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PRESENTACION

Con este caderno, ADEGA proponse contribuir a incrementar a consciencia da
sociedade galega sobre o grave impacto ambiental de tipo local e planetario do
actual modelo de transporte: impacto paisaxistico, erosion e deterioracion dos
recursos hidricos, ocupacion do solo e perda de terras fértiles, degradacion de eco-
sistemas, contribucion 4 extincion de especies, incremento das emisiéns contami-
nantes, efecto invernadoiro e cambio climatico, consumo desaforado de materias
primas non renovabeis, etc. Non se trata dun debate tedrico, sendn de algo que nos
atangue moi de preto: destruccion do Val do Neira, das Pozas de Meldn, das Fragas
de Toén..., ameaza sobre o Morrazo ¢ a Enseada do Umia, sobre a Serra do Candan,
sobre a Serra dos Ancares e Caurel, etc.

Ademais destes aspectos, este caderno tamén invita a afondar na outra cara desta
mesma moeda: o debate sobre uns medios de transporte adecuados as necesidades
sociais e as posibilidades econémicas do pais, que respecte os limites ambientais e
se adapte as caracteristicas naturais e poboacionais galegas. Diante dun modelo de
transporte nidiamente insustentabel, ¢ preciso un debate a fondo sobre a relacion
entre transporte ¢ desenvolvemento, ¢ preguntarmos porqué a construccion das
autovias de union coa meseta tivo mais €xito que a demanda de mellora do ferro-
carril. Se un ferrocarril moderno, de velocidades medias, compite claramente en
prestacions coas autoestradas, tanto no transporte de mercadorias como de viaxei-
ros desde Galicia ao resto do Estado e da UE, é menos custoso economicamente €
ten menor impacto ambiental, temos que concluir que existe un claro déficit demo-
cratico na toma de decisions de tal relevancia.

Pero non pensemos que se trata de algo pasado, pois na actualidade estase a con-
sumar outra decision allea tanto as necesidades sociais de transporte como & cal-
quera consideracion de tipo ambiental: a pesar do atraso historico no que se mantén
o ferrocarril no noso pais ¢ dos problemas que isto carrea ao conxunto da poboa-
cion, e fronte 4 busca dunha solucidn a isto, as forzas politicas e os medios de comu-
nicacion converteron a chegada do tren de alta velocidade nunha cuestion relevan-
te, dando unha mostra notoria de analfabetismo tecnoldxico, falta de ética e
compromiso co pais, e irresponsabilidade ambiental. E lamentabel que o debate se
centre en se 0 AVE chega ou non as portas de Galicia, mentres se deixa esmorecer
o ferrocarril convencional, cuxa modernizaciéon é non s6 ambientalmente senén
tamén economicamente mais urxente que calquera inversion en alta velocidade.

Estas preocupacions han de levarnos a avaliacion dos custes externos das dife-
rentes alternativas de transporte: camifos de ferro, tren de alta velocidade, trans-
porte rodado e coche particular, avion, transportes colectivos, etc, coa finalidade de
dispor de criterios obxectivos para apoiar e darlle prioridade a unhas ou outras infra-
estructuras. A modernizacion do ferrocarril con dobre via, electrificacion, veloci-
dades medias de ata os 160 km/h, e maior cobertura territorial, choca coas inver-
sions en novas autoestradas e no AVE; o fomento do transporte colectivo (autobs,
tranvia, trolebus) nas cidades e nas stias areas de influencia choca cos intereses das
constructoras e das multinacionais do automobil que optan por novas vias de alta
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capacidade; a mellora da rede actual de estradas e a diversificacion dos modos de
transporte choca co modelo de vias rapidas.

Existen proxectos para tren de alta velocidade (AVE), para novas autoestradas de
conexion co exterior (cantabrica), para autoestradas entre cidades galegas (Santia-
go-Ourense, Lugo-Santiago, Ourense-Lugo), vias de alta capacidade e vias rapidas
en diferentes zonas do noso territorio (Salnés, Morrazo, Candan, Santiago-Noia,
etc), proxectos todos eles de alto impacto ambiental e dubidosa prioridade social.
Pola contra, o plan do Parlamento galego de mellora do ferrocarril segue a ser
esquecido, e non cofiecemos plans autondmicos ou municipais para potenciar o
transporte colectivo e darlle prioridade as infraestructuras que o posibiliten.

O presente caderno aborda moitos destes temas e tamén presta atencion ao enfo-
que da educacion ambiental, ferramenta imprescindibel para unha solucion real e
sustentabel ao problema do transporte.




O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE EN GALICIA

1. O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE EN
GALICIA

Manuel Soto Castinieira

1.1. INTRODUCCION

O transporte rodado monopoliza hoxe as formas de transporte nos paises indus-
trializados. SO o transporte en vehiculos particulares supon o 67% do transporte
motorizado total no Estado Espafiol (tdboa 1.1). Esta modalidade de transporte
require a construccion dun inxente ntimero de vehiculos, presenta un elevado con-
sumo de enerxia na sta utilizacion, e presupon unhas infraestructuras moi custosas
tanto na stia construccion como mantemento. O seu impacto ambiental, por outro
lado, resulta cada vez mais dificil de acochar.

Taboa 1.1. Participacion dos diferentes modos de transporte motorizado no Esta-
do espaiiol e custos directos e externos de cada modalidade

Modo de transporte % Desprazamentos Custos directos Custos externos’
(ptas/praza-km) (ptas/praza-km)

Coche particular: 67% 9.1 34

Avion 12% 11.5 18.3

Autobus 14% 39 <4

Tren, metro 6% 4.7 4.7 (tren)

* Extrapolacion de estudios na Alemara.

O informe "Transport 2000"1 elaborado por un grupo de expertos para a UE en
1990 puxo de manifesto que a maioria dos paises europeos tifian sobrepasado ese
punto mais ala do cal calquera incremento do transito resulta contraproducente. A
suma de efectos negativos anula os posibeis beneficios: riqueza, eficiencia, confort
e outras facilidades que o incremento do transito con levaria. Os aspectos negativos
xa non so se refiren ao impacto ambiental, sendn mesmo & aspectos de mais facil
cuantificacion econdmica: custos para manter o sistema de transportes, perda de efi-
cacia por saturacion (colapso circulatorio), perda de vidas humanas e custos hospi-
talarios, perda de tempo, etc. Pero para os aladides deste modelo de transporte, estes
problemas lonxe de constituir un limite real, solucionarianse co que podemos cha-
mar a fuxida cara adiante: mais infraestructuras, mais coches particulares, mais
mobilidade, atopandonos asi co problema da pescada que se morde o rabo.

1.2. O PANORAMA DO TRANSPORTE NA UE E EN GALICIA

No en tanto, algunhas administracions europeas comezan a virar a siia atencion
cara outras solucidns, revitalizando o tren, apoiando os transportes colectivos e
menos contaminantes e, mais timidamente, pondo limites ao crecemento desenfre-
ado da mobilidade. Sen embargo, o Estado Espafiol estivo e esta inmerso nun xigan-
tesco esforzo inversor, coa finalidade de imitar a actuacion das ultimas décadas dos
prosperos socios europeos. A chamada ecoloxista a favor da racionalizacion do
transporte non atopa valedores oficiais, nin mesmo entre boa parte das chamadas
forzas progresistas.
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En Galicia vivimos ainda hoxe as consecuencias dun sistema de comunicacions
desastroso e desarticulado, cunha rede de estradas ata hai ben pouco obsoleta e uns
camifios de ferro non s6 cunha das menores densidades de Europa, sendn con infra-
estructuras propias de primeiros de século. Esta situacion sé se explica en parte polo
papel periférico da Galiza a respecto do EE e a clara marxinacion na que se manti-
VO a0 noso pais.

Pero se o abandono do ferrocarril € secular, o abandono das estradas desde finais
dos setenta debeuse en parte a outro importante feito: a oposicion que o pais mos-
trou 4 construccion da Autoestrada do Atlantico. Esta marxinacion foi unha clara
cesion 4 chantaxe das presions autoestradistas, e non tivo outra finalidade que
demostrar a necesidade deste tipo de vias, ao par que posibilitaba a rendibilidade
crematistica do tnico exemplo ata hai ben poucos anos: o tramo de autoestrada San-
tiago-A Corufia. Non se pode entender doutra maneira o feito de que o maior eixo
de transito galego permanecera sen melloras de trazado ata a década dos noventa, e
so se acometesen melloras na N-550 Santiago-Pontevedra despois de abrir o corres-
pondente tramo da Autoestrada do Atlantico, melloras que ainda chegarian mais
tarde ao tramo Santiago-A Corufa.

Esta cultura oficial que equipara autoestradas con modernidade e progreso eco-
némico, leva a copiar o modelo fracasado que consumaron os paises europeos antes
e o resto do Estado Espafol na ultima década, sen que a ameaza do "INFARTO
CIRCULATORIQ" recollida no mencionado informe "Transport 2000", esperte a
mais minima reflexion nos circulos oficiais ou politicos predominantes.

As contas do transporte demostran que o Estado Espafiol non esta lonxe dese
infarto circulatorio que vive centro Europa, ¢ que Galiza presenta quiza unha situa-
cion mais preocupante. Nas tltimas duas décadas, o EE multiplicou por 3 e por 4 a
utilizacion do transporte por estrada e aéreo, respectivamente. A mediados dos
noventa, 0 67% dos desprazamentos motorizados, uns 9.300 km/persoa.ano, eran en
vehiculos privados e un 12% en avidn, ficando o resto para o autobus urbano ou
interurbano (14%), e o tren e metro (6%). O parque automobilistico atinxiu os 13
millons, do que case 1 millon corresponde a Galiza, un dos poucos indices "econo-
micos" nos que Galiza se sitia lixeiramente por diante do Estado.

