ou das modificaciéns producidas.

A singularidade das actuacions en materia de infraestrutura viaria, determinada polos compofientes, o modelo de ordena-
cién, o medio natural ou o desenvolvemento destas, entre outros aspectos, esixe controlar o seu proceso de implantacion.

Por todo iso, é recomendable realizar unha revision global do plan cunha periodicidade non superior aos catro anos,
para adecualo as necesidades que se detecten e elaborando para o efecto un documento intermedio coa medicion de
indicadores e obxectivos e asi corrixir as desviacions que tefian lugar.

3.2 Modelo de gobernanza/sistema de seguimento e avaliacion

3.2.1 Elaboracion e aprobacion

O plan foi elaborado nun proceso de traballo &xil, participativo e compartido con todo o equipo da Area de Infraestru-
turas e Vias Provinciais da Deputacién de Pontevedra, e contrastado con diversos representantes institucionais, empre-
sariais, sociais e outros axentes relevantes da provincia de Pontevedra.

Como punto de partida na redaccidn deste Plan estratéxico, traballouse unha matriz DAFO (debilidades, ameazas, for-
talezas e oportunidades), que se converteria no documento de partida para debater nos grupos focais e poder traducilo
en medidas que se deben potenciar para converter Pontevedra nunha provincia de referencia en mobilidade segura,
sostible, tecnoldxica ou conectada.

En lifa con este proceso de participacién e co fin de garantir e enriquecelo constituironse dous grupos focais sectoriais,
pertencentes ao dmbito académico, ao sector empresarial-enxefierias, as consultoras ou a empresas de innovacion tec-
noldxica para analizar as tendencias globais e locais que afectan o sector. Adicionalmente, convidouse a este proceso de
participacion a todos o concellos, para que expuxesen as necesidades que puidesen detectar.

Por coherencia cos principios do bo goberno e do modelo de xestién avanzado promovidos pola Deputacién de Ponteve-
dra, o Plan estratéxico 2030 de vias provinciais cumpre con criterios de igualdade de xénero, fomento da transversalida-
de e colaboracidn interdepartamental, transparencia, sostibilidade ambiental, participacién cidada e alifiacién co marco
estratéxico dos ODS das Naciéns Unidas, entre outros.

3.2.2 Socializacion e “vivencia”

Programaranse reuniéns de presentacion e didlogo aberto a nivel provincial, coa participaciéon de representantes dos
equipos politicos e técnicos. Adicionalmente, tera lugar unha presentacion publica do Plan estratéxico 2030 de vias
provinciais. Nestes encontros contarase coa participacién de representantes dos principais axentes institucionais, eco-
ndémicos, sociais e doutros ambitos relevantes.

En canto 4 “vivencia” do plan, & marxe das suas dinamicas de xestidn, seguimento, avaliacidn e axuste, promoveranse di-
ferentes dindmicas que favorezan a reflexidn estratéxica ao redor dos retos de futuro, ambitos de interese e prioridades
recollidas no plan, tendo en conta as previsidns de recadacion.

Seguimento e avaliacion
Para unha adecuada avaliacion da execucion do plan estratéxico é necesario dispofier dunha metodoloxia de seguimen-

to que permita obter informacion fiable do estado de avance e que facilite a toma de decisidns por parte da Deputacion,
asi como a readaptacion da planificacion estratéxica ante novos escenarios.
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O sistema de seguimento e avaliacién, que se presenta a continuacidn, sera coordinado pola Area de Infraestruturas
e Vias Provinciais, e terd como principais fontes de datos os informes de seguimento anuais que presenten as persoas
responsables das liflas de actuacién sobre o desenvolvemento das distintas medidas, o cadro de mando e a memoria
de execucién do plan estratéxico. O seguimento do plan realizarase a partir das actuaciéns definidas e os compromisos
adquiridos nas lifias de actuacion contempladas e tendo o horizonte dos catro anos, previamente indicados.

O obxectivo é fortalecer e perfeccionar o proceso de seguimento, avaliacion, axuste e rendicidén de contas, profundando
na cultura de xestion eficaz e eficiente.

Conscientes de que se trata dun proceso de cambio e aprendizaxe de longo percorrido, que esixira novas “formas de fa-
cer” e axustes nas novas solucions, preséntanse as seguintes accidns de seguimento para o préoximo periodo, que, entre
outras cousas, tratardn de fortalecer a implementacion efectiva do plan:

* Habilitacion dun cuestionario de avaliacién do proceso desenvolvido en relacién co plan estratéxico para detec-
tar melloras operativas concretas nos procesos de xestién asociados.

