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Cidade civilizada

Miguel Anxo Fernandez Lores
Alcalde de Pontevedra

Gafar espazo para os peons foi a marca de partida para a transformacién da cidade nun espazo
seguro e digno. Un modelo de cidade que se foi configurando baixo os canones da cohesién social, o
dinamismo econdmico, a recuperacidon medioambiental e a autoestima.

A aposta pola civilidade urbana é rotunda e completa, e no relativo & seguridade viaria reflictese nesta
maxima: todo o que se faga por salvar unha vida, é un difieiro ben investido.

Nunca poderemos saber cantas vidas se salvaron na Pontevedra da Gltima década grazas ao uso
racional do automobil que promovemos con seriedade e valentia. O certo é que temos menos
accidentes, e os que temos producen menos danos as persoas, € non se rexistran victimas mortais nas
zonas urbanas tratadas.

Vimos traballando con poucas palabras, discretamente, intentando diferenciar o grao da palla,
resistindo os embites politicos dos sectores mais reactivos, e sobre todo confiando na cidadania,
materializando as sUas enerxias na transformacién da cidade.

Os resultados da reforma urbana estan ahi, e os multiples recofiecementos externos asi o testemufian.
No 2° Encontro de cidades pola seguridade viaria, promovido pola Direccion General de Trafico do
Goberno de Espafa, produciuse o maior recofiecemento publico ao noso modelo, tan atento e
considerado coa seguridade viaria. Entregouse a Pontevedra o premio a mellor practica urbana en
seguridade viaria, que se ven unir a outros recofiecementos externos, que se unen as constantes
convites a expofier o modelo de Pontevedra en foros de Espafia e Portugal.

Premios como o CERMI (entidade que agrupa as persoas con dificultades de mobilidade do Estado
Espaniol) pola accesibilidade universal; o Nacional da Cultura Galega polo proceso de reforma urbana
ou o de Seguridade Viaria de Fesvial (fundacion composta por entidades publicas e privadas que
promoven a seguridade viaria). Todos eles confirman que imos polo bo camifio e nos estimulan a
continuar traballando nos novos retos de calidade urbana que a capital ten por diante.




Pedns, seguridade e mobilidade urbana
Cara a unha inversién do esquema dominante

César Mosqueira Lorenzo
Concelleiro de Infraestruturas
Concello de Pontevedra

1
A mobilidade urbana

A mobilidade e a seguridade melloraron moito nas
ultimas décadas, tanto nas sias infraestruturas como
nos medios de transporte. A excepcion é a mobilidade
urbana que segue igual de mal ou incluso peor.

Vivimos nunha sociedade na que as necesidades
de mobilidade son cada vez mais elevadas; salvo
momentos puntuais como o presente de crise, 0s
investimentos das Administraciéns Publicas en
infraestruturas de mobilidade de todo tipo, cada
vez mais aceleradas; temos mais facilidade para
desprazarnos e os problemas de mobilidade que
van aparecendo, vanse solucionando. Estradas,
autoestradas, metros, ferrocarris, portos,
aeroportos, aumentan a sua capacidade e dan
soluciébn a demandas cada vez mais elevadas; a
seguridade das infraestruturas, asi como, en xeral,
dos medios de transporte, € cada vez maior. En
resumo, cada vez mais e mellores infraestruturas,
mellor mobilidade, mais seguridade.

Este panorama optimista, que corresponde a unha
realidade obxectiva incontestabel, ainda que
sempre queden demandas por satisfacer, rompese
de xeito radical cando entramos no mundo urbano.
Non descubrimos nada novo se lembramos que os
problemas de mobilidade e seguridade no mundo
urbano seguen a ser cuestions sen solucién polo
de agora. Non se ten avanzado demasiado; &
mais, poderiamos afirmar que durante as ultimas
décadas a situacién € estacionaria no mellor dos
casos e, en xeral, evolucionou negativamente.

2
Ten solucion a mobilidade urbana?

Algunha variibel, algunha causa de fondo, profunda,
estrutural, conceptual, estd sen resolver na mobilidade
urbana. Mentres estes problemas de fondo non se
aborden, as medidas parciais fracasaron, fracasan e
Jracasardn.

Algo, ou moito, se debeu estar facendo mal para
gue os grandes investimentos e as medidas de
todo tipo adoptadas, non tefian efectos positivos
na mobilidade urbana. Téfiense probado todo tipo
de medidas sen grandes resultados;
periodicamente xorde unha proposta, unha ilusion
de solucion, que nos deixa moi convencidos, que é
obxecto de polémica e debate publico, pero que,
cando se leva & practica, pode resolver unha
minima parte do problema a cambio de agravar
outros aspectos, sen que supofian nunca unha
solucion, ou, cando menos, un avance xeral para a
mobilidade nas cidades.

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 disuasorios, 0s

semaforos intelixentes, o cobro por entrar na
cidade, a paridade das matriculas, as restricions
aos fluxos peonis, a mellora do transporte
publico,..., € unha longuisima colecién de medidas
deste tipo, foron anunciadas como soluciéns, en
certos casos moi concretos puideron suporier
unha mellora, pero o problema xeral da mobilidade
urbana e da seguridade vial urbana segue a ser un
problema grave e irresolto.

Cando un grave problema como este, que afecta a
todas as cidades en diversos graos, que se ten
atacado con plantexamentos e enfoques diversos
e variados, ao que se lle tefien adicado e adican
multiples recursos e medidas, segue a non ter
solucioén, e, inclusive, a agravarse, seguramente
sexa porque hai algun ou varios aspectos
conceptuais, de fondo, estruturais, que non se
estan abordando. Estariamos na situaciéon
seguinte: hai un problema, non se aborda nas
suas causas profundas e os esforzos diluense
tratando de atallar os epifenébmenos que provocan
a causa ou causas principais.