Contrariamente 4s teses oficiais, as contas demostran tamén que o EE adianta en
determinadas emisions a varios paises europeos, superando ou aproximandose a
media da UE (con relacions EE:/UE de 1.42, 0.68 ¢ 0.77 para emisions per capita
de dioxido de enxofre (SO,), 6xidos de nitréxeno (NO,) e compostos organicos vola-
tiles (COV) no sector de transportes. Por outro lado, estas relacions para o total de
emisions resultan de 1.34, 0.67 ¢ 0.91, respectivamente). Neste caso, a situacion en
Galicia é claramente diferente, mais non se debe a unhas inferiores emisions per
capita no sector transporte, senén as emisions desmedidas das duas centrais térmi-
cas de Endesa e Fenosa existentes no noso pais.

Competimos en automobiles, pero ficamos marxinados no desenvolvemento dos
camifios de ferro. Tense argumentado que a dispersion da poboacion e a orografia
fan pouco adecuado este modo de transporte no noso pais, pero tal afirmacion
esquece que a pesar da situacion de deterioro, Galiza conta con algins dos tramos
de ferrocarril mais rendibeis do estado (traxecto A Corufia-Vigo). Alias, se o ferro-
carril non ¢ adecuado 4 estes condicionantes galegos, como poden selo as autoes-
tradas?. Ou é que se proxecta construir vias rapidas, autovias ou autoestradas ata




cada unhas das nosas vilas e aldeas?. Cando ollemos o mapa de estradas veremos
que as intencions non andan lonxe diso.

Que a Galiza, cunha renda relativamente inferior & media espafiola, compita na
compra de automobiles particulares e en km percorridos demostranos claramente
que mais mobilidade e mais parque mobil non son sinénimos de progreso econo-
mico. Pero en ambos casos, os dados confirman que tanto a situacion espafiola no
seu conxunto, como a galega en particular reflicten as tendencias principais que ven
mostrando o sector transporte nos paises europeos ¢ a nivel mundial, a saber:

- a mobilidade (maiores distancias percorridas a maiores velocidades) estd a
incrementarse a un ritmo moi superior ao do crecemento da economia

- o modelo actual estd a favorecer os modos de transporte mais consumidores de
enerxia e con maior incidencia ambiental e social negativa, o triple A: Auto-
mobil, Avidn e Ave.

1.3. O PROBLEMA AMBIENTAL

Segundo se dixo, os cidadans do estado espaiol percorremos cada ano, nos pro-
pios e por termo medio, 9.300 km en automobil privado. Se contabilizamos o tran-
sito de mercadorias e o peso dos propios vehiculos de viaxeiros, s no transito
terrestre, o resultado situarianos ante o seguinte simil: cada un de nés moévese polas
estradas cunha equipaxe ou peso total de 2000 kg. Para facernos unha idea do que
esta mobilidade significa, pensemos que na vida cotia apeas percibimos a punta de
todo este iceberg (o desprazamento do noso corpo), mentres que a través da nature-
za, dos bosques e dos ecosistemas o que se move € o iceberg completo. E non abon-
da con considerar a masa ou peso € os quiléometros que percorremos, pois unha
variabel fundamental do impacto ambiental, sexa directo sobre a fauna e a flora, ou
na forma de emisidons contaminantes e gases invernadoiro, constitueo a velocidade
coa que nos movemos (figura 1.1).

20
y
g 15
o
= 10 "\
§ /
= 5
km/h
O f f f f f f

0 20 40 60 80 100 120 140

Figura 1.1. Consumo de combustibel dun vehiculo en funcién da velocidade. A
velocidades altas, o consumo é proporcional ao cadrado da velocidade™. A 140
km/h, velocidades tipicas nas autoestradas, o consumo duplica os minimos que se
obtefien a 60-70 km/h.

Para comprender o impacto do transporte na natureza, temos que analizar como
se organiza esta, € como tefien lugar nos ecosistemas naturais os fluxos de mate-
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riais>. En terra firme, os ciclos bioldxicos descansan de modo maioritario sobre a
actividade do reino vexetal, que fai circular materiais no sentido vertical: transpor-
te de nutrientes desde o solo ata os tecidos vexetais, ¢ que os deixa caer de novo ao
solo cando as follas ou as plantas morren.

Este predominio dos transportes verticais na natureza non € casual sendn que esta
directamente relacionado coa cantidade de biomasa vexetal (que se transporta ver-
ticalmente) e coa biomasa animal (que se transporta horizontalmente). Como ¢ sabi-
do, a fonte ultima de enerxia da terra € o sol, as plantas captan unha pequena parte
desta enerxia, fixandoa como biomasa vexetal, pero os animais requiren unha ele-
vada proporcion de biomasa vexetal para satisfacer as siias necesidades enerxéticas
e de crecemento, xa que o seu rendemento ¢ moi baixo. Por iso, o resultado de cal-
quera ecosistema terrestre ¢ un equilibrio entre unha elevada biomasa vexetal e
unha baixa proporcion de biomasa animal, e por conseguinte, un equilibrio entre
elevados transportes verticais e reducidos transportes horizontais. Os ecosistemas
terrestres estan por tanto adaptados a un transporte horizontal relativamente baixo,
e o incremento deste pola humanidade causa necesariamente a ruptura dese equili-
brio. Pero cando incrementamos os transportes horizontais non cabe esperar un
novo equilibrio dunha riqueza mais ou menos parella & que habia anteriormente:
dado que o transporte horizontal choca directamente co reino vexetal, estamos a
deteriorar a base mesma do ecosistema, € como consecuencia deteriorando tanto a
diversidade de flora como especialmente da fauna asociada a eses ecosistemas.

Para entender o grave impacto que un transporte horizontal masivo causa sobre o0s
ecosistemas locais, bastanos con considerar as operacions de tala e saca de madeira
dos bosques: o aproveitamento de productos vexetais foi sempre compatibel co man-
temento dos ecosistemas, cando se facia de forma non abusiva, pero nas practicas
actuais, incluso cando se mantefien especies autoctonas e practicas silvicolas como
talas por entresaca, o impacto ambiental vese fortemente incrementado pola aplica-
cion de medios de transporte masivos dos diferentes materiais desde o seo do bosque.

Por outra banda, os impactos do transito viario motorizado son diversos e mesmo
globalizantes. As sociedades industriais organizaronse completamente de costas aos
principios basicos da natureza, optando polos desprazamentos masivos a grandes
distancias en lugar de favorecer os intercambios e ciclos productivos préximos.

A natureza esta por tanto moi mal adaptada para soportar movementos horizon-
tais masivos, como os que xera o actual sistema de transporte, xa que se ven afec-
tadas as suas estructuras principais: solo superficial fértil, comunidades vexetais,
interconexions ecoloxicas, etc. Sobre este ultimo factor, resultan clarificantes os cri-
terios utilizados para o desefio de reservas naturais, segundo podemos ver na figu-
ra 1.2, da autoria de Carlos Vales®. Pero estes efectos territoriais, que sendo locais
tefien hoxe un alcance xa planetario, non son as Unicas consecuencias negativas: a
motorizacion do transporte levou 4 utilizacion de inxentes cantidades de materiais
e enerxia, para cuxa extraccion, transformacion e consumo xera grandes masas de
residuos solidos, liquidos e gasosos non menos estrafios a natureza que 0 mesmo
concepto de movemento horizontal masivo. Asi, temos no horizonte o esgotamento
de recursos provocado polo actual consumo, a contaminacioén quimica, ben patente
nas cidades de hoxe pero que progresivamente vai envelenando toda a natureza, ou
a emision de gases con efecto estufa, que ameazan cunha catastrofe climatica. As
afeccions directas sobre o territorio e a emision de residuos provocan un proceso
exponencial, que semella evolucionar lentamente ao principio, pero que a partir dun
determinado limiar se acerca rapidamente a situacions de ruptura. Existe por tanto
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unha capacidade de carga dos ecosistemas, ¢ dicir unha cantidade limitada de trans-
porte que os ecosistemas poden soportar se non queremos sobrepasar un limiar de
deterioro irreversibel®.

Por conseguinte, en termos abstractos, o crecemento ilimitado do transporte ¢é
incompatibel coa conservacion da natureza: por moito que se mellore a tecnoloxia
e se perfeccione a organizacion do transporte, en ultimo extremo, sempre teremos
unha certa cantidade de masa movéndose a unha certa velocidade a través da bios-
fera, ¢ os sistemas naturais seguiran sendo non transparentes e fraxiles a tal despra-
zamento no seu seo. Non ¢ por tanto un problema tan sé de tecnoloxia (por outro
lado, tal perfeccionamento esta suxeito ao principio dos rendementos decrecen-
tes...), senon de limites reais a cantidade de masa e 4 velocidade con que se move,
¢ dicir de limites reais 4 mobilidade.

A seguinte relacion recolle os principais factores negativos, ambientais e sociais,
do actual modelo de transporte:

- Esgotamento de recursos: enerxia e mineria

- Emision de gases con efecto estufa

- Contaminacion quimica: da atmosfera, do solo, das augas, e da cadea tréfica

- Xeracion de residuos, en todo o ciclo: extraccion de materiais, fabricacion de
vehiculos, construccion de infraestructuras, transporte, desguace

- Ocupacion do territorio: bosques, terras fértiles, espacio urbano...

- Ruptura dos ecosistemas e efecto barreira

- Impactos directos sobre a fauna: atropelos, ruidos...

- Estres dos usuarios, perda de tempo libre...

- Custos econdmicos directos, problemas de accesibilidade, atascos...

- Accidentes, perda de vidas humanas, custos de hospitalizacion

Figura 1.2. Deseiio de Reservas Naturais®: os desefios da esquerda son preferibeis
aos da dereita, xa que: a) unha reserva grande poderia manter poboacions maio-
res, e polo tanto con menor risco de extincion que unha pequena; b) unha reserva
grande é preferibel a varias pequenas; c) se as reservas estin fragmentadas, é
mellor que estexan proximas e conectadas entre si por corredores que permitan o
intercambio de especies.