*  Articulacion dun mecanismo formal para a actualizacion anual de obxectivos, lifias e medidas do plan, como
instrumento vivo que se adapta as necesidades cambiantes.

En termos de xeracion de valor publico, con este plan de seguimento e avaliacidon, preténdense, polo menos, os seguin-
tes logros:

*  Poiler mais énfase nos resultados, no rendemento ou no desempefio.
* Darlle importancia 4 responsabilizacion e rendicion de contas.

* Darlles coherencia as diferentes ferramentas e plans existentes.

3.3 Orzamento

O orzamento para levar a cabo este Plan estratéxico 2030 de vias provinciais apoiarase en diferentes fontes, co obxectivo
de poder, durante a sta vixencia, acometer as medidas contempladas. Estas fontes son:

1. O orzamento destinado & Area de Infraestruturas e Vias Provinciais

O financiamento do plan contempla o esforzo orzamentario tanto actual coma futuro que realiza a De-
putacion de Pontevedra. A contia total do financiamento do Plan estratéxico 2030 de vias provinciais
para o periodo 2022-2030 ascende a unha media de 18 milléns de euros.

2. Ademais do orzamento destinado pola drea de Infraestrutura e Vias Provinciais, a Deputacion de Pon-
tevedra, nutrirase de fontes de financiamento externas, que poderan provir de diferentes fondos
nacionais ou europeos. Neste sentido, a aprobacion do orzamento plurianual renovou o mapa de
financiamento e investimentos da UE practicamente ao completo. Alglns programas son de recente
creacién, coma aqueles destinados & mitigaciéon das consecuencias da pandemia da COVID-19 (Next
Generation EU), mentres que outros agruparon baixo o seu paraugas diversas ferramentas, coma o
Fondo Social Europeo (FSE+).

No caso dos proxectos relacionados con seguridade viaria, a UE creou unha plataforma que fai as veces de portelo unico,
chamada Plataforma de Transporte Seguro. Unha das claves para aumentar as posibilidades de atraer fondos europeos
aos proxectos é que estean relacionados con mais dunha das prioridades da UE neste novo periodo de financiamento.
Outra clave moi interesante é que os proxectos comprendan organismos do sector publico e a iniciativa privada, forman-
do proxectos de colaboracién publico-privada. Unha terceira clave é que os proxectos tefian caracter transnacional; é
dicir, que sexan froito da cooperacién de dias ou mais organizacidns pertencentes a distintos paises da UE.
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3.4 Cadro de mando

O cadro de mando pretende realizar o seguimento do grao de cumprimento dos retos do plan para cada unha das lifias
de actuacion. Deste xeito, mdstranse os indicadores que permitiran asegurar un seguimento do plan estratéxico durante
o periodo de vixencia.

Segundo estudos recentes levados a cabo pola Asociacion de Empresas de Conservacion e Explotacion de Infraestru-
turas, Espaia inviste 22.489 euros por quildmetro na conservacidén da rede de estradas do Estado. Das citadas analises
despréndese que, para as redes autondmicas e locais, o investimento ideal situariase nos 21.000 euros por quildmetro,
dada a menor intensidade de circulacion. Na actualidade, a cantidade destinada pola Deputacién de Pontevedra é de
6.000 euros por quildmetro. Neste punto, e cunha visidon 2030, a Deputacién de Pontevedra proponse alcanzar e chegar
a unha estimacién desexable de 12.000 euros por quilémetro.

A continuacidn, recdllese un cadro de mando xenérico que permitira realizar un seguimento e avaliacién da estratexia
e corrixir as desviacions detectadas.

INDICADOR UNIDADE DE MEDICION ACTUAL 2026 2030

Orzamento
e Orzamento dispofiible Euros
*  Porcentaxe do orzamento executado Euros
Num. total de actuacions Num. de medidas
Num. de actuacions financiadas con fondos europeos Numero
Num. de actuacions financiadas con fondos propios Numero
Num. de accidentes totais Numero

NUm. de accidentes con vitimas

Falecementos

Feridos graves

Feridos leves

e Pedns Numero
*  Bicicletas Numero
*  Vehiculos de mobilidade persoal Numero
*  Motocicletas e ciclomotores Numero
e Turismos Numero
*  Furgonetas e camidns Numero
e Autobuses Numero
Tramo de concentracion de accidentes Numero ‘ ‘ ‘