E cando citamos causas estruturais, de fondo, non
estamos dirixindo a nosa atencién a cuestions
como a cada vez maior demanda de mobilidade, o
aumento do parque de vehiculos motorizados, a
concentracién da poboacién e da actividade nas
cidades ou areas metropolitanas, o aumento das
distancias entre os centros de residencia e
traballo, ao deseno co se construiron as nosas
cidades, ou semellantes. Este tipo de feitos son
parametros inamovibeis, ou, cando menos, de moi
lenta e dificil modificacién; xa houbo intentos de
desenfar partes de cidades e, incluso, cidades
enteiras pensadas para o automébil e os
problemas de mobilidade terminaron por ser,
pasando o tempo, dunha gravidade de magnitudes
do mesmo orde que nas demais.

3
Prioridades invertidas

O reparto, o equilibrio, entre os diferentes modos de
mobilidade urbana estd profunda, radical e
inustamente descompensado a favor do vehiculo
motorizado individual. Esta é a causa profunda que
hat que abordar.

Estamos situando a cuestién na relacién que
existe actualmente entre os modos de mobilidade
que conviven nunha cidade; estamos pensando na
enorme e profundamente inxusta desproporcion
que existe na consideracion, tanto real como
oficial, dos distintos tipos de mobilidade, nuns
supostos dereitos adquiridos polo vehiculo
individual, polo turismo, sobre todos e cada un dos
demais medios de desprazamento. Este € 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 seguridade urbana, asi como
redundando nunha preocupante diminucion da
calidade urbana, da calidade de vida nas cidades.

Todos os demais medios de locomocion
padeceron graves prexuizos e deterioros na sta
funcionalidade, todos: a bici, o transporte publico e
0 peonil; de entre todos estes medios de
mobilidade, os que mais padeceron co predominio
do vehiculo, foron a peonil e a ciclista; esta Gltima
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 recuperar,
moitas veces por consello médico). A tese central
deste traballo € que o equilibrio de modos de
mobilidade, pero sobre todo da peonil, non sé é un
exercicio de xustiza para con peons e ciclistas,
sendn que é a base, o centro de gravidade da
solucion para toda a mobilidade e seguridade vial
urbana.

4
A mobilidade peonil

A mobilidade peonil é a maneira mais san e natural
de desprazarse en medio urbano cando as distancias e
lempos necesarios non superen algin limite, por
exemplo, 3 km ou media hora. Lograr que este tipo de
desprazamentos se fiveran a pé, seria o factor decisivo
para a mellora global da mobilidade urbana. £n
desprazamentos de mais distancia ou tempo, o modo
peontl debe ser tamén unha comporiente decistva.

A mobilidade peonil € a mais basica 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
artificiais de mobilidade poden ser sustituidas, dentro
das cidades, por outras alternativas; a Unica
absolutamente natural e bioloxica, a peonil, non.

As mobilizadas motorizadas foron uns enormes
avances que nos permitiron chegar cada vez mais
lonxe e cada vez en menos tempo, pero a sta
funcionalidade foi tan invasora que criou a ilusion, moi
fomentada, de que podia servir para todo e ir
suplantando progresivamente as formas naturais de
desprazamento, en particular, as peonis. Andar unhas
cantas decenas de minutos, aparte de ser moi natural
€ moi san, é consubstancial ao ser humano, salvo
impedimento fisico. Pero aparte destas
caracteristicas, € o xeito mais léxico de desprazarse
no medio urbano, cando menos dentro dun radio de
accion, dunhas distancias e tempos, razoabeis. A van
ilusién da rapidez, certa en desprazamentos largos, e
da suposta, e insan, comodidade, levou, entre outros
motivos que trataremos posteriormente, a un
abandono tanto administrativo como cidada, deste
xeito primixenio e basico de mobilidade.

E a onde non chegue 0 modo peonil para ser o Unico,
debe ter tamén unha participacién importante
combinado con outros modos de mobilidade. A
dicotomia entre todo o percorrido andando ou ir co
coche, ou outro medio motorizado, de orixe a destino
debe desaparecer; todo o que se poida facer
andando, como modo Unico, principal ou
complementario de mobilidade, asi debe ser. Primeiro,
todo o que se poida percorrer andando, ou, se acaso,
en bici; cando non chegue, outras mobilidades.

5
A rede viaria urbana

a mobilicacle peonil debe ter, cando menos, igual
importancia que o rodado, tanto na normativa de
aplicacion como no deserio e sostemento das vias
urbanas. Este é un grande reto tanto das
administracions como dos cidaddns si queremos
recuperar unfia orde natural dentro dos distintos tjpos
de mobilicace. Hai moitos pre-concepios e rutinas que
vencer.

Tanto o deseio como a normativa das vias
urbanas estiveron até agora centradas nas vias
interurbanas e, como consecuencia, centradas no
trafico motorizado. Vexase os vixentes Lei de
Tréfico e o Regulamento Xeral de Circulacion e
aparte do maximo, excepcionabel, de 50 km/hora
e a consideracion da ORA, nada relevante mais
hai relativo ao trafico urbano. Non hai nada mais
inxusto e inoperativo que tratar por igual situacions
tan diferentes como son, na practica, os traficos
urbanos e interurbanos.

Os esforzos e a atencion estiveron centrados,
case que en exclusiva, na mellora, inalcanzabel e
nunca alcanzada, do trafico motorizado, deixando
a problemética da circulacion peonil totalmente
abandonada e subordinada as necesidades do
trafico rodado. A consecuencia foron unhas vias
urbanas inhéspitas e disfuncionais para os peéns,
0 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
ciclista.

As beirarruas de seccion ridicula, a prohibicién de
deterse nas beirarrias que recolle a normativa de
circulacién, as barreiras e rodeos inasumibeis, os
valados para recluir aos pedns, os desabridos
pasos elevados e soterrados, a invasion das
beirarrias por parte de vehiculos estacionados,
que a iluminacion estivese moitas veces dirixida &
calzada deixando con mal visibilidade as
beirarrdas,...., foron consecuencias deste
plantexamento de fondo, desta prioridade absoluta
concedida & mobilidade motorizada.

Por ultimo, non hai que rebuscar moito nas
hemerotecas para atestiguar que un pavimento
para o trafico rodado en mal estado € un problema
publico de transcendencia, ainda que
obxectivamente non deberia un grande problema
para un trafico de velocidade moderada como teria
que ser o urbano, mentres que un pavimento
adicado ao fluxo peonil en mal estado case nunca
ten esa relevancia publica. Outra cara da mesma
moeda: as obras son motivo de queixa
permanente porque afectan ao trafico rodado; o
peonil, que é o que mais sofre coas obras, case
nunca € mencionado.