- Discriminacion social: imposibilidade de monitorizacion universal (por inapti-
tude psiquica e fisica, posibilidades econdmicas...), tanto dentro dos propios
paises industrializados como a nivel internacional
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- Segregacion espacial: todo cada vez mais lonxe, impacto negativo sobre a acce-
sibilidade dos non motorizados
- Crecemento en espiral das necesidades de mobilidade: non hai estabilizacion.

1.4. O PROXECTO INSTITUCIONAL

As competencias en materia de infraestructuras viarias estan distribuidas en Gali-
cia entre as diferentes administracions central, autonémica e local. Do correspon-
dente Ministerio dependen as principais vias de comunicacion por estrada (rede de
Infraestructuras de Interese Xeral, RIXE), tanto entre as cidades galegas como entre
Galiza e o exterior (estradas "nacionais", autoestrada do Atlantico e Autovias de
union coa Meseta, etc). Da Xunta dependen as redes primaria, complementaria e
secundaria, incluidas varias vias de alta capacidade. Por tltimo, alglins trazados
locais dependen das Deputacions provinciais. Por outro lado, as infraestructuras
ferroviarias son responsabilidade do ministerio, mentres que os servicios estan a
cargo da compafiia RENFE e FEVE. Os obxectivos de actuacion do goberno cen-
tral en Galicia estan recollidos no Chamado Plan Director de Infraestructuras (PDI),
que na sua ultima edicion comprende o periodo 1993-2007. Pola sua parte, a Xunta
de Galicia publicou en xullo de 1992 o chamado Plan de Estradas de Galicia, que
abrangue o periodo 1991-2000.

Dentro da RIXE, as actuacion mais salientabeis hoxe son a construccion das daas
autovias de unidon coa Meseta, cun percorrido total de 636 km, e un custo de 464.000
millons de ptas, a razén de 730 millons de ptas por km, segundo as previsions ini-
ciais’. Estes proxectos téfiense convertido na actuacion mais substantiva da década
dos noventa en materia viaria, gracias ao éxito do convenio entre 0o MOPTMA ¢ a
Xunta de Galicia que establece explicitamente a prioridade das autovias en materia
de transporte®. Sen dubida, tal consenso entorno ao proxecto institucional en materia
de transporte é unha realidade por riba das reivindicacions de infraestructuras ferro-
viarias da Xunta ante o goberno central, referidas case exclusivamente a cuestions de
calendario. Por outro lado, seria necesario analizar mesmo a eleccion de trazados
xerais das autovias, que levaron & opcion dobre en lugar da saida central unica, que
permitiria aforrar tanto inversions como reducir o impacto ambiental. Pero ademais,
como veremos no mapa adxunto (figura 1.3), dentro das actuacions do goberno cen-
tral en Galicia, temos outros proxectos de autovias ou vias de alta capacidade, recla-
madas insistentemente pola Xunta: autovias do cantabrico, autovias ou autoestradas
de conexion do triangulo Santiago-Ourense-Lugo’, etc.

Pola sua parte, a Xunta de Galicia ven acometendo a construccion de vias de alta
capacidade como alternativa as actuais estradas comarcais, dentro da rede primaria
basica: autoestrada A Corufia-Carballo, Corredores Monforte-Lalin e Ferrol-San
Sadurnifio (con prevision de desdobramento en autovia ou autoestrada), via rapida
Padron-Ribeira, via rapida do Salnés, do Morrazo, autoestrada Puxeiros-Val Mifior,
etc. Outras actuacions previstas no plan como simples melloras de estradas estan a
formularse en ocasions como vias rapidas de novo trazado: caso da posibel via rapi-
da Lalin-Cerdedo, a través da Serra do Candan, etc.

* A raiz da decision tomada nunha comision do Parlamento espaiiol en xufio de 1999 de estudiar a cons-
truccion dunha autovia entre Lugo e Santiago, ADEGA pronunciouse en contra ¢ propuxo como prefe-
ribel a mellora do trazado da actual estrada LUGO-Palas-Melide-Arzua-SANTIAGO e a construccion
dun novo enlace entre a Autoestrada do Atlantico e a Autovia do Noroeste. Unha diferencia de tempo
de 10 a 15 minutos entre as viaxes por esta ultima alternativa e pola posibel nova autovia dificilmente
poden xustificar os altos custes econémicos, ambientais e sociais dunha Autovia de novo trazado".
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A planificacion en materia de estradas da Xunta basease no principio de satisfa-
cer a demanda futura e, en tal sentido, prevé case duplicar o parque automobilisti-
co galego e mais que duplicar a Intensidade Media Diaria (IMD) de circulacion de
vehiculos polas nosas estradas. Asi, de aproximadamente 25 vehiculos por cada 100
habitantes no ano 1990, estimase pasar a 37 no ano 2000, e acadar un indice de
motorizacion no futuro proximo de 50 vehiculos por cada cen habitantes, basean-
dose nas tendencias dos paises europeos do noso contorno. En canto a IMD, a maio-
ria das estradas locais polas que circulan menos de 1000 vehiculos diarios pasarian
a situarse no tramo de 1000 a 2000 de IMD. Globalmente, a IMD da maior parte da
rede autondmica ¢ hoxe inferior a 2000 vehiculos por dia, estimandose que despois
das actuacions previstas polo Plan de Estradas, pasara a situarse no rango de 5000
a 10000 vehiculos por dia.

O seguinte paso loxico, de seguir esta tendencia a medio ou longo prazo, seria a
conversion de toda a rede primaria en vias de alta capacidade.

Os obxectivos funcionais do proxecto institucional vixente, tanto polo que se
refire & administracion central como autondmica, baséanse nos seguinte factores:

- incremento substancial da motorizacion (parque de vehiculos)
- construccion de infraestructuras que permitan tanto circular a altas velocidades,
como optar por novos trazados mais directos entre puntos de orixe ¢ destino.

Autoestradas e autovias

==C=C=C= Autoestradas e autovias en proxecto Zonas de presencia do
Vias rapidas lobo
Corredores - Zonas de cria posibel

=========Qutras vias de alta capacidade previstas ou confirmada

Figura 1.3. Mapa dos principais itinerarios de trafico rodado previstos no plan da
Xunta, e mapa resumo da distribucion do lobo en Galicia.
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Este tltimo factor leva a construccion de vias de novo trazado en traxecto nos
que incluso hoxe a demanda viaria ¢ mais ben dubidosa, ao aplicar maiormente o
concepto de itinerario preferente. Alglins dos itinerarios preferentes son:

- itinerarios preferentes de conexion coa Meseta. Conduce a tres vias de union
coa Meseta, incluindo tamén nun futuro a via Central. Considera a necesidade
dunha via de alta capacidade entre Pontevedra e a autovia das Rias baixas.

- itinerarios preferentes de conexion con Portugal.

- itinerarios preferentes de conexion co Norte Peninsular. Por exemplo, xustifica
a via rapida entre Lalin e Cerdedo, e entre Lalin e Monterroso, ¢ a sua posibel
continuacion de Lugo a Ribadeo por Meira. Ase mesmo, leva a considerar unha
posibel autovia de Santiago a Guitiriz, por Curtis.

- itinerarios preferentes de conexion entre nucleos principais de Galiza: con centro
en Lalin, propon novas infraestructuras ou a reformulacion dalgunhas das existen-
tes entre esta localidade e Santiago, Lugo, Ourense, Pontevedra, ¢ Caldas de Reis.
Vigo e A Coruia, como nucleos importantes, estarian xa sobre os eixes da RIXE.

- itinerarios de medio percorrido e elevada utilizacion. Dentro deste criterio, des-
tacan as vias rapidas formuladas para as rias baixas, que presentan un elevado
grao de utilizacion s6 durante algunhas semanas ao ano, coincidindo coas vaca-
cions de veran e o aceso masivo 4s praias.

Tratase, en definitiva, dun intento de acadar a accesibilidade pola via do incre-
mento indefinido da mobilidade. Alglins aspectos totalmente ausentes deste Plan de
Estradas de Galicia son os seguintes:

- Non se contempla o valor potencial da creacion de cercanias e a stia incidencia
sobre a demanda: consideracion centralizada dos servicios hospitalarios, dos
polos de desenvolvemento, etc.

- Non se contempla a diversificacion do transporte: infraestructuras ferroviarias
e portuarias. Estes modos de transporte permitirian, incluso na situacion de
abandono actual, unha utilizacién moi superior & que tefien hoxe, e poderian
contribuir a desconxestion do transito, favorecendo, por exemplo, o transporte
de mercadorias por ferrocarril e por barco.

1.5. O IMPACTO AMBIENTAL SOBRE O NOSO TERRITORIO

Non ¢é necesario citar de novo o elevado impacto ambiental que este modelo de
infraestructuras con leva. Pero si teremos que pararnos no impacto local, sobre o
territorio, causado polo elevado niimero de actuacions e incrementado incluso pola
falta de sensibilidade ambiental que conduce a realizacion de Estudios de Impacto
Ambiental que de pouco serven, a eleccion de trazados de maior impacto, e 4 prac-
ticas pouco respectuosas co medio. Consideraremos en primeiro lugar o comparti-
llamento do territorio, citaremos a continuacion alguns exemplos de auténticas
cafradas ambientais, e analizaremos, no referido ao impacto sobre o bosque autoc-
tono e os rios -dous tipos de ecosistemas de grande importancia no noso pais, o caso
do proxecto de autoestrada Santiago-Ourense.

