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Crer na forza interna que esta cidade é
quen de xenerar foi a principal das en-
erxias invertidas na transformacion de

Pontevedra. Tratar con carino e sensibili-

dade as suas ruas e prazas, o seu patrimonio arquitectdnico
e a sua riqueza natural foi o inicio desta transformacién que
os cidadans sofiamos e que os cidadans impulsamos.

Guiados por un modelo gobal de cidade alternativa, foronse
tomando as decisions necesarias para situar as persoas no
centro da vida urbana, convencidos de que era o mellor xeito
de acadar uns niveis de calidade 6ptimos para vivir nun am-
biente harmonico e intersante.

Foron nacendo asi os diferentes plans que permitiron incre-
mentar o espazo publico para as persoas. Plans de in-
fraestruturas, como a reforma integral do espazo publico que
mellorou beirarrdas, prazas, pavimentos, servizos e con-
duciéns soterradas...

E tamén plans culturais como a promocion do costume de
camifiar e toda unha cultura viaria na que as persoas € a sta
mobilidade mais simple e natural, estan no centro da aten-
cion, postergando o automobil aos usos imprescindibeis.

O premio outorgado pola axencia europea Intermodes € toda
unha honra para a Pontevedra contemporanea. Grazas pola
vosa sensibilidade e as vosas atencidéns. Un auténtico esti-
mulo para continuar traballando con humildade, abnegacion
e sentido comun. Sabemos que outro mundo é posibel, polo
gue empezamos por facer posibel unha cidade que vive coa
sana e lexitima intencién de mellorar.

Miguel Anxo Fernandez Lores
Alcalde de Pontevedra



A cidade érguese nun promontorio rochoso
de escasa altitude rodeada polo rio Lérez,
xusto cando éste se funde coas augas da
ria de Pontevedra, aberta ao Atlantico.

Ubicase no centro das Rias Baixas, en
pleno Eixo Atlantico, equidistante de Porto

T e A Coruna, e de Vigo e Vilagarcia, na zona
mais densamente poboada de Galiza.
Ademais do Lérez, conflien na capital ou-
— tros rios como o Rons, Valdecorvos e Os

Gafos, que lle aportan un certo caracter flu-
vial. As Xunqueiras de Alba, Lérez e Molla-
vao, algunha xa minguada polos recheos,
conforman importantes zonas humidas
mesmo perto da trama urbana. O interior da
ria & unha zona intermareal de grande ri-
queza marisqueira e interés natural.

O seu clima oceénico suave ofrece valores
térmicos en xaneiro de 13-6°C e en agosto
de 26-15°C. De media, en xaneiro hai 15
dias de choiva e en agosto 5.

e .
no Eixo Atlintico
Leste. Expansion Via rapida ao Campolongo: expansién Instalacion industrial. Porto
cagtica. Actualmente Morrazo planificada. Anos 70 Invasion litoral anos 60.
en restauracion Caduca en 2018
Cinto litoral. Porto O Burgo. Autoestrada. Invasion Xunqueira de Alba.
histérico. Ultima Expansion lineal fluvial. Anos 80 Invasioén anos 70
invasion, anos 80
Estacions - Gorgullén. Novos edificios Ensanche. Anos 50, Xunqueira do Covo.
Expansion anos 80 e administrativos 60 e sucesivos Invadida anos 70
actuais
Centro Moureiras. Arrabaldos Zona escolar e Campus.
histérico peonil histoéricos. Expansién Invasién zona hiimida.
caética anos 70-80 Anos 70




A desembocadura do Lérez, que forma a ria de
Pontevedra, debuxa o ntucleo urbano

[ A capital & unha cidade compacta e cha. E o centro co-
CWW mercial e de servizos da zona central das Rias Baixas;
a sla economia terciaria bascula nos servizos da capi-
talidade (administrativos, sanitarios, xudiciais e milita-
res), asi como no comercio e o ocio.
Na comarca existe industria alimentaria, auxiliar do au-
tomébil, relacionada coa construcién e turismo. Varios
centros universitarios e deportivos de alto nivel comple-
tan o panorama socioecondémico. O sector primario é
A poboacién do con- basicamente forestal.
torno de Pontevedra
esta composta
dunha serie de pe-

quenos nicleos ur- Distribucion
banos, alguns moi cﬁz/;oéoaam
proximos a capital, e 72U COTNAICA
un poboamento moi

disperso, composto

por pequenos asen-

tamentos disemina-

dos na paisaxe.

Sede da Xunta de Galiza



Os lombos de asfalto, moi frecuentes en toda a cidade
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Milldbns de desprazamentos motorizados rexistrados
anualmente en distintos puntos da trama urbana

s

Millons de desprazamentos motorizados rexis-
trados anualmente en distintos puntos da
trama urbana

o4, (47

Total de vehiculos a motor censados no muni-
cipio de Pontevedra

40,203

Turismos censados na capital

0.033

Ciclomotores e motociclestas rexistrados

117

Autobuses censados para
o transporte colectivo de persoas

1,280

Prazas de aparcamentos intermodais
turismo/pedn, gratuitos, no contorno da cidade,
a poucos minutos camifando da zona central.