6
As friccions entre os modos de mobilidade

Hai que cambiar a perspectiva sobre o equilibrio de
prioridades e preferencias entre trdfico rodado e peonil.
O deserio e axestion do viario, espectalmente nas
interseccions de peons e coches, deberia darlle a mesma
importancia, senon mats, ao trdfico peont que ao
rodado. Hai que incorporar como unha varidbel
Jundamental as necesidades dos peonss.

No espazo publico dunha cidade, especialmente
dentro da sua rede de vias urbanas, conviven varios
modos de mobilidade que, inevitabelmente entran en
conflito, en colision, ou, cando menos, en disputa.
Esta colision deberia producirse s6 nas
interseccidns, pero, como vimos no apartado
anterior, xa é previa; o desprazamento do trafico
peonil pola primacia do trafico rodado, foi de tal
magnitude que empeorou moito as condicidns xerais
da circulacién a pé fora tamén das zonas ou espazos
nos que, en principio, poderian entrar en conflito.



Consecuencia evidente do estado de cousas que
acabamos de describir, de estes antecedentes de
primacia absoluta concedida ao trafico motorizado,
0 que sucedeu nas interseccions, nos puntos nos
que se cruzan os fluxos peonis e rodados, foi
manter de xeito permanente, continuo e
perseverante unha primacia absoluta do trafico
rodado. Os intentos chegaron a tentar eliminar das
ruas publicas, neste caso das interseccions, aos
pedns, pola via de tentar facelos cruzar as
calzadas por pasos elevados ou soterrados.

Hoxe parece que esta posicion tan dura e
excluinte dos pedns esté algo superada, pero,
ainda asi, todas as regulacions das interseccions
estan sempre pensadas para o trafico rodado; por
exemplo, as regulaciéns dos programas dos
semaforos estan concibidas e aplicadas para
mellorar a capacidade de paso de vehiculos
restrinxindo o de pedns, nunca ou case nunca ao
revés; nos pasos de cebra non semaforizados
ainda hai quen propén frear aos peoéns; 0s
semaforos nos pasos de cebra responden, case
sempre, a esta intencion.

7
Ecuanimidade entre as distintas mobilidades

Os distintos tipos de mobilidade, espectalmente a
rodacda e a peonil deben ter un tratamento ecudnime
nas vias urbanas; a reserva para o trdfico rodado
nunca deberia superar a metade da superficee total
das rias.

Os principio de tratar en pe de igualdade os traficos
peonis e rodados deben ser levado & practica con
coherencia; de pouco serviria a aceptacion do
principio si as medidas concretas non acompafan.
Hai profusa bibliografia sobre as caracteristicas
necesarias que deben ter as calzadas para garantir
unha boa circulacion rodada. E téhense en conta
todas as diversas tipoloxias de vehiculos que poden
transitar por ela; como consecuencia, definense o
ancho deben ter as calzadas segundo o tipo de
trafico, pavimentos idéneos, etc.

Pero no referente & mobilidade peonil, a
bibliografia € moito mais escasa e, case sempre,
moi condicionada ou subordinada as determinacions
para o trafico rodado. Acadariamos a igualdade
cando, ao igual que ocorre cos vehiculos, se tefian
en conta as necesidades de todo tipo de pebns, con
ou sen limitacions fisicas ou sensoriais, cando se
tomen en consideracions as caracteristicas do viario
peonil para que sexa comodo e funcional para todo
tipo de pebns, etc.

Mencibn especial merece a iluminacion publica que
debe estar desefada e centrada en quen mais o
necesita: as zonas de transito peonil e as
interseccions co trafico rodado, isto Ultimo, por
seguridade vial. Neste camifio queda ainda moito
por avanzar e, sobre todo, divulgar.

Se sobre as caracteristicas de desefno e sostemento
das vias adicadas a vehiculos e as adicadas a
pedns queda moito por mellorar, no concepto de
fondo ainda mais. Dificil resulta dar unha
especificacions técnicas concretas para todas as
variadas casuisticas, pero moi facil establecer un
principio claro e ecuanime: nas rdas nas que existan
segregados 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 0s 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, terrazas,...., inutilizan case 2 m
transversais; se a maiores pensamos, caso de ser
posibeis, 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 seccion do

vial non sexa suficiente para beirarrias deste tipo, a
Unica alternativa é pasar a r0a a plataforma Unica e
trafico moi reducido e moi calmado.

8
O “dereito” a estacionar

O suposto dereito a estacionar en via piblica debe
pasar a ser un uso mais entre os que hai na via publica
e perder o seu privilexio case monopolistico, mediante

unha regulacion dos wsos dos espazos pitblicos
ecudnime e que prime o interese colectivo sobre o

individual.

A demanda de usos dos espazos publicos é variada
en canto & sla orixe e intensa en canto a sta
magnitude. Unha grande parte desta demanda foise
eliminando pola via da prohibicion: zocos, venda
ambulante, ampliaciéns de negocios usando via
publica, caravanas, estabulamento de animais, € un
longo etc que, caso de abrirse a veda se
multiplicarian.

En principio, as ocupacions das vias publicas estan
moi limitadas e condicionadas, salvo para a libre
circulacion de persoas e mercancias, sexa de xeito
peonil ou rodado; en ambos casos, coas suas
limitacions especificas, moito mais fortes no caso
das mercancias que das persoas. A Unica excepcion
a esta restritiva norma € o estacionamento de
vehiculos privados, de turismos; nin os camions, nin
0s autobuses, nin ningunha outro vehiculo,
instrumento ou actividade goza de tal privilexio.

A pregunta é obvia: ten sentido manter ese privilexio
case ilimitado dos turismos privados? Cumpren
algunha funcion social de maior interese colectivo
que outras das actividades e vehiculos que tefien
fortes restricidbns para ocupar a via publica?
Poderemos seguir coa confusion entre o dereito a
mobilidade e o dereito a ocupar via publica de xeito
case incondicional?. A resposta parece claramente
negativa dende varios puntos de vista.