LINA DE ACTUACION 1 UNIDADE DE MEDICION 2026

Mobilidade segura e saudable Num. de medidas

71



72

Plan
Estratéxrico

LINA DE ACTUACION 2 UNIDADE DE MEDICION 2026

’ Conectividade sostible Num. de medidas ‘ ‘

LINA DE ACTUACION 3 UNIDADE DE MEDICION

Tecnoloxia e dixitalizacion Num. de medidas 0

LINA DE ACTUACION 4 UNIDADE DE MEDICION

Gobernanza NuUm. de medidas

3.5 Estratexia de comunicacion

A comunicacién do plan estratéxico é fundamental 4 hora de conseguir o compromiso de todos os axentes implicados na
execucion das accidns, asi como de pofier en cofiecemento das e os usuarios as politicas publicas que se estan levando
a cabo. Neste sentido, ademais de ser un instrumento de xestién da estratexia, a comunicacién é tamén unha parte
consubstancial do Plan estratéxico 2030 de vias provinciais.

A Deputacion de Pontevedra debe velar pola divulgacion e promocién permanente dos seus servizos e programas, pro-
movendo o uso e beneficio social das comunicacions e o acceso ao cofiecemento para toda a cidadania, con especial
atencion as e aos pontevedreses residentes na provincia.

Obxectivos:

* Impulsar o cofiecemento dos proxectos levados a cabo pola Deputacion de Pontevedra en materia de seguri-
dade viaria e mobilidade.

* Asociar a marca Deputacién de Pontevedra a unha Administracién referente en mobilidade sostible, segura e
responsable, alifiada cos principios dos ODS e da Axenda 2030.

* Lograr un grao de notoriedade alto a nivel nacional e internacional sobre as iniciativas postas en marcha.

*  Mellorar a accesibilidade e a percepcién desas politicas publicas e fomentar un estado de opinidn positivo
sobre elas.

* Alcanzar o recofiecemento por parte da cidadania das vantaxes obtidas coas accidns que se levan a cabo nas
vias provinciais.

Canles de comunicacion:

Para levar a cabo unha estratexia de comunicacion e alcanzar os obxectivos anteriormente descritos débense adaptar as
accions as distintas canles de difusion dispoiiibles.

FORA DE LINA

*  Accion de gabinete de prensa, relacion con medios, a través do envio e da difusidn dos contidos que este poida
xerar de interese para os medios de comunicacion.

*  Roldas de prensa/almorzos informativos/encontros persoa a persoa.
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*  Presenza proactiva en feiras, congresos, encontros e xornadas para explicar o plan estratéxico.

*  Foros/obradoiros/encontros liderados pola Deputacidn de Pontevedra para a consecucion dos obxectivos.

EN LINA

*  Redes sociais corporativas (Twitter, Facebook, LinkedIn, Instagram e Youtube) e perfis de prescritores: aqueles
usuarios de redes sociais cunha comunidade relevante de entre 10.000 e 15.000 seguidores relacionados coa
mobilidade e coa seguridade viaria.

*  Foros técnicos de discusion.
*  Paxina web corporativa, seccion de mobilidade e medio ambiente.

*  Webinarios/xornadas en lifla/eventos dixitais

Accidns a curto prazo: a estratexia centrarase en acometer as accions relativas 4 presentacion do plan estratéxico. Estds
irdn destinadas a creacion de visuais, infografias, material audiovisual ou arquivo fotografico, media kit, accions encami-
fiadas @ formacidn de portavoces que cofiezan o Plan estratéxico 2030 de vias provinciais e poidan explicarllelo aos me-
dios de comunicacién, notas de prensa ou implementacion do espazo web onde se informara de maneira permanente
do avance do plan, da sta evolucién e do cumprimento da sta mision.

Accidns a medio prazo: preténdese aproveitar a oportunidade de alcanzar certo grao de cofiecemento do proxecto para
lograr a maxima difusion posible doutras iniciativas complementarias que impulsen a notoriedade das accions do plan
estratéxico, promovendo activamente a presenza dos portavoces do proxecto nos medios e eventos. Esta accidns iran des-
tinadas a crear un Observatorio da Mobilidade, que se constitia nun instrumento e nunha canle de comunicacion entre
administracidns para expor novas iniciativas e valorar as xa postas en marcha; aplicaciéns participativas onde a cidadania
poida achegar incidencias vinculadas & via e canalizar as demandas cidadds; o Comité de Mobilidade na Deputacion, que
integre persoal técnico, de comunicacidn e politico para a toma de decisidns sobre cuestidns de difusion publica relaciona-
da coa mobilidade, entre outras.
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