1.5.1. O compartillamento do territorio e o efecto barreira

Da famosa navallada a Galiza coa que a Autoestrada do Atlantico dividia o noso
pais en dous, pasamos ao descuartizamento total. Xa vimos anteriormente como o
valor e viabilidade dos ecosistemas se reduce de forma drastica coa diminucioén da
extension intacta do territorio que ocupan e, a medida que o territorio se reduce, coa
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existencia ou non de corredores ecoloxicos entre territorios proximos. Galiza ten un
territorio altamente humanizado, pero no que ata hoxe operaban diversos grados de
presion humana sobre areas relativamente extensas. SO unha terceira parte do terri-
torio se destina 4 agricultura e gandeira intensivas, dedicando partes similares a
forestal e a matogueira. Asi, en grandes areas puido manterse unha fauna case sal-
vaxe, da que ¢ bo exemplo o lobo.

A superposicion dos trazados de vias de alta capacidade co mapa de extension e
zonas de cria do lobo (figura 1.3)°, permitiranos ver como, dunha tnica poboacidn
galega de lobo, as dificultades de comunicacion que se lle crearan, estan levando a
constitucion de varias poboacions de reducido tamafio. As ameazas sobre esta espe-
cie son manifestas: endogamismo e empobrecemento xenético, dificil escapatoria a
persecucions, etc. A instalacion de reducidos pasos para animais non axuda moito a
resolver o problema, pois polo xeral estes téfiense convertido en trampas mortais a
causa da caza furtiva e das batidas.

A autoestrada do Atlantico xuntamente coas autovias das Rias Baixas e do Noro-
este son as obras que ata o de hoxe tiveron unha maior incidencia sobre a mobili-
dade do lodo e doutros grandes mamiferos como o xabaril e o corzo. Estas obras
carecen de medidas correctoras axeitadas’.

1.5.2. Relatorio de atentados ambientais, apenas a punta do iceberg

Por regra xeral, a eleccion de trazados non tivo en conta a existencia de zonas do
territorio cun maior valor ecoldxico, ou mais sensibeis ao impacto das infraestruc-
turas. Al temos o trazado de vias deste tipo por zonas xa declaradas de interese natu-
ral, ou afectando a outras de recofiecido valor paisaxistico, arqueoldxico ou ecolo-
xico. Asi, s6 a modo de exemplo, poderiamos citar os seguintes casos descritos nas
paxinas da revista Cerna:

- Destruccion das Pozas de Melon e da Fraga de Toén pola Autovia das Rias
Baixas®

- Destruccion do Val do Neira e canon do Neira®"’, e graves afeccions nos Anca-
res pola Autovia do Noroeste.

- Proxecto de via rapida para o Morrazo'', que cruzaria o Unico bosque autocto-
no de importancia que permanece nesta peninsula.

- Ampliacion da via rapida do Salnés a través do istmo da Lanzada®, afectando
ao complexo intermareal Umia-O Grove, incluido no convenio internacional
RANSAR de proteccion das aves.

- Afeccidns as brafias de Dodro", entrando dentro da zona de servidume con-
templada pola Lei de Costas para a desembocadura do Ulla, nas proximidades
de Padron.

- Proxecto de via rapida que cruzaria a Serra do Candan', unha area de montafia
hoxe case virxe.

- Eleccion dos tramos de maior impacto para a autoestrada entre Santo Domingo
e Ourense".

1.5.3. Impacto sobre o bosque e o solo

Recollemos a modo de exemplo, un breve resumo do impacto da autoestrada
Santiago-Ourense sobre o bosque. No percorrido do trazado proposto cruzanse
unhas 16 zonas de bosque mixto no que estan presentes de forma maioritaria espe-
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cies autdctonas (nesta zona o eucalipto ainda non gafiou influencia significativa), e
ao menos 5 bosques formados exclusivamente por frondosas. A extension destas
masas varian desde uns 200 m ata mais de 1500 m de ancho.

Segundo o estudio de impacto ambiental (EIA), afectaranse directamente as
superficies indicadas na taboa 1.2, & parte de solo dedicado a pifieiros, eucaliptais e
matogueira.

Taboa 1.2. Superficies de bosque e terra agricola afectadas directamente pola futu-
ra autoestrada Santiago-Ourense (m?)

Tramo Frondosas Bosque mixto | Bosque de ribeira | Terras de labranza

Al - 4378 2633 94319

Bl ? ? ? ?

Cl - 3569 35696 102474

D2 50026 105514 2671 450379

El ? ? ? ?

F2 57420 17725 5447 201903

Gl 7200 204359 6727 389094
Total® 114646 335545 53174 1238169

* Total agas as superficies correspondentes aos tramos Bl e El, para os que o EIA non presentou
informacion. Fonte: elaboracion propia sobre dados do EIA.

Como vemos, o impacto ambiental ¢ significativo, pois un minimo de 11 hecta-
reas de bosque autdctono en masas puras ficara baixo o trazado da autovia. Pero a
superficie de bosque autdctono puro afectada é moi superior, atinxindo a unhas 150
hectareas. En varios casos, pequenos bosques de ata 1 km de ancho ficarian dividi-
dos en duas partes. Estes bosques perderan o seu valor ecoloxico para a flora e espe-
cialmente para albergar a fauna, polos impactos indirectos que supon a autoestrada:
contaminacion, efecto barreira, ruidos... Neste sentido, polas noites, ruidos superio-
res a 55 db afectaran a todas as masas de bosque autdctono cruzadas pola autoes-
trada, ou que fican a unha distancia inferior aos 2659 m do eixo do vial.

Destruense ademais unhas 33 hectareas de bosque mixto, que actualmente evolu-
ciona cara bosque autoctono. Indirectamente, mais de 500 hectareas de bosque mixto
son afectadas polo proxecto. Sen embargo, na valoracion de impactos que se fai no
EIA, a conclusion ¢ a seguinte: "no referente 4 vexetacion frondosa non se afectan
masas arbdreas importantes, senon pequenas superficies ao longo do trazado".

Por outro lado, mais de 50000 m* de bosque de ribeira tamén se ven afectados
directamente. Parte deste bosque non ¢ destruido ao seren necesarios viaductos na
confluencia dalguns dos rios mais importantes. Pero ainda asi o impacto ¢ impor-
tante, incrementado neste caso por unha maior incidencia da contaminacioén quimi-
ca que as augas de escorrentia da calzada provocan e que nestes tramos son direc-
tamente conducidas ao leito do rio desde unhas distancias de trazado considerabel.

Mais de 120 hectareas de terras de labranza fican baixo o trazado, o que supon
unha perda significativa de terras fértiles.

1.5.4. O impacto sobre os rios e as augas

Os trazados seleccionados da autoestrada Santiago-Ourense cruzan os rios Ulla,
Deza, Toxa, Arenteiro e Barbantifio e un longo nimero de efluentes destes, sobre os
que circula en paralelo en diferentes tramos. O EIA presenta os seguintes dados rela-
tivos a tramos de rios e regatos afectados (por circulacion en paralelo ou proxima) e
a tramos interceptados en cruces entre a autoestrada e os leitos fluviais (taboa 1.3).




O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE EN GALICIA

Taboa 1.3. Impacto do proxecto de autoestrada Santiago-Ourense sobre os rios

Lonxitude afectada (m) Lonxitude interceptada (m)
(percorrido proximo aos leitos)

Tramo Rios Regatos Rios Regatos
Al 8800 12030 25 125
Bl ? ? ? ?
Cl 5210 10000 75 75
D2 11610 16352 75 75
El ? ? ? ?
F2 7270 15920 25 200
Gl 12150 22990 75 250
Total 45040 77292 275 725

* Total agas as superficies correspondentes aos tramos B1 e El, para os que o EIA non presentou
informacion. Fonte: elaboracion propia sobre dados do EIA.

Figura 1.4. Obras na autovia do Noroeste ao seu paso polo val do rio Neira.

A este respecto € mais significativo o dado de lonxitude afectada que o ancho de
leito interceptado. Veranse afectados corenta e cinco km de tramos de rios asi como
setenta e sete km de regatos ou pequenos rios. Estas afeccions refirense ao impacto
directo, paisaxistico, erosion, ruidos, etc. Alguns rios importantes son cruzados ata
3 veces, e tanto na zona alta do Deza como do Arenteiro ¢ Barbantifio son numero-
sos os afluentes afectados. No trazado proposto como de menor impacto ambiental
contabilizanse ata 35 cruces ou estructuras sobre rios ¢ uns 15 km de percorrido
paralelo a pouca distancia do leito dos mesmos.

Un aspecto importante do impacto sobre os rios € a contaminacion quimica das
augas, ainda que o proxecto non lle prestou atencion ningunha. As emisions proce-
dentes do transito de vehiculos a motor afectan a calidade da auga, aos sedimentos
e aos biotopos, sobre todo de pequenas correntes que no presente caso son tan
numerosas. As caracteristicas de trazado dunha autoestrada provoca que as augas de
lavado e escorrentia de amplos traxectos da calzada se conduzan directamente a
estes pequenos afluentes, mentres que nas estradas convencionais estes efluentes
vértense maioritariamente sobre o terreo, onde sofren un proceso de filtracion. Estu-
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dios realizados en Inglaterra'® demostran que augas a baixo do cruce coas autoes-
tradas existe un notabel incremento da concentracion de diversos contaminantes nos
sedimentos, tais como hidrocarburos totais, hidrocarburos aromaticos, e metais
pesados. Observase asi mesmo un incremento na auga de metais pesados ¢ anions
especificos. Encontrase unha relacion entre a contaminacion por hidrocarburos e o
potencial de contaminacion da autoestrada (lonxitude do tramo lavado en relacion
ao caudal do leito). Entre os hidrocarburos poliaromaticos achouse como predomi-
nante o fenantreno, o pireno e o fluoranteno; mentres que os metais pesados domi-
nantes son o Zinc, cadmio, cromo, e chumbo. Obsérvanse diferencias na composi-
cion e biodiversidade das comunidades de macroinvertebrados situadas rio arriba e
rio abaixo do cruce da autoestrada.

A interseccion de numerosos rios e afluentes de montafia en zonas de terreo
escarpado e fortes pendentes indican un elevado impacto negativo provocado pola
erosion que causara esta obra durante a fase de construccion e operacions de man-
temento. O impacto paisaxistico ¢ asi mesmo elevado, xa que parte dos trazados
sitilanse 4 media ladeira coa finalidade de evitar terras de labradio e reducir os cus-
tos de expropiacion.