O principio asumido de “o estacionamento en
superficie € un ben escaso que hai que repartir
equitativamente” adoita levar tras de si unha
secuencia de actuacions que poderiamos resumir
en “unha vez ocupado todo o espacio publico
posibel para estacionamento, este segue a ser
escaso” e, polo tanto, violentando todos os demais
usos e ocupacions dos espazos publicos, alguns
deles con mais interese para a calidade urbana e
para a mobilidade urbana, en favor do
estacionamento nas vias publicas. Indo a orixe, 0
plantexamento deberia pasar a ser “o espazo
publico é un ben escaso e moi demandado que hai
que repartir entre os distintos usos de xeito
equitativo”.

9
O concepto de necesidade

A compatibilizacion, o equilibrio entre o uso do coche
nas cidades e a reducion dos problemas que o seu
abuso provoca, ven dada pola fixacion clara, nitida,
asumida soctalmente e con solucions operativas do
concepto de “necesidade”. O trdfico rediicese a
intensidades asumibeis e manexabeis.

Parece existir un consenso case universal en que
o trafico motorizado nas cidades causa unha serie
moi ampla de problemas e prexuizos: de
contaminacion atmosférica e acustica, de
saturacion das vias urbanas, de conxestion, de
incomodidade severa, cando non imposibilidade,
para outros tipos de mobilidade. Por outro lado, o
automébil forma parte da nosa civilizacion e foi un
avance moi substancial e que trouxo moitos
beneficios. Hai que buscar e atopar unha solucion
a tal dicotomia.

Non parece que as medidas extremas: prohibicion
de entrar, circular ou estacionar na cidade, nin a
disuasion econGmica, cobrar por entrar ou circular,
aparte da sua posibel impopularidade, sexan

medidas coherentes. O automobil non sobra nin se
pode prohibir en medio urbano; a solucién tera que
vir dun uso racional, ou sexa, unha alternativa
mais matizada e que recolla as diferentes
necesidades.

A cuestidn central, a cuestion nodal, novidosa e
aparentemente dificil, pero fundamental, para
avanzar na solucién, sera definir de modo
razoabel, equitativo e asumibel, o concepto de
“necesidade” ou de “servizo necesario”. Ou sexa,
fixar a lina que divida cando é necesario €, 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, sobre todo,
estacionar no espazo publico. Buscar un equilibrio
entre os problemas que causa o trafico
indiscriminado e o dereito a circular; este equilibrio
sera o que se recolla na definicién de
“necesidade”, tanto para circular como para
estacionar.

A nosa experiencia mostra que calquera definicion
realista e equitativa de “necesidade”, se esta ben
asumida, por moi laxa que puidera aparentar,
reduce drasticamente a densidade de trafico e
leva a intensidades moi operativas. Se ademais se
lle aplican restricidéns claras e obxectivas de
estacionamento, o trafico faise absolutamente
compatibel coa calidade urbana, coa seguridade
vial e cos demais usos dos espazos publicos
urbanos.

10
Sobre velocidades

Hai que fivar velocidades maximas moderadas en
todos os ambitos urbanos nos que outros usos
existentes poidan provocar accidentes e, sobre todo,
Jacer que se cumpran estes limites coas medidas fisicas
necesarias. A mellora da calidade e da seguridade é
inmensa.

Xogar a ruleta rusa non é unha actividade moi
recomendabel e ninguén no seu san xuizo a daria
por boa. No trafico dunha cidade, onde os
imprevistos en forma de neno que se escapa,
pedn que se despista, coche que fai unha
manobra incorrecta, freazos imprevistos, forzados
ou non, ...., permitir velocidades maximas que
poidan provocar accidentes e que, caso de
producirse, poidan ter unhas consecuencias
funestas, é unha especie de ruleta rusa que se
deberia acabar.

A situacion real é que durante grande parte do dia,
entre saturaciéns, retencioéns, semaforos,...., a
velocidade media é bastante baixa na maioria das
ruas urbanas. En horas ou vias de pouco trafico,
unhas velocidades excesivas o Unico que poden é
provocar accidentes; se a via ou a hora tefien
pouco trafico, a carencia de retenciéns, a
axilidade na circulacion, xa son unha comodidade
a que non ten que sumarse unha velocidade
elevada. Tanto nunha situacion como en outra,
unhas velocidades maximas reducidas non tefien
porque producir problemas e, pola contra, si
mellorar moito a seguridade e calidade urbana.
Salvo excepcions, 30 km/hora parece axeitada; a
reducion de perigosidade e ruido son moi
elevadas e compensan os hipotéticos beneficios,
nunca demostrados, de velocidades mais altas.

Se as velocidades reducidas son importantes para
a mellora da seguridade e calidade urbana, o seu
efectivo cumprimento é ainda moito mais
importante. De nada vale un sinal con unha
velocidade razoabel se, unha determinada
porcentaxe, pofiamos 0 10 ou 15%, dos
condutores non a respecta; posibelmente poida
producir ainda mais perigo e ruido: adiantamentos
arriscados, bocinas,... A realidade € que para
garantir estas velocidades moderadas hai que
recorrer, cando menos neste intre historico, a
elementos fisicos de calmado de tréfico.

Por outro lado, a perigosidade das vias urbanas, a



inseguridade vial non se pode medir s6 polo
numero de accidentes e de vitimas; 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 exploracién e dominio autbnomo do seu medio.

1
As dinamicas sociais

A recuperacion da mobilidade peontl, o re-equilibrio
entre as diversas formas de mobilidade, non pode
nunca condicionarse a fuliros ou a outras actiudcions.
Listariamos demorando sen horizonte temporal a
solucion a un problema acuciante.

Desgraciadamente, os pedns non se senten un
colectivo con dereitos nin presionan para que a
mobilidade peonil sexa tida en conta; pola contra,
os automobilistas, ou unha parte deles, si se
senten como un colectivo e tentan defender os
seus dereitos, reais ou supostos, as veces de xeito
bastante agresivo, ainda que tefa baixado a
intensidade nos ultimos anos. O curioso do caso é
que os dous colectivos son, en grande parte,
coincidentes. Esta contradicion, aparentemente
individual, resélvese por unha via curiosa: na mifia
rda, ou sexa como residente e pebn, partidario de
que non pasen os coches dos demais, e se pasan,
que sexa a modifio e sen criar perigo, nas demais
ruas, ou sexa cando son condutor, contrario a
estas medidas.