445/

Prazas en aparcadoiros convencionais de pago

(400

Prazas de estacionamento en viario publico,
todas elas gratuitas

19

Linas de autobuses que cada dia entran ou
saen de Pontevedra

(02,000

Viaxeiros que utilizan anualmente a Estacion
de Ferrocarril




As fotografias mostran o antes e despois de diversos recunchos da cidade. Reflicten o impor-
tante alcance da reforma urbana que comezou en 1999, que supuxo a recuperacion para os
peodns de moito espazo que antes ocupaban os automobiles.

A reforma uroana

Iniciada a finais dos 90, trouxo consigo unha modificacion radical da mobilidade
urbana, ate enton baseada na utilizacion abusiva do automobil particular.
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Tras a peonalizacion, o espazo
que antes ocupaban os coches,
agora é utilizado polos pedns; xe-
neralizouse a accesibilidade uni-
versal para fomentar a integracion
e unha vida independente para as
persoas con dificultades. O reforzo
da zona central como ndcleo da
actividade comercial e administra-
tiva evitou a construciéon de cen-
tros comerciais na periferia e con
iso, milleiros de desprazamentos
motorizados.

A accesibilidade universal
abrangue todo o espazo
publico urbano

A Xestior
Ja mobllidace

A transformacion de Pontevedra foi inspirada igualmente na
“Cidade dos nenos” de Francesco Tonucci, co obxectivo de
promover unha infancia mais sana e feliz, impulsos combi-
nados coa xeneralizacion do “traffic calming” en todo o es-
pazo urbano, para aumentar a seguridade e dignificar o
espazo publico. A obra “Calmar el trafico”, de Alfonso Sanz,
foi un dos principais guieiros da reforma.

Algunhas escolas do Centro
Historico fan o “recreo” no
espazo publico sen perigo
para alumnos e alumnas
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Ao limitar a presenza dos auto-
mébiles na cidade, gafiouse
unha considerabel cantidade de
espazo publico, que puido ser
dedicado a crear grandes itine-
rarios peonis, con amplas

zonas de preferencia para os
traslados a pé.

Moverse sen motor —a pé ou
en bici— en Pontevedra é moi
doado, sano e seguro. Os co-
ches xa non supofien unha
ameaza permanente, xa que as
rlas estan cheas de xente, re-
duxose o ancho das vias roda-
das e xeneralizaronse os
obstaculos fisicos. Foi a pri-
meira cidade en reducir a velo-
cidade maxima a 30 km/h.

da ietermodalidade

O sistema intermodal de transporte de persoas baséase na priori-
dade dos traslados non motorizados. Existe unha grande franxa de
estacionamento gratuito nun extremo do nucleo central, con capa-
cidade para mil automébiles, que funciona como intercambiador
coche-pedn para os publicos que proceden de fora da capital, e
que deixan o seu coche a uns 10 minutos a pe da maioria dos cen-

tros de afluencia cidadan.



Estacion
Autobuses

Estacion
ffcc

Nodo etermodal
a/&autoﬁu’&e(/ﬁo

As estacions de autobuses e ferrocarril funcio-
nan como un Unico nodo de comunicacions, e o
transporte colectivo intercomarcal que penetra
na cidade conta con paradas nos principais pun-
tos dos seus percorridos.

A conexién entre o centro da cidade e as esta-
cibns pode realizarse por vias convencionais ou
polo parque fluvial do Rio dos Gafos, un fron-
doso itinerario peonil.

Case todas as lifias de autobuses que penetran
na cidade, que dispofien dunhas 50 paradas en
todo o casco urbano, tefien de orixe e destino
este centro de viaxeiros.

Senda
peonil Rio
Gafos -
Estacions -
Centro
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Ademais dos aparcadoiros intermo-
dais sen custo, o sistema de esta-
cionamento en superficie permite
estadias gratuitas de 15 minutos
nos horarios comerciais en toda a
cidade, asi como amplos horarios )
de abastecemento comercial nas
zonas peonis. Todo o centro urbano
esta arrodeado de aparcadoiros so-
terrados de pago, con accesos doa-
dos desde a periferia. En total,
13.131 prazas. Este sistema de es-
tacionamento permitiu unha apre-

ciabel diminucién do trafico a motor ,

no nucleo urbano.

18,737 o
lugares para \\‘0& N

N
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Os estacionamentos intermodais disuasorios gratuitos abranguen
mais de mil prazas para automobiles particulares. Os principais
estan ubicados a escasos 10 minutos caminando do centro urbano,
no contorno do Pazo dos Deportes, o Estadio de fitbol, o Pazo da
Cultura, o Recinto Feiral e o Campus Universitario.
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A circulacion das bicis é
compatibel co trafico a
motor en toda a cidade,
polo que o sistema
evita os carris especifi-
cos para estes vehicu-
los. Circulan sen
incidencias polos espa-
Z0Ss peonis e contan
con areas de aparca-
mento distribuidas por

toda a cidade e ben si-
nalizadas.