1.6. DAS SOLUCIONS TECNOLOXICAS A RECONVERSION
ECOLOXICA DO TRANSPORTE

Cando se presentan as interrogantes sobre o mantemento do actual modelo de
transporte, institucions e sectores empresariais ligados ao transporte (compaiias
petroleiras, automobilisticas e constructoras, maiormente), tiran da manga toda
unha serie de solucions coas que no futuro afirman resolver tal problema ambien-
tal. Entre outras, cabe mencionar as seguintes:

- O incremento da eficacia enerxética dos vehiculos, a través de novos desefios e da
introduccion de novos materiais (mais lixeiros e resistentes a vez). Ainda que se
poderian conseguir importantes reduccions no consumo € na contaminacion por
esta via, a realidade demostra que as reduccions habidas nas tltimas décadas foron
mais que contrarrestadas polo incremento do tamafio e especialmente da potencia
dos vehiculos, e non digamos xa polo crecente incremento da sua utilizacion.

A aparicion de novos combustibeis a prezos competitivos: gas natural, biocom-
bustibeis (alcol... ), hidréxeno, electricidade (taboa 1.4). Estes dous Ultimos
poderian considerarse como fontes de enerxia limpas na stia utilizacion (impul-
sion dos vehiculos), pero non asi na stia xeracion, polo que as melloras ecolo-
xicas cando se contempla o ciclo global fican anuladas (se esceptuamos o caso
dalgunhas enerxias renovabeis, hoxe de escaso potencial de aplicacion no trans-
porte). O hidroxeno pode obterse hoxe a partir do gas natural, e a electricidade
da combustion de carbon ou petroleo; ambos poden obterse da enerxia nuclear;
pero ningunha destas fontes esta libre dun forte impacto ambiental. Lembremos
por exemplo o accidente de Chernobil, ou o grave problema dos residuos radio-
activos de alta intensidade no Estado Espafiol (para os que se propoiien tres
zonas en Galicia como candidatas a albergar cemiterios nucleares). Ou lembre-
mos o grave problema de choiva dcida ocasionado pola xeracion de electricida-
de a partir de lignitos en Meirama e As Pontes.

- A Ordenacion intelixente do transito, de aplicacion maiormente coa finalidade de
evitar o temido infarto circulatorio: o SIVC (Sistema Intelixente de Vehiculos de
Carretera). Estas solucions, que xa estan a custar aos contribuintes elevados esfor-
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Z0s economicos, non pasan de ser un pequeno parche, constituindo o mellor espe-
llismo que lle da ao actual modelo de transportes falso resplandor de progreso téc-
nico e social (Con todo, non se debe desbotar a stia utilidade na optimizacion dal-
gunhas infraestructuras existentes, fronte & construccion doutra novas).

Fronte a estas solucions cumpre ter en conta as alternativas ecoloxicas que, sen
esquecer o progreso técnico e o incremento da eficiencia enerxética, pasan por dous
factores fundamentais:

1. Optar por un modelo de transporte que abandone o criterio de satisfacer a
demanda pola via de ofertar un crecemento indefinido da mobilidade, e se
basee na creacion de cercanias.

2. Romper coa actual tendencia ao predominio
dos modos de transporte mais impactantes, a triple
A: Automobil, Avién e AVE, reequilibrando a
actuacion das administracions publicas e as inver-
sions a favor dos modos mais ecoloxicos:

a) favorecer os desprazamentos ecoloxicos,
criando espacios seguros para camifiantes e
ciclistas

b) favorecer os medios de transporte colectivos
urbanos e interurbanos

c) optar pola mellora das infraestructuras en

modos de transporte menos contaminantes,

como o ferrocarril Figura 1.5. Os pilares da autovia das Rias Baixas, directamente
sobre o cauce do rio destruindo unha das pozas de Melén.

d) Optimizacién das infraestructuras existentes.

Galiza non pode ficar 4 marxe deste debate, ¢ a
sociedade galega debera contribuir coa stia concienciacion a formular solucions
sustentabeis a un problema, o do transporte, que require de novos compromisos

Téaboa 1.4. Resumo de emisiéns directas de vehiculos con diferentes combustibeis alternativos a gasolina e diesel'

Gasolina | Gasolina Diesel Metanol Etanol |Gas natural | Hidroxeno | Electrici-
reformulada (GNY) (GN)° dade

Gases organicos distintos do
metano (NMOG) Base Inferior Inferior Inferior Inferior | Inferior Non Non
Monoxido de carbono (CO) Base Inferior Inferior Igual Igual Inferior Non Non
Oxidos de nitroxeno (NOX) Base Maior Maior Igual Igual Maior Maior Inferior
Potencial formacion de ozono 1,0 Base 0,80 0,80 0,65 0,80 0,40 <0,20 <0,20
Emisiéns de particulas Baixas Baixas Altas Baixas Baixas Baixas 0 0
Emisions de 1,3-Butadieno Medias Medias L? Baixas Baixas Baixas 0 0
Emisions de benceno Altas Medias | Baix.-Med.| Baixas Baixas Baixas 0 0
Emisiéns de formaldehido Medias Medias Medias Altas Medias Baixas
Emisions de Acetaldehido Baixas Baixas Baixas Baixas Altas Baixas 0 0
Emisions de CO2 (kg/milla) 0,32 0,32 0,31-0,25 0,27 0,24c | 0,24-0,30 0,40 0,31
Consumo enerxia (kBTU/milla) 3,35 3,35 3,25-2,61 2,92 2,92 3,35 2,59 1,71

*Considérase metanol e hidroxeno obtido de gas natural. ® Indicanse as emisions e consumo directo, sen contabilizar por tanto as emisions nas centrais
térmicas (elevadas no caso de 0xidos de nitroxeno e didxido de enxofre) nin a enerxia primaria perdida na xeracion de electricidade. © Estas son as emi-
sions directas, pero no ciclo global as emisions son practicamente nulas se o metanol se obtén a partir de biomasa.




20

O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE EN GALICIA

tanto internos ao pais como a nivel internacional. E correspondelle ao ecoloxismo
comezar este debate, e tamén por man a obra de elaborar as contas ecoldxicas do
transporte no noso pais, contas que ata 0 momento ninguén cofiece. Isto ¢ tanto mais
urxente canto avanzamos na chamada economia global, actual etapa do capitalismo,
intrinsecamente antiecoloxica e insustentabel, ao estar criando lonxania de modo
continuado.
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2. O BALANZO ECONOMICO E SOCIAL DO
SISTEMA DE TRANSPORTE: AS CONTAS
ECOLOXICAS

Fernando Nebot

2.1. INTRODUCCION

Ao falar do transporte todos pensamos no acto de desprazarse, no momento no
que montamos nun vehiculo e chegamos a un destino que previamos alcanzar, e iso
¢ o que ao final identificamos como transporte.

Eu creo que o tema ¢ algo bastante mais global e s6 se o vemos cunha vision de
conxunto poderemos cofiecer realmente os problemas e formular solucions real-
mente efectivas aos problemas que detectasemos. No fondo poderiase dicir que
salvo que sexamos radicais, no sentido de buscar a raiz dos problemas e das cues-
tions, dificilmente podemos dar solucions que modifiquen as causas que orixinan os
problemas e estaremos sempre dando pequenos parches que actiian sobre os efec-
tos, non sobre as causas. Nesta idea de tentar ser radical (no sentido etimoloxico da
palabra) é na que eu vou tentar expofier a mifia forma de ver este problema.

Moitas veces ouvimos dicir ou dicimos noés mesmos "que cara estd a gasolina",
"hai que ver cantos impostos pagamos cando mercamos un automobil” e se apura-
mos mais moitas veces pensamos que isto € moi inxusto. Foi o propio Real Auto-
mobil Club de Espafia hai xa alguns anos quen desenvolveu unha ampla campafia
na que defendia a seguinte tese: "mentres o sector da estrada aporta ao Estado unha
grande cantidade de difieiro via impostos, o Estado a penas lle d4 nada a este sector
que en xeral é ben intencionado", e polo tanto, como tal RACE, reivindicaba a cons-
truccion de mais infraestructuras e a inversion de mais difieiro publico no desen-
volvemento do transporte por estrada.

Nas esferas nas que este club ten influencia non caeu en saco roto este posicio-
namento ¢ houbo unha serie de movementos que propuxeron que isto non podia
seguir tolerandose, que habia que modificar a relacion entre o que o sector da estra-
da aportaba ao Estado e o pouco que recibia del e conseguintemente habia que
potenciar o desenvolvemento do sector viario.

Evidentemente isto presentou noutras esferas a necesidade de comprobar se era
certa esta formulacion ou se era sesgada en orixe, tendenciosa, que o que pretendia
era conseguir o efecto inverso, ¢ dicir o efecto de que a pesar de que o sector da
estrada non aportaba tanto ao Estado, non obstante estaba reclamando unhas inver-
sions as que "non tifa dereito". Isto motivou un estudio cuxas conclusions xerais
vou tentar expofier.

2.2. DEFINIR O CAMPO DE XOGO

Baseamonos en dous traballos realizados no Ministerio de Obras Publicas:
"Balanzo contabel da estrada" (dirixido por Pedro Galadn Bueno e realizado por A.
Estevan e A Sanz) e "Andlise comparativo de externalidades e condicionantes da
competitividade por modos de transporte" (dirixido por F. Nebot e realizado por A.
Estevan, A. Sanz e P. Vega).
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O primeiro que fixemos foi definir o campo de xogo. Definir o campo de xogo ¢
importante porque senén un perde os partidos incluso antes de empezalos. O tema
desta proposta, aparentemente tan inocua como dicir que "como me dades menos
do que eu aporto tedes que darme mais, para que a cousa quede equilibrada”, non
se podia resolver s6 no ambito do difieiro, no ambito monetario, porque ai esque-
ciamos analizar unha serie de efectos, unha serie de impactos que o automoébil ori-
xina na sociedade.