Cando se inicia un proceso de re-equilibrio dos
usos dos espazos publicos urbanos, un re-
equilibrio entre 0 modo de mobilidade peonil e o
rodado, hai unha reaccion, en diferentes graos,
que recorda aquela maxima do tardo-franquismo
de que “poderia haber democracia cando os
espanois estivesen preparados”.

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
unanimidade”, “si, pero cando mellore o transporte
publico”, cando.., cando..., cando... O modo de
mobilidade privilexiado, 0 motorizado individual,
que esta oprimindo aos demais modos, resistese a
perder as stas prebendas ainda que sexa en aras
dun re-equilibrio e dunha mellora xeneralizada
tanto da mobilidade como da seguridade e da
calidade urbana.
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Hai variabeis alleas modificabeis

A entidade do problema do trdfico nas cidades é de tal
magnitude que se deberia actuar sobre todas as
varidabeis que puideran axudar; a colaboracion de
administracion e entidades, piiblicas ou privadas,
poderia e deberia ser de grande axuda.

Sendo o trafico urbano un grave problema,
curiosamente as solucions sempre se pretenden
circunscribir ao estrito ambito do desefio e xestidon
do viario urbano. Un problema tan grave e agudo
poderia e deberia ter a colaboraciéon de outros
ambitos de xestion, publica ou privada, que
axudaran na sua racionalizacion. Obviamente,
como citamos antes, os problemas estruturais de
saturacion urbana non se van resolver de xeito
mediato e, moito menos, inmediato. Pero hai
asuntos que si se poden abordar sen demasiada
complexidade, cando menos aparente, e que
poden aliviar certos problemas de tréafico.

En cada cidade, en cada zona, en cada rla, este
tipo de solucions seran diferentes, pero sirvan
como exemplo dous relativos & concentracion
nunha franxa horaria moi reducida: se as entradas
e saidas dos centros escolares provocan
problemas severos de conxestién, unha minima
gradacion, de mais menos 10 minutos, escalonaria



0s momentos punta e aliviaria moitisimo o
problema. O mesmo poderiamos dicir de centros
administrativos, ou de traballo. Curiosamente, a
experiencia demostra que é mais facil concertar
estas soluciéns con entidades privadas que coas
publicas.

Poderiamos seguir con outros exemplos, como o
reparto da compra a domicilio que favoreza esta
actividade feita a pé, ou outras similares.

13
As situacions excepcionais

Os momentos-punta de sobrecarga de mobilidade ou
interrupcion das rias urbanas terien mellor paliativo
cando se ten actuado sobre a mobiidade da cidade
cos criterios antes expostos.

Ainda que se tefia actuado sobre todos os
factores antes citados: primacia da mobilidade
peonil e ciclista, velocidades maximas moderadas,
restricions de uso do espazo publico para
estacionamento, colaboracién de institucions e
entidades,....., sempre quedaran situacions
extremas para a mobilidade, digamos situacions
excepcionais.

Sexan manifestacions reivindicativas, civicas ou
relixiosas, festas, probas deportivas, dias de
condicions climatoléxicas moi adversas,
operacions saida e entrada, dias de compras
intensivas, de rebaixas, etc, habera intres de
grande conflitividade na mobilidade urbana.

Ainda que o modelo de mobilidade estea
funcionando correctamente durante a maior parte
do ano, tamén se resentira con estas
circunstancias; de todos xeitos, se o nivel base de
dificultades para a mobilidade urbana esta situado
nun listdn moito mais baixo, a capacidade de
solventar estas situaciéns excepcionais, estes
momentos-punta serd moito mais elevada. Habera
problemas, claro estd, pero a sta intensidade sera
moito menor que en outras circunstancias.
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Sobre 11 anos de experiencia

A mellora da calidade urbana, da mobilidade urbana
e da seguridade son enormes cando se actiia segundo
os criterios antes descrios.

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, pero segue ainda en
marcha, con moitas zonas da cidade pendentes de
incorporarse en plenitude a este modelo urbano.
Este proceso, encetado hai 11 anos, partiu duns
postulados moi claros e definidos que son os que
se describiron anteriormente. Principios e
conceptos claros, coherencia na aplicacion,
levaron a bo porto o proceso; o avanzado do
proceso permiten extraer conclusiéns, moitas
definitivas e outras moi claras, ainda que non
estean aplicadas na sua totalidade.

Cando un proceso de aplicacion dos conceptos e
principios expostos esta xa avanzado, a calidade
urbana e a calidade da mobilidade peonil e ciclista
son moi elevadas, e isto, sen facer ningunha
restricion ao funcionamento da cidade. Ao
contrario, a cidade resulta mais atractiva e segura
e funciona mellor; toda persoa que “necesita”
circular para desprazar mercancia ou persoas ten
moitas mais facilidades que na situacion previa.

Actualmente, Estudo de Xaneiro de 2011, do total
de desprazamentos urbanos, os dous terzos son
peonis, e ainda asi, 0 volume de desprazamentos
en coche dentro da cidade pode seguir
reducindose, en favor do peonil, porque segue a

haber moita circulacion, cada vez menos, pero
ainda moita, que non cumpre ningunha das razons
que se poden aceptar como validas e, polo tanto,
ser incorporada ao concepto de “necesidade”.

Nos ultimos anos non se ten rexistrado nengun
morto nen ferido grave nas zonas tratadas.

15
A inversion completa das prioridades

A nosa experiencia amosa que a solucton d
mobilidade e a seguridade urbana ven polo camiiio de
dar a primacia absoluta a mobilidade peoni entre
todos os tipos de mobilidade urbana.

O propio proceso tivo as suas aprendizaxes,
innumeras, pero a fundamental e basica foi que
partimos da mellora da mobilidade peonil como un
re-equilibrio das mobilidades e como unha forma
de mellorar a calidade urbana, e chegamos a clara
conclusion de que a mobilidade peonil é a lifa
fundamental para afrontar a soluciéns ao problema
global da mobilidade urbana.