NN

A politica de infraestruturas e organizacién complétase cunha poli-
tica de comunicacion persuasiva, tanto a través dos medios con-
vencionais como cos esforzos directos, a comunicacion electronica,
a infografia ou a creatividade. Neste sentido, o metrominuto foi o
principal elemento publicitario do novo sistema de preferencia peo-
nil da cidade, que tivo o obxectivo de desmitificar os tempos de
desprazamentos a pe entre calquera punto da cidade.



Gultira viarda

Un completo sistema de educacion viaria nos niveis
basico e medio fornece a poboacién escolarizada
dunha familiarizacion intensiva coa mobilidade. Tamén
Se organizan sesions con persoas da terceira idade,
mulleres embarazadas, deportistas e persoas que pre-
cisan reeducacion.

Incorporacion da literatura a educacion viaria.
Todos os alumnos reciben unha novela infantil con
argumento relacionado coa seguridade viaria.

Son frecuentes as visitas escolares ao Centro de Mobilidade da Policia Local

Garndrio- Sscolare

Un sistema que sitla axentes
de mobilidade nos principais
cruces da cidade en horas de
afluencia escolar. Asi, nenos e
nenas van sos ao cole e perci-

- ben a cidade como un medio
amabel, con escaso risco.
Tamén van adquirindo os valo-
res da mobilidade sostibel.

Numerosos establecementos comerciais
colaboran co Camifo Escolar. Os alumnos
poden pedir axuda neles, en caso necesario.



(S resultados

Grazas ao novo sistema, eliminouse do espazo ur-
bano a circulacién a motor non necesaria, xa que o

65% dos desprazamentos realizanse a pé ou en bici.

A intermodalidade baséase no abandono do motor
para os traslados dentro da cidade. A maioria das
persoas que chegan, deixan o medio no que vefen
(tren, autobus, automOobil particular) para despra-
zarse caminando a calquera destino interior.

A cidade con menos presion de automdbiles resulta
comoda para moverse, mais habitabel e amabel
para as persoas, favorecendo a actividade econ6-
mica terciaria e favorecendo focos de atraccion para
o turismo ou o comercio.

A mellora medio ambiental é patente, xa que elimi-
nando os gases dos motores mindéranse as ameazas
contra a atmosfera e contribUese a un ambiente sau-
dabel e ecolbxicamente mais sustentabel.

Mellora substancialmente a seguranza viaria, cum-
prindo os obxectivos europeos e as demandas da
sociedade organizada contra a violencia vial, elimi-
nando as victimas mortais nas zonas transformadas
(practicamente toda a zona urbana) e mantendo un
baixo nivel de incidencias, con moi escasos episo-
dios de gravidade.



Poeoremire

O modelo urbano de Pontevedra, ademais de protago-
nizar ponencias, sesions e reuniéns de traballo en di-
versos lugares da Peninsula Ibérica, mereceu
importantes reconecementos.

Premio Cermi 2007, outorgado pola Confederacion Es-
tatal de Persoas con Discapacidade, pola politica de
accesibilidade universal do espazo publico. Un premio
moi significativo, por canto foi outorgado polas propias
persoas con dificultades para a mobilidade, autoorgani-
zadas nesta entidade de ambito estatal

Premio Nacional da Cultura Galega 2008, pola trans-
formacion urbana e o respecto e posta en valor do pa-
trimonio historico e arquitectonico.

Premio Fesvial da Fundacion Fesvial de Seguridade
Viaria en 2010, outorgado por un xurado no que esta-
ban representados as principais institucions do Estado
Espanol relacionadas coa mobilidade e a seguridade,
asi como empresas privadas e organizaciéns non go-
bernamentais relacionadas coa seguridade viaria.

Premio Mobilidade Segura do || Encontro de cidades

pola seguridade viaria, celebrado en Cérdoba baixo o

auspicio da Direccién General de Trafico (DGT) do Go-
berno Central, e a Federacién Espanola de Muni-
cipios e Provincias (FEMP), por ter reducido &
minima expresion os indices de sinistralidade
viaria na capital.

Declaracion como Cidade Amiga dos Nenos,
realizada pola organizacion independente Meni-
nos en 2012, por pofer & poboacion infantil no
centro das politicas urbanas.

Premio Intermodes 2013 pola politica de

transporte intermodal baseada na mobilidade
peonil, e que resulta o maior reconecemento
dun organismo vencellado & Union Europea
en relacion ao modelo de cidade alternativo
que representa Pontevedra.



MARCO CONCEPTUAL DO METROMINUTO
Prioridade do modo peonil na mobilidade e intermodalidade urbana

César Mosqueira Concelleiro de Mobilidade e Infraestruturas

1
A mobilidade urbana

Na nosa sociedade as necesidades de mobilidade
son cada vez mais elevadas; estradas, autoestra-
das, metros, ferrocarris, portos, aeroportos, au-
mentan a sua capacidade e dan solucién, por
separado ou conectadas, a demandas cada vez
mais elevadas; a seguridade e comodidade das in-
fraestruturas, asi como dos medios de transporte,
€ cada vez maior.

Este panorama optimista rompese de xeito radical
cando entramos no mundo urbano. Os problemas
de mobilidade, tanto de mercadorias como de pa-
saxeiros, no mundo urbano segue sen solucién; &
mais, poderiamos afirmar que durante as ultimas
décadas a situacién € estacionaria no mellor dos
casos e, en xeral, evolucionou negativamente.