Pero por outro lado tampouco podiamos caer na trampa de monetarizar os efec-
tos externos ¢ dicir canto vale o que a min me rompan os timpanos cada vez que un
automobil ou unha moto pasan por diante da mifia casa ou canto custa a contami-
nacién ambiental que deteriora esta ria ou que supon partir un espacio ecoloxico de
gran valor que unha vez partido perde radicalmente esa unidade de masa grande. Iso
non se podia monetarizar; se o faciamos entrabamos tamén na dinamica na que non
se deberia entrar nunca.

O sector da economia e o sector da sociedade tentamos representalo aqui & base
de catro esferas, ou catro medias esferas segundo a Figura 2.1. A esfera mais inte-
rior representa o Estado e, inmediatamente arredor dela, a segunda esfera represen-
ta a economia, ¢ dicir a esfera dos valores de cambio ou a esfera dos intercambios
comerciais na cal o difieiro pode ser a unidade de medida asumida xeralmente e ade-
mais pode ser ata correcto empregar esta unidade para establecer comparacions.

Unha esfera que rodea 4 anterior seria a esfera da sociedade e nela xa non ¢é posi-
bel introducir para todas as comparacions a unidade monetaria; haberd que medir
cada cousa na stia unidade de medida propia. Un exemplo claro seria o tema dos
mortos en accidentes de trafico. O n° de persoas mortas non se pode trasladar a un
valor econémico. E certo non obstante que, 4 hora de pedir algin crédito, mais ou
menos valemos dezanove millons de pesetas (é dicir que nun banco ata esta canti-
dade respondemos por ndés mesmos; se queremos mais xa teremos que aportar pro-
piedades) segundo os ultimos estudios da Uniéon Europea. Non parece serio sen
embargo valorar a dor humana causada por un accidente de circulacion que costa
ou ocasiona unha tetraplexia a través dunha valoracion econéomica desa dor. Polo
tanto, haberia que medir neste caso o n° de mortos, o n° de feridos, etc.
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FIGURA 2.1. Interrelacions entre os Sistema de Transporte e as diferentes esferas
da sociedade e o entorno.

Finalmente hai outra esfera, a mais externa, que é o entorno, a natureza (chamé-
moslle como queiramos) na que se producen unha serie de impactos, moitos deles
relacionados co tema da polucion e da segregacion espacial, etc.
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Por outro lado, temos unha serie de relacidns, intercambios ¢ impactos entre o
sistema de transporte e todas estas esferas, unha serie de fluxos, que se poden medir
en unidades non sempre intercambiabeis. Entre o sistema de transporte e a esfera do
Estado establécense unhas relacions de fluxos monetarios en ambas direccidns, a
través da fiscalidade ou dos impostos e das inversions que o estado outorga ao sis-
tema de transportes. Entre o sistema de transportes e a esfera da economia hai unha
serie servicios de transporte nesta direccion, e o pago por esta produccion de servi-
cios que a esfera da economia outorga ao sistema de transporte, na direccion con-
traria. Na esfera da sociedade o sistema de transportes outorga aos cidadans (e as
mercadorias tamén, por suposto) unha accesibilidade, unha mobilidade e por outro
lado orixina tamén unhas consecuencias non buscadas, unhas perturbacions e uns
sinistros dos que antes falaba.

Como vemos ata aqui hai unha frecha en cada sentido polo tanto poderiamos
facer comparacions, poderiamos facer balanzos e ver que prato da balanza pesa
mais. Pero nas relacions coa tltima esfera atopdmonos con que s6 temos unha fre-
cha de volta, no sentido de que a natureza ¢ un suxeito pasivo que recibe impactos
(do tipo que sexan) pero que non ten unha contraprestacion. E mais, ningunha con-
traprestacion pode paliar o impacto recibido.

En todo caso, poderia considerarse a posibilidade de introducir unha frecha ficti-
cia que serian os limites ambientais, uns limites que non haberia que superar. Pero
desde o punto de vista deste balanzo (porque isto no fundo € unha formulacion que
pretende obter un balanzo econdémico como o de calquera empresa, iso si, en uni-
dades propias e non necesariamente monetarias) esta frecha das relacions do siste-
ma de transportes co entorno esta desequilibrada, ¢ dicir, non ten contraprestacions.

2.3.0 BALANZO CONTABEL NA ESFERA DO ESTADO:
FISCALIDADE

Este foi 0 esquema, o campo de xogo que definiramos para realizar a analise que
pensabamos facer. Outro aspecto na definicion do campo de xogo seria determinar
qué comparacions establecer, e qué factores intervirian nestas comparacions. Final-
mente establecéronse varias comparacions, abordando en cada unha as diferentes
fases da produccion de transporte, segundo se mostra no esquema da taboa 2.1:

- Esfera do Estado (Ingresos e gastos estatais): Conta Fiscal

- Esfera Econdémica ou produccion monetarizada de transporte: Conta Econdmica
- Esfera Social (custos sociais): Conta Social

- Esfera Ambiental ou das afeccions ambientais: Conta Ambiental.

Para calquera destas esferas debemos tomar en consideracion as diferentes fases
do proceso de produccion de transporte, desde a fabricacion dos vehiculos, a cons-
truccion das infraestructuras, a circulacion, o mantemento do sistema, € a elimina-
cion dos residuos.

Porén, aqui s6 comentaremos diias comparacions, quizais as mais significativas:
por un lado o balanzo ou a comparacion en termos monetarios entre o Sistema de
Estradas ¢ o Estado (a mais simple, a mais inmediata ¢ a que orixinou certa polé-
mica: "vostede dame menos do que eu lle dou"). Nesta primeira comparacion res-
trinxirémonos por tanto ao sector do transporte por estrada, incluindo autoestradas
e autovias. A segunda comparacion que comentaremos son alguns aspectos da ulti-
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ma relacién, a do entorno co sistema de transportes onde, como veremos, serd de
maior interese discriminar os resultados por modos e/ou medios de transporte. Pero
antes resulta necesario precisar alguns aspectos acerca da fiscalidade do transporte.

Por un lado cabe contemplar o sector no marco da fiscalidade xeral do Estado.
Na medida en que a actividade do transporte por estrada xera valores engadidos e
rendas de traballo e de capital, tais valores e rendas son obxecto de imposicion ao
igual que calquera outras que se produzan no ambito econémico. Por conseguinte,
na "fiscalidade xeral” do sector hai que contabilizar todas aquelas cargas fiscais que
o sector do transporte por estrada, incluindo todas as empresas relacionadas co sec-
tor e os traballadores das mesmas, soporta na mesma proporcion, polos mesmos
conceptos tributarios, e cos mesmos tipos de gravame que calquera outro colectivo
empresarial ou laboral.

Por outra parte, as especiais caracteristicas do sector determinan que o Estado
asuma determinadas responsabilidades en materia de infraestructuras para a pro-
duccién de transporte automoébil de persoas e mercancias, se faga cargo de certas
consecuencias econdomicas dos accidentes e outros quebrantos directamente ocasio-
nados polo transporte viario, e mantefia determinadas politicas de apoio a esta acti-
vidade. Como consecuencia desta situacion particular, e ainda dentro do marco dos
principios de Unidade de Caixa e Unidade Presupostaria, existen diversas esixen-
cias tributarias, asi como certos beneficios fiscais, que diferencian ao sector do
transporte por estrada da xeneralidade dos sectores economicos. Estes fluxos dife-
renciais dan lugar ao concepto comunmente conecido como fiscalidade especifica.
E interesante anotar que o sector do transporte por estrada non é o tnico sector pro-
ductivo que presenta unha fiscalidade especifica.

As prestacions xerais son as actividades que o Estado realiza en favor do sector
e dos cidadans que dependen del, nos mesmos termos no que se ocupa de calquera
outros colectivos empresariais ou socio-laborais: tais prestacions abarcan toda a
ampla gama de servicios que ofertan as institucions publicas ao sistema economico
e social, desde a defensa e seguridade colectivas, ata a proteccion social, educacion
a todos os niveis, sanidade, administracion de xustiza, etc.

As prestacions especificas reflicten o custo das actividades que realiza o Estado
coa particular finalidade de posibilitar a produccion e utilizacion dos bens e servi-
cios de transporte en condicions adecuadas de eficiencia e seguridade. Tais recursos
dedicanse fundamentalmente -ademais de atender algunhas consecuencias dos acci-
dentes- 4 construccion e mantemento de infraestructuras, e ao controle e regulacion
do tréafico, actividades sen as que non seria posibel nin a prestacion de servicios de
transporte por estrada, nin a utilizacion de vehiculos privados, nin por conseguinte,
a produccion e venta dos mesmos.

Existe pois un "soldo"” de contribucion ao esforzo fiscal que o transporte por
estrada e todos os demais sectores economicos, asi como o comun dos cidadans,
deben cubrir en termos equitativos, e que contribuird a manter servicios e activida-
des como a a Educacion, a Sanidade, a Proteccion Social, a Administracion, o Exér-
cito, etc. Este soldo fiscal expresase basicamente a través dos sistemas e tipos xerais
de imposicion directa e indirecta, dando lugar ao concepto de fiscalidade xeral.

E por outra parte, determinados sectores econdmicos, entre os que se atopa o do
transporte por estrada, retinen un interese social especial, e unhas caracteristicas
técnicas que recomendan que o Estado se faga cargo da creacion e xestion das suas
infraestructuras basicas. Ambas calidades dan lugar ao establecemento de marcos
fiscais especificos para o sector.
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Eses tratamentos diferenciados
xeran contribuciéons complementa-
rias do sector (tributacion especifica)
ou deduccions en favor do mesmo
(subvencion especifica) nas suas
relacidéns economicas co Estado, por
cima ou por debaixo do soldo fiscal
apuntado mais arriba. A suma destas
contribucions e deduccions, co seu
signo respectivo, proporcionara a fis-
calidade especifica, que ¢ a magnitu-
de que procede comparar cos gastos
efectuados polo estado no mante-
mento das infraestructuras técnicas e
outras atencions especificas ao sec-
tor. Esta comparacion ¢ precisamente
a que da lugar ao Balanzo Contabel.