Priorizando nidiamente a mobilidade peonil, coa
conseguinte e necesaria restricién do trafico
rodado, actuando sobre o estacionamento, e
establecendo o concepto de “necesidade”, as
intensidades de trafico motorizado volvense
manexabeis, o transporte publico en superficie
deixa de ter os problemas de lentitude e
operatividade con-substancias a unha vias
sobrecargadas, e a mobilidade ciclista volvese
cémoda tanto coexistindo na calzada co trafico
calmado como polos paseos e beirarruas.

Somos conscientes de que cada cidade ten o seu
tamafo e as suas caracteristicas diferentes, pero
non vemos ningunha razdn convincente para que
estes principios de actuacions non sexan validos
en todas as cidades. Como moito, haberia que
sectorizar as cidades de tamarnos grandes e tratar
zonas urbanas concretas delimitadas polo viario
principal, ou sexa, o que ten funcions, en certo
sentido, interurbanas, ou mellor dito, inter-zonais;
pero zonas amplas, consistentes, e sen
estrangulamentos nas interseccions con estas vias
parcialmente excepcionadas.

Polo camifio tefien que quedar alguns tdpicos
bastante arraigados; por exemplo, o transporte
publico non ten porque competir co privado en
proximidade en orixe e destino, nin tan sequera en
rapidez. Pretender substituir as vantaxes, en
medio urbano mais supostas que reais, do
automoébil individual co transporte colectivo, é
imposibel e absurdo. A via das restricions
necesarias ao trafico rodado, xunto coa prioridade
e potenciaciéon da mobilidade peonil, resolve este
problema.
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A modo de epilogo

Nunha reportaxe sobre “A que soan as
cidades”, nas amplisimas zonas de Pontevedra
tratadas con estes criterios, a conclusion a que
chegaron os autores foi que os sons
dominantes en Pontevedra son os trinos dos
paxaros e as voces dos nenos. Pode parecer
idilico, bucdlico, estrafio e irreal, pero o certo é
que asi resulta ser na realidade; o que
sorprende aos visitantes afeitos a outros
ambientes urbanos é o predominio dos sons
citados ou, cando non soan nin nenos nin
paxaros, o escaso ruido ambiente.

As vantaxes en canto a calidade urbana e a
seguridade vial son tan evidentes, profundas e
contrastabeis, que compensan con moito o
esforzo e removen as posibeis reticencias
iniciais. Estamos convencidos de que este é o
camifio para a mobilidade e a seguridade nas
cidades, de que a solucion s6 podera vir dunha
clara primacia, que non exclusividade, da
mobilidade peonil en ambitos urbanos.

Movilidade urbana

O esquema dominante de prioridades

1. Coche privado

2. Transporte publico
3. Bici

4. Pebn
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O esquema de prioridades ideal

1. Pedn

2. Bici

3. Transporte publico

4. Coche privado
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A reforma urbana

O proceso de renovacion do espazo publico foi a orixe da drastica reducién do
numero e da gravidade dos accidentes de trafico. Ao iniciarse este proceso a finais
dos 90, coa renovacion integral de rlas e prazas, incluiase a restauracion de todos os
servizos publicos e a mellora xeral da calidade urbana.

Pontevedra pufia asi freo ao dominio indiscriminado do automobil en toda a capital.
Nacia unha nova perspectiva: a cidade é sobre todo de quen a camifia, dos que van a
pé. Foi o inicio dunha reforma concéntrica, do centro aos barrios, un proceso que
ainda esta activo, e grazas ao cal a cidadania pode presumir dunha cidade mais
pensada para as persoas que para os automaébiles.

A reforma deu comezo en 1999 coa peonalizacién do Centro Histérico. De ai
estendeuse as ruas do centro comercial central, con prolongaciéns radiais que
comunican o centro coas estacions e o rio, creando itinerarios peonis de alta
demanda.

Foi estendéndose ata a actualidade, que se traballa na zona Este e Sur. Estas obras
foron combinandose con outras que melloraron a accesibilidade, eliminaron barreiras,
desenvolveron o mobiliario urbano e incrementaron a calidade da iluminacion nun
proceso que abarca practicamente toda a capital.
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Catro xeitos de moverse

A reforma urbana permite unha mobilidade alternativa. Ademais da
mobilidade en coche particular, existen outras: a pé, en bicicleta, en

transporte publico, que fan posible as distintas actividades que
-"'I‘I_W conflien na cidade: residencial, laboral, lecer, compras,
desprazamentos entre o centro e a periferia en ambos 0s sentidos,
conexiéns coas vias de alta capacidade, coas localizaciéns
industriais, o porto, os aeroportos...

dapir (s

Estas son as catro posibilidades, por orde de importancia:

A pé. Un nlcleo urbano concentrado e de pequenas dimensions
permite que a maior parte dos desprazamentos realicense a pé.
Os desprazamentos aos diferentes lugares de interese desde
calquera punto da cidade (incluidos os aparcadoiros disuasorios)
ealizanse camifiando nun tempo méaximo de entre 15 e 20 minutos.

En bicicleta. Unha opcién moi adecuada para quen o desexe, que
ademais resulta moi beneficiosa para a saude. A actual aposta de
moitas persoas por este medio unipersoal e autopropulsado vese
favorecido pola ampla rede de aparcadoiros exclusivos, as bicis de
préstamo, medidas de seguridade... pensar na bici para a cidade
equivale a pensar nun transporte de futuro.

En autobis. Adecuado para o traslado a media distancia, na contorna
urbana, Monte Porreiro e os municipios limitrofes, especialmente
Marin e Poio, principais satélites da cidade cos que existe unha
activa interaccion laboral, comercial e residencial.

En vehiculo privado. A Unica forma de utilizar o coche na cidade é
facelo racionalmente, impedindo que supofia unha ameaza para as
persoas ou para certas dinamicas urbanas. Os coches retiraronse
alguns espazos onde dificultaban outras actividades. Instaurouse un
sistema Util para estacionar, aumentando o numero de espazos de
uso publico e organizando estacionamentos disuasorios gratuitos
cerca do centro urbano.