A mobiidade mellorow modto nas tltinas déca-
c/u.y, lanlo nas stias !'(Iﬁ'a(as?tlwflﬂ‘a& COIMmo rnos
medios de lransporde. A ({1’(‘(%1(‘[(}11 éamobi-
lidade wrbana gue segue g'yaa/ de mal o irn-
c/uso/:eol‘
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Ten solucion a mobilidade urbana?

Algo, ou moito, se debeu e debe estar facendo mal para que os grandes investimentos e
as medidas de todo tipo adoptadas, non tefian efectos positivos na mobilidade urbana. Té-
Aense probado todo tipo de medidas sen grandes resultados.

A Zona Azul, a ORA, os carris reversibeis, o recorte de beirarrias, os pasos soterrados e
elevados para pedns, os scalestrix para o trafico, a onda verde, os estacionamentos disua-
sorios, 0s semaforos intelixentes, o cobro por entrar na cidade, a paridade das matriculas,
as restricions aos fluxos peonis, a mellora do transporte publico,..., e unha longuisima co-
leccion de medidas deste tipo, foron anunciadas como soluciéns, en certos casos moi con-
cretos puideron supofier unha mellora, pero o problema xeral da mobilidade urbana e da
seguridade vial urbana segue a ser un problema grave e irresolto.

Cando un problema como este, que se ten atacado con plantexamentos e enfoques diver-
sos e variados, con multiples recursos e medidas, segue a non ter solucion, seguramente
sexa porque hai algun ou varios aspectos conceptuais, de fondo, estruturais, que non se
estan abordando.

E non estamos dirixindo a nosa atencion a cuestibns como a cada vez maior demanda de
mobilidade, o0 aumento do parque de vehiculos motorizados, a concentracion da poboacién
e da actividade nas cidades ou areas metropolitanas, 0 aumento das distancias entre os
centros de residencia e traballo, ao desefio co se construiron as nosas cidades, ou simila-
res. Este tipo de feitos son parametros inamovibeis, ou, cando menos, de moi lenta e dificil
modificacion; xa houbo intentos de desefnar partes de cidades e, incluso, cidades enteiras
pensadas para o automébil e os problemas de mobilidade terminaron por ser, pasando o
tempo, dunha gravidade similar.

u//(/yuﬂ/iu varddbel, a(/yunﬁa causa (/(g ﬁn(/o, /v‘(oﬁ’l/u/a, estrutural, ct)lzcc;btaa/, esta sere
reesolver na mobilidade wrbara. Mentres estes /wfo&/emu.f t/((’/ﬁﬂl/l) nore se aborder, as

m(’l/l’(/(ld‘/ C()Ill,‘l'(ff(&g ﬁ"{((‘l[&((l‘ofla ﬁ‘(((‘l{&”’b (i) «wcasardn
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As prioridades da mobilidade
urbana estan invertidas

Estamos pensando na enorme e profundamente
inxusta desproporcion que existe na considera-
cion, tanto real como oficial, dos distintos tipos
de mobilidade, nos supostos dereitos adquiridos
polo vehiculo individual, polo turismo, sobre
todos e cada un dos demais medios de despra-
zamento. Este é o grande problema de fondo
irresolto e que esta lastrando a eficacia de
todas e cada unha das medidas que se tratan
de aplicar para mellorar a mobilidade e a seguri-
dade urbana, asi como redundando nunha pre-
ocupante diminucién da calidade urbana, da
calidade de vida nas cidades.

Todos os demais medios de locomocién pade-
ceron graves prexuizos e deterioros na sua fun-
cionalidade, todos: a bici, o transporte publico, o
peonil, e, incluso, indirectamente o tren e 0
metro; de entre todos estes medios de mobili-
dade, os que mais padeceron co predominio do
vehiculo, foron a peonil e a ciclista; esta Ultima
case chegou a desaparecer das nosas cidades
(hoxe preténdese recuperar), e a peonil veuse
constrefiida e limitada de tal xeito que case
pasou a ser marxinal (tamén se pretende recu-
perar, moitas veces por consello médico).

O reparto, o equdibrio, entre os diferentes
modos de mobdidade urbana esta pro-
Senda, radical e inxustamente descomper-
sado q favor do velculo motorizado
< ol
individual. Esta é a causa proftnda gue
C
feai gue abordar

The Lerez walkway, an eight-kilometre path along the river

4
A mobilidade peonil

A mobilidade peonil é a mais béasica e natural de
todas; a primeira en orde de importancia e, a maiores,
absolutamente insustituibel e non intercambiabel por
ningun outro tipo de mobilidade. Todas as formas arti-
ficiais de mobilidade poden ser sustituidas, dentro das
cidades, por outras alternativas; a Unica absoluta-
mente natural e bioléxica, a peonil, non.

As mobilidades motorizadas foron uns enormes avan-
ces que nos permitiron chegar cada vez mais lonxe e
cada vez en menos tempo, pero a sua funcionalidade
foi tan invasora que criou a ilusion de que podia su-
plantar as formas naturais de desprazamento.