2.4. 0 BALANZO CONTABEL DO SECTOR DA ESTRADA

Polo tanto imos comentar o balanzo contabel do Sector da Estrada (o balanzo con-
tabel € no fondo unha comparacion de ingresos e gastos), que esta feito para o ano
90, e que mostramos na taboa 2.2. Este balanzo actualizariase despois para o 92, con
resultados practicamente idénticos. A taboa 2.3 presenta a produccion de transporte
distribuida entre os diferentes modos, que mais adiante nos sera de utilidade.

Na parte de ingresos o proceso comprende a compra do material mébil, o uso
dese material, a xestion do espacio viario (para que circulen os vehiculos € necesa-
ria a presencia de policias nas estradas, o mantemento das mesmas, etc); e tamén a
planificacion, os servicios centrais; e isto ¢ 0 que imos repasar agora.

Na fase de compra dos vehiculos temos un difieiro que, via impostos, da o sector
da estrada ao Estado: os IVEs dos turismos e das motos (que ascenderon a 190.000
millons de pesetas) e as taxas de matriculacion.

Na fase 2 (infraestructuras) non da nada o sector da estrada ao estado. Na fase 3
(circulacion) hai unha partida moi grande: os impostos especiais sobre os carburan-
tes; o imposto sobre os lubricantes; o imposto de circulacion; as multas e sancidons
de trafico e as multas e sancions dos municipios. Son outros ingresos que obtén o
Estado.

Finalmente esta o tema da xestion do vial. Nisto temos as taxas e permisos de
conduccioén e as taxas de autoescolas e xestorias. En todos estes dados houbo que
facer moitas aproximacions e o que nos interesa ¢ o balanzo, a comparacion. Neste
ano 90 os ingresos que recibia o Estado eran de un millon de millons (un billon de
pesetas).

Cais eran, en contrapartida, os gastos?. E dicir, que aportaba o Estado ao sector
da estrada nesta esfera monetarizada?.
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Taboa 2.2. Balanzo contibel do transporte viario (sector da estrada)

A) INGRESOS DAS ADMINISTRACIONS PUBLICAS. Mill6ns
Parciais
I. MATRICULACION E COMPRA DE VEHICULOS:
*IVA turismos 181.500
* IVA motos 8.500
Total IVA
Taxas matriculacion
II. INFRAESTRUCTURAS
Non existen ingresos nesta fase -
III. CIRCULACION:
* Imposto especial Peninsula e Baleares 654.450
* Imposto especial Canarias 16.749
* Qutras taxas Canarias 947
* Imposto lubricantes 900
Total combustibeis
Impostos de circulacion
Multas e sancions J.C.T.
Multas e sancions municipais
IV. XESTION DO SISTEMA VIARIO:
* Taxas permisos de conduccion 9.751
* Taxas autoescolas e xestions 5.242
Total outras taxas J.C.T.
TOTAL INGRESOS PUBLICOS
B) GASTOS DAS ADMINISTRACIONS PUBLICAS
II. INFRAESTRUCTURAS
CONSTRUCCION:
* Estado 285.780
* Comunidades autonomas 173.475
* Deputacions 33.496
* Axuntamentos 91.338
REPOSICION:
* Estado 39.020
* Comunidades autonomas 40.692
* Deputacions 26.100
*Concellos 72.526
III. CIRCULACION:
VIXILANCIA DA CIRCULACION
* Garda Civil de Trafico 14.962
* Policia autondmica 961
* Policia municipal 51.684
ACCIDENTES DE CIRCULACION
* Cruz Vermella 900
* Asistencia médica 16.368
* Pensions 15.542
* Sistema xudicial 16.428
IV. XESTION SISTEMA VIARIO
ADMINISTRACION
* J.C. Trafico 33.864
* Servicios Xerais MOPT 23.007
* Servicios Xerais CC.AA. 10.186
* Servicios Xerais Deputacions 18.213
* Servicios Xerais Concellos 22.504
FINANCIAMENTO E TRANSFERENCIAS
* Seguros de Cambio 13.894
* Subvencions 39.670
TOTAL GASTO PUBLICO
BALANZO INGRESOS - GASTOS

Fontes: Os autores utilizaron fontes diversas para a obtencion da informacion necesaria, entre elas a Direccion Xeral de Tra-
fico, estudiosCampsa, Goberno de Canarias, Instituto de estudios fiscais, Enquisas 4 municipios, Orzamentos do Estado,
Intervencion Xeral, D.X.C. Facendas Territoriais, Cruz Vermella, Consello Xeral do Poder Xudicial, Empresas municipais de

transportes, etc.
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Taboa 2.3. Produccion de transporte (oferta e servicios realizados) no Estado espafiol

AS CONTAS ECOLOXICAS DO SISTEMA DE TRANSPORTE

MODO E MEDIO SERVICIOS DE TRANSPORTE CAPACIDADE DE TRANSPORTE
REALIZADOS OFERTADA OCU
Real (millons) Pr.Eq.-km Real (millons) Pr.Eq.-km PACION
(millons)* (millons)* %
ESTRADA
Turismos 192.023 viaxeiros-km | 192.023 480.059 Prazas-km | 480.059 40
Motos 3.898 viaxeiros-km  |3.898 6.496 Prazas-km 6.496 60
Autobuses 54.507 viaxeiros-km |54.507 93.977 Prazas-km 93.977 58
Camions 191.458 tm-km 382.916 191.458 tm-km 382.916 100
Furgonetas 40.752 vehiculo-km | 122.256 40.752 Vehiculo-km | 122.255 100
Subtotal - 755.600 - 1.085.703 -
FERROCARRIL
L. Percorrido 10.881 viaxeiros-km | 10.881 25.341 Prazas-km 25.341 43
Cercanias 4.595 viaxeiros-km  |4.595 12.419 Prazas-km 12.419 37
Mercancias 11.206 tm-km 33.618 11.206 tm-km 33.618 100
Subtotal - 49.094 - 71.378 -
AVION
Pasaxeiros 24.842 viaxeiros-km |24.842 26.646 Prazas-km 26.646 93
Carga 767 tm-km 8.514 822 tm-km 9.129 93
Subtotal - 33.356 - 35.775 -
TOTAL - 838.050 - 1.192.854

* Para a obtencion da produccion de transporte expresada en PRAZAS EQ.-km (Prazas equivalentes-quilometro, tanto para viaxeiros como para
mercancias), utilizaronse as seguintes equivalencias: 1 tm-km en camions = 2 Prazas Eq.-km; 1 Vehiculo-km en furgonetas = 3 Prazas Eq.-km; 1
tm-km en ferrocarril = 3 Prazas Eq.-km; 1 tm-km en avion = 11,1 Prazas Eq-km.

Tifiamos por un lado a construccion e o mantemento de infraestructuras: a inver-
sion en construccion de estradas que realizaba o Estado, as CCAA, as Deputacions
e os Concellos que neste ano ascendeu a 584.000 millons de ptas mais a partida para
o mantemento de todas estas infraestructuras que foron case 200.000 milléns de
ptas. Fago fincapé na importancia da inversion das CCAA: o Estado leva xa moito
tempo investindo en estradas entre 300 e 400 mil millons, mentres que as CCAA
estan xa preto de 300.000 millons no ano 1995.

Aqui tiflamos o que o RACE considerara no fundo: considerara que o Estado s6
lle daba isto ao sector do automobil; ficaba dar un paso mais e o exemplo que nos
veu a memoria foi o exemplo do ferrocarril: para que o tren circule é necesario un
factor de estacion, un xefe de estacion, unha sinalizacion que lle autorice o paso...
¢ dicir, que haxa unha xestion do vial, que tamén hai no caso das estradas.

Enton empezamos a incorporar outra serie de elementos, entre eles o primeiro era
a vixilancia e a xestion da circulacion a través da Garda Civil de Trafico, das poli-
cias autondémicas e da policia municipal. Fago fincapé nisto tltimo polo volume
inmenso de transito que se produce nas cidades: se a Garda Civil de trafico e as poli-
cias autonomas chegaban a 15.000 millons neste ano, as policias municipais (non
toda a policia municipal de todos os concellos sendn aquela policia municipal dedi-
cada estrictamente a dirixir a circulacion ou unha porcentaxe que se aplicou sobre
as nominas da media dos concellos que se estimou despois de inquéritos que era o
tempo que dedicaban a xestion da circulacion) ascenderon a 51.000 millons de ptas.

Logo estaba o tema dos accidentes de circulacion pero como dixeramos que non
iamos valorar as vidas humanas aqui o que valoramos son o gasto doutras activida-
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des: o mantemento da Cruz Vermella na sua funcioén de atencioén ao transito (900
millons de ptas); a asistencia médica (16.368 millons de ptas.); logo estaba o tema
das pensions (15.542 millons de ptas, na parte que vai desde a data do accidente ata
a data hipotética de xubilacion na que o estado xa teria que pagar esa pension), € o
tema do sistema xudicial: 16.428 millons é o que o sistema xudicial espafiol desti-
na a solucionar os recursos relacionados co transito, que son moitisimos (non sé os
que poniemos nds sendén tamén os que poien as aseguradoras dun contra outras) e
despois estan os servicios centrais (a burocracia de mil cousas que hai que resolver:
tramitacion de proxectos, realizacion dos mesmos, etc.) que ascenderon a mais de
100.000 milléns, e finalmente hai uns gastos financeiros que o Estado paga.