Impedindo o abuso, as rlas e prazas estan dispostas para os coches
que realmente o necesitan: servizos de emerxencia, abastecemento
de comercios e hostaleria, acceso de residentes, reparticions,
xestidns, etc.

:"l.‘!.
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Itinerarios peonis

Son grandes itinerarios entre o centro e os barrios residenciais, eixos de amplas
beirarruas con boa iluminacion; raas co trafico a motor ordenado e acougado. Nun
principio conectaronse as estacions de autobuses e ferrocarril coa parte central; mais
adiante a Audiencia e a zona de Campolongo, o rio (tanto desde a Alameda como
desde a Peregrina). Actualmente traballase no Plan Leste, para conectar os barrios da
Parda, Salgueirinos, O Castanal e Valdecorvos e en varias zonas do litoral e o Campus.
Tamén na urbanizacién Monte Porreiro estréase a mobilidade segura.

Estas reformas estruturais permiten unha adecuada circulacién peonil en toda a cidade,
favorecendo os desprazamentos sen motor e preservando os efectos negativos que
leva o automobil: ruidos, contaminacion, ameazas para 0s pedns e ocupacion
inapropiada do espazo publico.




O trafico a motor,
acougado

Os obstaculos fisicos foron a mellor
prevencion dos danos que 0s
automobiles poden facer as persoas.

Estas medidas fisicas, de deseno
urbano, revelaronse como as mais
eficaces para impedir os excesos de
velocidade e a conducion temeraria.

Os espazos urbanos foron concibindose
segundo a sua funcién urbana.

Nos espazos peonis, o coche sé entra
para prestar servizos imprescindibles a
residentes e empresas. Nas zonas de
coexistencia, as preferencias son dos
pedns, e na maior parte das rdas nas
que se permite a circulacion a motor, os
espazos para os coches limitanse as
suas necesidades basicas, con carris
reducidos e estacionamentos gratuitos
limitados a 15 minutos.

Unha das pezas urbanas mais
caracteristicas da Pontevedra actual son
0s pasos de peobns sobreelevados, que
obrigan a reducir a velocidade. Todos os
espazos de circulacion de automdbiles
estan dotados destes beneficiosos
salvavidas, unha das principais razéns
da drastica reducion dos accidentes de
trafico.

Estes lombos instalaronse ata nas vias
que rodean o rio, concibidas nos anos

80 como autoestradas urbanas, que na
actualidade notan tamén os beneficios

do trafico acougado.
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Unha cidade dinamica

A aposta por unha mobilidade alternativa abordouse sen que a cidade
deixase de exercer o seu papel dinamizador dunha ampla comarca,
tanto como foco comercial como de servizos administrativos. Asi a
todo, o acougado do trafico e a modificacion das prioridades de
mobilidade provocou a revalorizacion dos espazos centrais da cidade
e a stia dinamizacién econémica.

Outros factores como impedir a deslocalizacion comercial do centro
da cidade (s6 existe un centro comercial illado, con 15 anos de
ntigledade) contribuiron a facer posible que Pontevedra poida
definirse coa seguinte frase: A cidade na que se pasea mais pola ruas
que polos corredores dos centros comerciais.

Infraestruturas

A Mesa pola Mobilidade (M4) definiu fai mais dun lustro as necesidades de
infraestruturas que contribuiran a permeabilizar a rede viaria periférica e
interconectar as vias radiais que parten da capital.

Reestruturar vellas interseccions para ganar operatividade, pechar un
primeiro anel de rolda urbana, finalizar infraestruturas inacabadas ao sur e
ao norte, construir a circunvalacion interior e conectar a cidade
directamente coas vias de alta capacidade do sur, son as suas principais
formulaciéns, aos que se unen a actual construcion de duas novas pontes
sobre o rio Lérez, que contribuiran a mitigar a densidade circulatoria no

cinto litoral.
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A mobilidade conquista asi o
seu valor principal: satisfacer as
necesidades de todos sen

” sacrificar os valores de cada
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as suas condicions, os pebns
circulan con seguridade e
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Aparcar

A a rc a r' O sistema de estacionamentos permite un uso racional
(] da cidade. Non existe ORA nin ningun outro sistema de
A pago para aparcar en superficie. Existen varios
gr'atls en espazos de aparcadoiro gratuito moi proximos ao

Pontevedra centro urbano e con bos accesos desde as vias
= principais, que en total suman unhas 1.200 prazas.

Zonas de HORAHIOD A maior parte do centro urbano esta dedicado ao
Servizos Laborais aparcadoiro de servizos, que permite estancias de 15

in. minutos a calquera automobil, sexa doméstico ou
. Da8a 13,30 h comercial, ademais de aparcadoiros de carga e
descarga exclusivos para vehiculos comerciais en
pe 1 6,30 a21n horarios de mafia e tarde.
d{éiéf:tﬁur;a Para rematar, os aparcadoiros subterraneos da cidade
30 min. cobren a demanda existente as 24 horas de todos os
dias do ano na practica totalidade do centro urbano.

Centro histérico Zonas de aparcamento

e peonil gratuito

Carga a descarga = Recinto falral sy s o recn
deBal2 - Antigo mercado provisorio
edal6alBh - Corbaceiras
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Accesibilidade universal
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A practica totalidade do espazo publico da cidade esta adaptado para a accesibilidade universal, polo que en 2007
concedéuselle o premio CERMI (entidade que agrupa as persoas con dificultades de mobilidade) a mellor accién institucional
do Estado. A colaboracion coas persoas que padecen algunha minusvalia é constante, tanto nas fases de planificacion, como
ao final de cada obra, que non se recibe sen as oportunas probas e a aprobacién dos interesados. Ademais de beneficiar as
persoas que se desprazan en cadeiras de rodas, resulta moi favorecedor para ancians, nenos, pais de bebés... en definitiva,
ao conxunto da sociedade.
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A 30 como maximo

A instauracion de 30 km/h como velocidade maxima na zona urbana supuxo un salto normativo cualitativo en materia de
seguridade viaria. Logo da generalizacion das barreiras fisicas que reduciron as ameazas do automdbil, dispuxose esta
medida que impide superar ese limite.