Andar unhas cantas decenas de minutos, aparte de
ser moi natural e moi san, é consubstancial ao ser hu-
mano, salvo impedimento fisico.

Pero aparte destas caracteristicas, é o xeito mais 16-
Xico de desprazarse no medio urbano, cando menos
dentro dun radio de accién, dunhas distancias e tem-
pos, razoabeis.

E a onde non chegue o modo peonil para ser o Unico,
debe ter tamén unha participacion importante combi-
nado con outros modos de mobilidade.

A mobilidade ﬁeoni/é/ a maneoa macs sare e nati-
ral de (/Beiﬁl'aztll'&(’/ ene medio wbano cando as

distancias e tenfpos necesarwos norn stperern a(/ylin/

limite, Sfor e.u)mﬁ/o, & ferne ote corenta mintos.
_;/}()yrn/' gue este tl'ﬁo de a/ﬂsﬁﬂzzanw/do& s¢ fere-
ran a /u)/, serda e ﬁ(,ct()/‘ decisivo para a mellora
. g/o//a/ da mobilidade wbana. Sn t/e.syb/'aza/nenf-
tos de mais distancia ow termnppo, o-modo ﬁ()on(l
debe ser< tarnére wrnha comyporierite decisioa, debe
ser< o eixe central da intersnodalidade.
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A rede viaria urbana

Os esforzos e a atencion estiveron
centrados, case que en exclusiva, na
mellora, inalcanzabel e nunca alcan-
zada, do trafico motorizado, deixando
a problematica da circulacién peonil
totalmente abandonada. A consecuen-
cia foron unhas vias urbanas inhspi-
tas e disfuncionais para os peons, o
que axudou de xeito decisivo a que se
abandonara, mellor dito se restrinxira,
a mobilidade peonil. Abandonar nunca,
pois simplemente, non é posibel; caso
de selo, tal e como se trataron as vias
urbanas, seguramente tivera sucedido,
como asi sucedeu coa mobilidade ci-
clista.

As beirarrias de seccion ridicula, as
barreiras e rodeos inasumibeis, os va-
lados para recluir aos peéns, os des-
abridos pasos elevados e soterrados,
a invasion das beirarrGias por parte de
vehiculos estacionados, que a ilumina-
cidn estivese moitas veces dirixida &
calzada deixando con mal visibilidade
as beirarrias,...., foron consecuencias
deste plantexamento de fondo, desta
prioridade absoluta concedida & mobi-
lidade motorizada.

Por ultimo, non hai que rebuscar moito
nas hemerotecas para atestiguar que
un pavimento para o trafico rodado en
mal estado é un problema publico de
transcendencia, mentres que un pavi-
mento adicado ao fluxo peonil en mal
estado case nunca ten esa relevancia.
Outra sintoma: as obras son motivo de
queixa permanente porque afectan ao
trafico rodado; o peonil, que € o que
mais sofre coas obras, case nunca é
mencionado.

A mobilidade /) corndd debe ters
cando menos, (iyaa/ 1'17;/50/(&7/1('1&
gue o ﬁodat/o, lardlo rea rnorna-
tiva de a;ﬁ/icacio’n como no des-
erio, sosternento- e xestion das
vias wbanas. Sste é wr, y/-an(/e/
reeto tanto das admindstracions
como dos cidaddns si queeremos
reecaperars wrtha orde natural
dentro dos distintos tipos de mo-
bilidade: Hac guee incorforare
como unla ua/‘i(i/le(//ﬁ'uu{anze/da/

as necesidades cb&/beo'lm
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Ecuanimidade entre as diferentes mobilidades

Os principio de tratar en pe de igualdade os traficos peonis e rodados deben ser le-
vado & practica con coherencia; de pouco serviria a aceptacion do principio si as
medidas concretas non acompanian.

Se sobre as caracteristicas de desefio e sostemento das vias adicadas a pedns
queda moito por mellorar, no concepto de fondo ainda mais. Dificil resulta dar
unhas especificacions técnicas concretas para todas as variadas casuisticas, pero
moi facil establecer un principio claro e ecuanime: nas rias nas que existan segre-
gados traficos peonil e rodado, o espacio, a superficie, adicada as necesidades do
trafico motorizado, circulacion e estacionamento, nunca deberia pasar, salvo raras
excepcions, que comentaremos despois, da metade do total. E deberia entenderse
como unha norma magnanima co trafico rodado, pois os demais usos e ocupacions
das vias terian que conformarse coa outra metade. As farolas de iluminacion, as
papeleiras, os contedores de refugallo, os bancos, os saintes das fachadas, terra-
zas,...., inutilizan case 2 m transversais; se a maiores pensamos, caso de ser posi-
beis, en carris bici, ese minimo do 50% substraido ao trafico rodado pode deixar
unhas vias para pedns bastante precarias. En todo caso, nunca menos de 2,50 m
absolutamente libres, que vefien a ser arredor de 4 m brutos. Caso de que a sec-
cion do vial non sexa suficiente para beirarrias deste tipo, a Unica alternativa é
pasar a rta a plataforma Unica, trafico moi reducido e moi calmado, e preferencia
peonil.