O automobil convértese asi nunha maguina non agresiva e pouco ameazante, integrandose de xeito harménica co resto dos
elementos que conviven no espazo publico.

Se o pedn non se sente ameazado por un coche a menos de 30 km/h, 0 mesmo ocorre coas bicis. Toda a cidade € un

inmenso carril bici. Estes carriis exclusivos son anecdéticos, xa que as bicis poden circular libremente por toda a cidade.
A dimensién dos espazos peonis permite unha convivencia harmonica entre pedns, automdbiles e bicicletas.

Control e organizacion

A prevencidn, organizacion e vixilancia exercida pola
Policia Local son instrumentos basicos da politica de
mobilidade, tanto peonil como motorizada. A cidade
€ un organismo sempre vivo que esixe traballos de
planificacién e coordinacion entre os distintos
axentes que intervefien no espazo fisico, polo que o
labor da policia é imprescindible para un resultado
global e rigoroso.

Estudar e adoptar solucions ante situacions
imprevistas, planificar operativos especiais derivados
de eventos ou obras son exemplos da dedicacion
policial & politica de mobilidade.

O control da mobilidade na capital realizase a través
do Cetra (Centro de Tréfico), un sistema
monitorizado e automatico que permite adoptar
soluciéns instantaneas e organizar mais eficazmente
os fluxos de circulacion de automobiles na capital.



Educar para unha nova mobilidade

Unha importante ferramenta de futuro. Difundir os
valores mais nobres do civismo entre a poboacion
escolar é un magnifico camifo para unha
mobilidade responsable, especialmente ao redor
desa mediatica relacion dalguns mozos coa
velocidade ou co consumo de alcol.

Toda a poboacién escolar recibe educacion viaria
da man da Policia Local, tanto a través de sesidons
pedagdxicas tradicionais como con programas
ludicos, culturais e de lecer, ou visitas a Policia
Local. Baixo o lema “Son mébil e tefio unha cabeza”
desenvélvese unha campana anual chea de
incentivos cara a unha mobilidade responsable.

A colaboracién de vitimas de accidentes de trafico
completan este labor, que tamén inclue unha
dimension literaria, cunha coleccién de novelas de
escritores reconecidos ao redor desta tematica.
Ademais do publico xuvenil, as accions formativas
dirixense a mulleres embarazadas, persoas maiores
ou menores en situacion de reeducacion...

O camino escolar

A experiencia pontevedresa de Camifio Escolar nace para que os nenos collan confianza nunha
cidade basicamente segura, e desenvolvan habitos saudables na sua relacién co espazo
publico. Tamén persegue eliminar costumes impropios dunha cidade deste tamafo, como
achegar aos nenos ao cole en coche.

Estudadas diversas experiencias, e en colaboracion co Centro Nacional de Educacion Ambiental
de Valsain (Segovia) desefiouse un sistema distinto aos habituais, que tenden a defender aos
mozos dos perigos da cidade. Tendo en conta das condiciéns de seguridade viaria de
Pontevedra, os nenos e nenas non tefien que defenderse da cidade, sendn percibila como parte
de se mesmos e ganar independencia.
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Encuentrode

O 2° Encontro de cidades
para a seguridade viaria

Tivo lugar en Coérdoba, os dias 17 e 18 de febreiro, organizado pola
DGT e a FEMP e baixo a maxima “Protagonista o pedn, un espazo
compartido”. Pontevedra xa participara no encontro anterior,
celebrado en Xixén en 2009, cunha ponencia de Cesareo Mosqueira
sobre a reforma urbana e as stias consecuencias positivas para a
seguridade viaria.

Para a cita cordobesa, o alcalde de Pontevedra, Miguel Anxo
Fernandez Lores, foi convidado a pronunciar a ponencia principal da
sesion paralela do ambito 1, sobre as politicas de mobilidade e
seguridade viaria, que foi seguida doutras intervencions de
representantes de Cordoba, Plasencia, A Corufa, Puertollano e a
Universidade do Pais Vasco. A ponencia pontevedresa titulabase
“Caminar resolve; pedns, seguridade e mobilidade”.

No Pazo de Congresos e Exposicions cordobés xuntaronse uns 500
especialistas en mobilidade local para falar de temas relacionados
co desefno da via publica e a pacificacion do trafico; os pebns como
elementos mais vulnerabeis da mobilidade, o papel das motos; a
educacion viaria; a disciplina viaria; a atencion sanitaria, social e
legal &s victimas do trafico; a recollida de datos de sinistralidade e a
participacion cidada e institucional en materia de mobilidade.

O director xeral de Trafico, Pere Navarro, aproveitou o Encontro
para facer publicas algunhas transcendentais novidades na
organizacién do trafico urbano, como estender a velocidade maxima
de 30 km/h & maior parte das vias urbanas; normalizar a utilizacidén
da bicicleta na mobilidade urbana ou potenciar a prioridade do pedn
nas cidades, todas elas medidas nas que Pontevedra ten xa unha
dilatada experiencia.

No acto de clausura do Encontro, a directora do Observatorio de
Seguridade Viaria da DGT, Anna Ferrer, deu a conecer a acta do
xurado, que concedeu a Pontevedra o Premio a mellor practica pola
seguridade viaria urbana, dotando & cidade anfitriona, Cordoba, dun
accésit pola organizacion do trafico no centro monumental da
historica capital arabe de Andalucia.

No xurado que distinguiu a Pontevedra participaron, ademais das

entidades organizadoras do Encontro, responsabeis dos servizos
vasco e catalan de tréfico.

Grazas!

O Concello de Pontevedra quere agradecer

esta distincion aos membros do Xurado, e en

especial a Direccion General de Trafico, polo
recohecemento que supén a un modelo alternativo
de mobilidade sostibel, no que as persoas tefien
prioridade sobre calquera outro elemento e no que a

cidadania é protagonista da transformacion urbana.

Arriba, a sesion na que patrticipou o alcalde de Pontevedra. Abaixo,
Fernandez Lores agradecendo o premio e posando co concelleiro delegado
de mobilidade de Cérdoba, José Joaquin Cuadra, cidade a que otrogaron un
accésit pola mobilidade no seu centro histérico.
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