Os distintos tipos de mobiidade, &s‘ﬁecia/ﬂzente a rodada e a /Zt(mm'/ debere ter e
tratamento ecudnime nas ofias wrbanas; a reseroa para o lrgfico rodado- runca
deberia superar a metade da superficie total das rias

8
O concepto de necesidade

Existe un consenso universal en que o trafico motorizado nas cidades provoca graves problemas e prexuizos: contaminacion atmosférica e
acustica, saturacion das vias urbanas, conxestion, incomodidade severa, cando non imposibilidade, para outros tipos de mobilidade, .... Por
outro lado, o automobil forma parte da nosa civilizacién e foi un avance moi substancial; non sobra nin se pode prohibir en medio urbano; a so-

7
O “dereito”
a estacionar

O asumido principio de “o esta-
cionamento en superficie € un
ben escaso que hai que repar-
tir equitativamente” adoita levar
tras de si unha secuencia de
actuacions que poderiamos re-
sumir en “unha vez ocupado
todo o espacio publico posibel
para estacionamento, este
segue a ser escaso” e, polo
tanto, violentando en favor do
estacionamento nas vias publi-
cas todos os demais usos e
ocupacions dos espazos publi-
cos, alguns deles con mais in-
terese para a calidade urbana
e para a mobilidade urbana.
Indo & orixe, o plantexamento
deberia pasar a ser “o0 espazo
publico € un ben escaso e moi
demandado que hai que repar-
tir entre os distintos usos de
xeito equitativo”.

O stpposto dereito a estacio-

rear< ere via /u(i/)/l'('a debe
fasarc @ ser<ure uso mats
entre os gue fad na via
/w’/)/ica e /re/v/(/' o sew
/uv'ui/au'o case monofo-
listico, mediarnte wrlia re-

. ga/acio'/z dos wusos dos
e.sﬁazo&/ﬁu’/)/iclm ecud-
nime e gee priane o ile-
rese colectivo sobre o
individual

lucién tera que vir dun uso racional, ou sexa, unha alternativa mais matizada. Hai que buscar e atopar unha solucion a tal dicotomia.

A cuestién central, a cuestion nodal sera definir de modo razoabel, equitativo e asumibel, o concepto de “necesidade” ou de “servizo necesa-
rio”. Ou sexa, fixar a lifia que divida cando é necesario e, polo tanto, esta xustificado e permitido, o uso da mobilidade motorizada, sobre todo a

individual, e cando non é necesario, e, polo tanto, non esta xustificado nin permitido circular nin estacionar no espazo publico.

A a)ﬂ%aﬁéi/izaa'éﬂ, 73 el/ui/t'émb entre o uso do coche nas cidades e a reducion dos ﬁﬂoé/eﬂuw gue o sew abuso provoca, ver dada ﬁo/tg ﬁra—
ciorn clara, nitida, aswumdda socialmente e con solucions o/w/‘atiua,sv do conceghlo de “necesidade”. O fl‘{l’/?(‘l)' rediicese a intensidades aswumibeds

e manexdbeds
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Sobre velocidades

No trafico dunha cidade, onde os imprevis-
tos en forma de neno que se escapa, pedn
que se despista, coche que fai unha mano-
bra incorrecta, freazos imprevistos, forzados
ou non, ...., permitir velocidades maximas
que poidan provocar accidentes e que, caso
de producirse, poidan ter unhas consecuen-
cias funestas, € unha especie de ruleta rusa
que se deberia desterrar. Salvo excepcions,
30 km/hora parece axeitada; a reducion de
perigosidade e ruido son moi elevadas.

Pero o seu efectivo cumprimento é ainda
moito mais importante. De nada vale un
sinal con unha velocidade razoabel se, unha
determinada porcentaxe, pofiamos o 10 ou
15%, dos condutores non a respecta; posi-
belmente poida producir ainda mais perigo e
ruido: adiantamentos arriscados, bocinas,...
A realidade € que para garantir estas veloci-
dades moderadas hai que recorrer, cando
menos neste intre histérico, a elementos fisi-
cos de calmado de tréafico.

Por outro lado, a perigosidade das vias ur-
banas, a inseguridade vial non se pode
medir s6 polo nUmero de accidentes e de vi-
timas; a sensacion de inseguridade non é
tan traxica como os efectos nas vitimas,
pero deteriora de xeito moi grave a calidade
de vida nas cidades e recorta a autonomia
das persoas mais débiles, especialmente
dos nenos que se ven expulsados da explo-
racion e dominio autbnomo do seu medio.

Hlac que ﬁzn/' velocidades mdaximas mo-
deradas en todos os dmbitos wbanos
1208 GUe ol os tusos e.uls’fent&rﬁoit/n/z

ﬁ/'ouoca/' accidentes e, sobre fnz/o,
. ﬁ’(cel- que se cumprare estes limites coas
/net/iz/a,gﬁw'cms’, necesardas

Three large waterways surround the city: Alba, Gafos
and Lérez, which originates in the Island of Covo
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As dinamicas sociais

Cando se inicia un proceso de re-equilibrio dos usos dos espazos publicos ur-
banos, un re-equilibrio entre 0 modo de mobilidade peonil e o0 motorizado, hai
unha reaccion, en diferentes graos, que recorda aquela maxima do tardo-fran-
quismo de que “poderia haber democracia cando os espafois estivesen pre-
parados”.

E minoritaria a oposicion frontal & este re-equilibrio de mobilidades; case
sempre vai por argumentacions do tipo: “si, pero cando haxa estacionamento”,
“si, pero cando haxa consenso”, “si, pero cando mellore o transporte publico”,
cando.., cando..., cando... O modo de mobilidade privilexiado, o motorizado in-
dividual, resistese a perder as suas prebendas ainda que sexa en aras dun re-
equilibrio, dunha mellora xeneralizada tanto da mobilidade como da
seguridade e da calidade urbana.

A recuperacion da Inn/ll'/i(/(u&//wlﬂu'/, 7 /%—(),yui/i//m'o entre as zé'ue/sra.g  fore-
mas de mobilidade, non pode nunca condicionarse q faturos ow a outras
actuacions. Sstariamos demorando sen hordzonte temporal a solucion a
wun problema acuciante
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Trece anos de experiencia

En Pontevedra, o proceso de implantacion esta
moi avanzado, xa toda a cidade ten limitada a
velocidade maxima a 30 km/hora coas barreiras
fisicas correspondentes. Os principios e con-
ceptos claros, e a coherencia na aplicacion, le-
varon a bo porto o proceso; o avanzado do
proceso permiten extraer conclusions, moitas
definitivas e outras moi claras, ainda que non
estean aplicadas na sua totalidade.

A calidade urbana e a calidade da mobilidade
peonil e ciclista son moi elevadas, e isto, sen
facer ningunha restricién ao funcionamento da
cidade. Ao contrario, a cidade resulta mais
atractiva e segura e funciona mellor; toda per-
soa que “necesita” circular para desprazar mer-
cancia ou pasaxeiros ten moitas mais
facilidades que na situacion previa.

No Estudo de Mobilidade de 2011, do total de
desprazamentos urbanos, os dous terzos son
peonis, e ainda asi, o volume de desprazamen-
tos en coche dentro da cidade pode seguir re-
ducindose, en favor do peonil, porque segue a
haber moita circulacién, cada vez menos, pero
ainda moita, que non cumpre ningunha das ra-
zbéns que se poden aceptar como validas e,
polo tanto, ser incorporada ao concepto de “ne-
cesidade”.

Por outro lado, os indices de sinistralidade son
baixisimos, especialmente entre os pebdns; nin-
gun morto nin ningun ferido grave nas zonas
tratadas en 13 anos.

A mellora da calidade wbana, da mobil-
dade wrbana e da sgy((/-('a/atkaon/ enormes
cando se actiia sgyﬂlu/o 0s cridlerdos aiiles
descrtos.
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A inversién completa das prioridades

Priorizando nidiamente a mobilidade peonil, coa conseguinte e ne-
cesaria restricion do trafico rodado, actuando sobre o estaciona-
mento, e establecendo o concepto de “necesidade”, as
intensidades de trafico motorizado vélvense manexabeis, o trans-
porte publico en superficie deixa de ter problemas, e a mobilidade
ciclista volvese codmoda tanto coexistindo na calzada co trafico cal-
mado como polos paseos e beirarruas.

Somos conscientes de que cada cidade ten o seu tamafo e as
suas caracteristicas diferentes, pero non vemos ningunha razén
convincente para que estes principios de actuacions non sexan va-
lidos en todas as cidades. Como moito, haberia que sectorizar as
cidades de tamafios grandes e tratar zonas urbanas concretas deli-
mitadas polo viario principal, ou sexa, o que ten funciéns inter-zo-
nais; pero zonas amplas, consistentes, e sen estrangulamentos nas
interseccions con estas vias parcialmente excepcionadas.

A nosa az/ﬁe/‘l'enciu amosa gue a solucion a mobilidade e a segee-
ridade wbana ue/z/)o/of camdésio de dar a ﬁ/‘l'”u(cia absoluta a
mobilidade ﬁeo;u'/ entre todos os h])o& de mobdidade wbana

13
A modo de epilogo

Nunha reportaxe sobre “A que soan as
cidades”, nas amplisimas zonas de Pon-
tevedra tratadas con estes criterios, a
conclusion a que chegaron os autores
foi que os sons dominantes en Ponteve-
dra son os trinos dos paxaros e as voces
dos nenos. Pode parecer idilico, bucé-
lico, estrafno e irreal, pero o certo € que
asi resulta ser na realidade; o que sor-
prende aos visitantes afeitos a outros
ambientes urbanos é o predominio dos
sons citados ou, cando non soan nin
nenos nin paxaros, 0 escaso ruido am-
biente.

As vantaxes en canto a calidade urbana
e a seguridade vial son tan evidentes,
profundas e contrastabeis, que compen-
san con moito o esforzo e removen as
posibeis reticencias iniciais. Estamos
convencidos de que este € o camifo
para a mobilidade e a seguridade nas ci-
dades, de que a solucion s6 podera vir
dunha clara primacia, que non exclusivi-
dade, da mobilidade peonil en ambitos
urbanos.



“Caminar é o
primeiro medio de
transporte”

“A intermodalidade,
na que se inclue
aos peodns, é unha
prioridade na
cidade”

Pontevedra recibe o premio

Intermodes, un galardén europeo que
se concede as mellores politicas de mobilidade. Nathalie Leclerc,
unha das integrantes do xurado, explica os porqués da elecion.

“O modelo urbano de Pontevedra
€ 0 que reconecemos co premio”

O premio Intermodes naceu en 2009 para recofecer as comunidades europeas “que
se distinguen pola sua vontade politica e 0 seu inxenio para mellorar a mobilidade”.
En 2013 este galardén ira a parar por primeira vez a unha cidade: Pontevedra. A direc-
tora executiva e cofundadora da empresa organizadora (colaboradora da Unién Euro-
pea), Nathalie Leclerc, explica os motivos deste recofiecemento internacional.

Para empezar, que tipo de proxectos premia o galardén Intermodes?

Os criterios principais son a intermodalidade, a orixinalidade das politicas de mobilidade, a
facilidade de implantacion, a sustentabilidade, o eco-comportamento, a conexioén cos medios
de transporte e a organizacion.

Elixiron para iso o Metrominuto, deseiado polo Concello,

ao parecer o primeiro mapa pedestre de Europa. Por que?

O benestar dos pedns e das persoas con discapacidade & un paso importante cara a unha
mellor mobilidade e esta € a primeira rede ecoldxica de mobilidade que se
plantexa en Europa. Pontevedra foi a primeira cidade que pensou nela. E
unha idea simple, a vez que intelixente, que debe servir de exemplo a toda
Europa. Ademais, permitira aos planificadores repensar a cidade para os
pedns. En Pontevedra a rede peonil intégrase coa rede de transporte exis-
tente, e contrible dun xeito importante a intermodalidade.

O Concello entendeu o galardon como un reconecemento

ao modelo urbano de Pontevedra... E unha interpretacién

correcta?

Si. O modelo urbano desenvolvido por Pontevedra, que inclue Metromi-
nuto, é o que recofiecemos co premio. A intermodalidade, na que se in-
clien os pedns, aparece entre as prioridades da cidade. A politica de
mobilidade sustentdbel proposta por Pontevedra é o que Intermodes reco-
fiece.

O Concello di que non enviou nengunha proposta.

Como coieceron “Metrominuto”?

O papel de Intermodes é garantir unha vixilancia sobre todo o que se fai en
termos de intermodalidade. Ese control realizase por medio da participa-
cibn en seminarios, a revision de artigos, redes sociais, noticias das comu-
nidades europeas en Internet... Asi cofiecimos Metrominuto. Non puidemos
visitar Pontevedra, pero nos documentamos e informamos ampliamente
antes de elixila como a mellor iniciativa.

Entre os anteriores galardonados atépanse o plan de mobilidade dos
Xogos Olimpicos, e outras iniciativas nas que os beneficiarios se con-
tan por milléns. Porén, este premio concédese a unha cidade de
80.000 habitantes. E algo casual, ou garda unha segunda mensaxe?

A nivel de intermodalidade non hai proxectos grandes ou pequenos. Exis-
ten iniciativas audaces, e Metrominuto é unha delas. E un concepto facil-
mente extrapolable a cidades de 80.000 habitantes, que son mais
frecuentes en Europa que as grandes aglomeracions urbanas. O enfoque
de Pontevedra encaixa perfectamente dentro dos compromisos internacio-
nais da UE para a reducion de gases de efecto invernadero e da lexislacion
europea sobre a calidade do aire. Camifiar € o primeiro medio de trans-
porte, polo que os pedns deben ter areas especiais para que podan mo-
verse de xeito confortabel e en condicibns de calma e seguridade.
Ademais, camifiar é bo para a saude e o medio ambiente. Un 83% de euro-
peos ainda prefiren utilizar o seu propio coche para moverse, pero o 30%
das viaxes na cidade cubren menos de 3 km, e 0 50% menos de 5 km. Me-
trominuto é unha alternativa as viaxes de distancias curtas, ademais de ser
mais ecoldxico, barato e sano.

Pensa que Pontevedra podera beneficiarse deste premio,

mais alé do recofiecemento internacional?
Os premios Intermodes xa concedidos tiveron un impacto significativo na comunidade gana-
dora, e neste caso, tendo en conta que as cidades dese tamafio son mais frecuentes na Eu-
ropa que as moi grandes, entendemos que Metrominuto debe servir de referencia para as
medianas cidades, incluso para as de pequeno tamano.

Ten o premio algun tipo de compensacién econémica?

Lamentablemente non. Intermodes non recibe nengun tiepo de subsidio, polo que non pode
permitirse o luxo de distribuir premios econdmicos. Porén, o galardon esta apoiado por unha
campana de medios de comunicacion na que destacara a cidade e a sua exemplar politica
de mobilidade na Europa.

Entrevista publicada por Diario de Pontevedra o 23 de decembro de 2012




A cidade que pasea por ruas e prazas... no
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