Isto dé un total de gastos neste ano de un billén de pesetas, mais ou menos. Isto leva
4 primeira das conclusions: os ingresos eran lixeiramente superiores ao billon e os gas-
tos tamén eran lixeiramente superiores ao billon, incluso algo mais que os ingresos. Pri-
meira conclusion: habia un déficit a favor do Estado e en contra do Sector da Estrada.
Non podemos ter en conta se son 37.000 millons de déficit xa que poderian ser 60 ou
100.000 milléns, ou poderia ser que estivesen a par devido as aproximacions do tema.

En todo caso, a afirmacion de que o sector da estrada recibia menos que do que
daba caia xa en si mesma ao facer o primeiro dos balanzos, aquel que sé incorpo-
raba elementos monetarizabeis.

Logo seguimos avanzando na analise doutros balanzos, concluindo que podemos
dicir con moita tranquilidade que o Sector da Estrada nin sequera cobre (ou faino s6
xustamente) o que se chaman gastos directos que o Estado aporta ao Sector da Estra-
da. E ainda que as referencias do estranxeiro non tefien por que ser consideradas nin
mellores nin peores aos estudios feitos para o Estado Espafiol (cada un con formula-
cions diferentes), nalglns paises como por exemplo Bélxica ou Suiza obtifianse resul-
tados parellos: os resultados belgas bastante mais concluintes a favor do estado e en
contra do sector da estrada, os suizos (feitos cunha precision que nds non fomos quén
de facer) chegaban razonabelmente aos mesmos resultados. En ningun dos casos se
monetarizaba nin se tifia en conta ainda ningtn efecto externo. En definitiva, a argu-
mentacion do RACE caia polo seu propio peso no primeiro dos embates.

2.5. ALGUNHAS CONSIDERACIONS ACERCA DA
RELACION ENTRE O SISTEMA DE TRANSPORTE E O
ENTORNO

O seguinte é seguir avanzando nestas consideracions e expoier a ultima relacion
entre o sistema de transportes e o entorno. A primeira consideracion € que o transpor-
te non € s6 moverse: para que nos poidamos mover en calquera medio de transporte
houbo que extraer unhas materias primas das minas, elaborar aluminio e outros mate-
riais; fabricar o vehiculo; posteriormente hai que facer as infraestructuras e mantelas;
cando tefiamos vehiculo e infraestructuras movémonos (o que entendemos por circu-
lacion) e simultaneamente temos que manter ese sistema, con inversions de mante-
mento, ¢ finalmente temos que considerar a eliminacion dos residuos, se se recupera
parte dos mesmos ou se van todos ao vertedoiro producindo maiores impactos.

Na esfera ambiental contemplamos os seguintes factores:

- A enerxia. En todas as fases se incorpora enerxia ao proceso de produccion: para
extraer un material, para transformar o material..., € non s6 para circular; estamos
pofiendo gasolina ou o seu equivalente en enerxia tamén para fabricar o automobil.

- As emisions e o impacto paisaxistico. Outros aspectos que na relacion entre o
servicio de transportes e o entorno ambiental se producen son as emisions; as
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afeccions ao paisaxe na construccion de infraestructuras, o ruido e as emisions
na fase de circulacion, os residuos liquidos no mantemento do sistema (pense-
mos nos lubricantes) e na fase de eliminacion de residuos hai unha parte de con-
sumo de enerxia pero tamén unha parte de recuperacion de enerxia ou de mate-
riais a través da reciclaxe, que polo tanto habia que valorar.

Outras contas de interese a realizar serian o Balanzo de Materiais ¢ o Balanzo de
Ocupacions do Solo (s6 a rede de estradas interurbanas afecta de forma directa a
algo mais do 5% do solo estatal), sen esquecer problemas de ruidos e emisions de
contaminantes liquidos e solidos.

O Balanzo de emisions a atmosfera para o transporte viario (por estrada) presenta-
se na taboa 2.4, no que se refire exclusivamente a fase de traccion, polas dificultades
de avaliar as emisions nas restantes etapas. Como podemos observar, a parte das emi-
sions de CO2, principal axente causante do efecto invernadoiro, son cuantiosas as
emisions de 6xidos de nitroxeno, seguidas dos hidrocarburos e dos 6xidos de enxofte.
A comparacions destas cifras cos dados da OCDE para anos anteriores, mostranos cla-
ramente o incremento cuantioso das emisions contaminantes nestes ultimos anos.

Téaboa 2.4. Balanzo de emisions contaminantes 4 atmosfera do sector de transpor-
te no Estado Espafiol

A) EMISIONS TOTAIS

EMISION DE  EMISION DE EMISION EMISION
CO, (tm) HIDROCARBU-  DE NOx (tm) DE SO, (tm)

ROS (HC) (tm)

VIAXEIROS 44.592.153 527.776 550.238 16.939
Turismos 41.689.574 509.817 501.532 13.351
Motos 488.890 6.790 6.519 81
Autobuses 2.413.689 11.169 42.188 3.506

MERCANCIAS 41.320.737 142.169 787.856 52.565
Furgonetas 18.240.310 89.413 293.276 22.890
Camions 23.080.427 52.755 494,581 29.675

TOTAL 85.912.890 669.945 1.338.094 69.504
% Viaxeiros 51,9 78,8 41,1 24,4
%Mercancias 48,1 21,2 58,9 75,6

DADOS OCDE (Ano) (1989) (1983) (1985) (1985)
Total espafla 231.700.000 843.000 826.000 2.156.000
Fontes mobiles 64.500.000 281.000 440.000 34.000

B) EMISIONS ESPECIFICAS

VIAXEIROS EMISIONS: Gramos por Viaxeiro-km

Turismos 217,11 2,65 2,61 0,07
Motos 125,43 1,74 1,67 0,02
Autobuses 44,28 0,20 0,77 0,06
MERCANCIAS EMISIONS: Gramos por Vehiculo-km ou por tm-km
Furgonetas 447,60 2,19 7,20 0,56
Camions 120,55 0,28 2,58 0,15

Fonte: "Analise comparativo de externalidades por modos de transporte". MOPT, 1993.

Cando se discriminan por medios de transporte, dentro do sector estrada, obser-
vamos grandes diferencias entre as emisions especificas, ¢ dicir, por viaxeiro e qui-
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lometro percorrido, para turismos e autobuses. O autobts presenta unhas emisions de
CO2 entorno a cinco veces inferiores as dos turismos, unhas 3 veces inferiores no
que se refire 4 NOx, e ata 12 veces inferiores en canto a emisions de hidrocarburos,
mentres que as emisions de SO, resultan so lixeiramente inferires para o autobus.

Nun estudio posterior, ampliouse o balanzo de emisions ao sector ferroviario e
agreo, observandose o enorme predominio das emisions debidas ao modo viario,
como consecuencia da grande capacidade contaminante dos motores dos vehiculos
privados, fronte as condicions de funcionamento en xeral mellor controladas dos
sistemas de impulsion ferroviario e aéreo.

2.6. 0 BALANZO ENERXETICO DO SISTEMA DE L
TRANSPORTE

Veremos agora o que poderiamos chamar o balanzo enerxético; o que ten en
conta a enerxia aportada a todo o proceso de produccion do transporte. E dicir, canta
enerxia consumimos cando nos movemos, que non son sé6 os litros de gasolina que
lle pofiemos ao coche. Para facer este estudio consideramos enerxia primaria e non
enerxia final. Isto ¢ moi importante, porque refirese a enerxia extraida das fontes
orixinais, que € a variabel que interesa a efectos ambientais.

En primeiro lugar, resultaba necesario calcular os custos enerxéticos reais da
fabricacion de cada tipo de vehiculo en circulacion. Despois dun estudio metodolo-
xico, o que se determinou foi o custe enerxético para a fabricacion dun vehiculo
medio de cada tipo, que resultou ser para 1992 de 1,68 Toneladas equivalentes de
Petroleo (tep) para o turismo medio. A ela teriamos que sumar ainda a enerxia con-
tida nos propios materiais que constitien o vehiculo, e a enerxia de distribucion dos
vehiculos para a sua comercializacion.

Todo isto teriamolo que repetir para cada tipo de vehiculo (turismos, motos, fur-
gonetas, camions e autobuses). Tamén teremos que contabilizar as enerxias nas res-
tantes fases, non s6 na de circulacion ou consumo de combustibel, como se fai na
taboa 2.5. Asi, ¢ interesante por de manifesto como o consumo enerxético global
atribuibel ao sector de transporte incrementase nun 30% cando se ten en conta este
criterio global, en lugar do combustibel requirido para a circulacion.

Isto ten consecuencias analiticas moi importantes, pois o sector transporte con-
tribuiria ao consumo (directa e indirectamente) de mais do 50% da enerxia total, no
canto dese 35-40% que reflicten as diversas estatisticas.

O sector da estrada ¢ sen dubida absolutamente dominante (87% do transporte),
pero dentro del hai diferencias notabeis no que se refire a eficiencia enerxética. Por
termo medio, a enerxia consumida por un automobil antes de ser posto en circulacion
atinxe ao 12% da enerxia que o vehiculo consumira ao longo da sua vida util. En
determinados vehiculos de baixa intensidade de utilizacion, esta porcentaxe pode ele-
varse superando facilmente o 20%. Este feito reflicte a utilizacion deste vehiculos
como obxectos de consumo ¢ de prestixio, mais que como instrumento de transporte.

Este feito deberianos levar a cuestionar as politicas de renovacion acelerada do
parque automobilistico. Pero tan importante ou mais que este feito € a tendencia en
canto a cilindrada e velocidades no conxunto do sector. Representantes do sector
automobilistico e gobernantes interesados tefien afirmado que a renovacion do par-
que automobilistico por un lado (substitucion de automobeis vellos por outros novos
e mais eficientes), e a construccion de novas autovias e autoestradas (diminucion da
conxestion), por outro, contribuirian a reducir o consumo enerxético do sector. Nada
mais lonxe da realidade, e asi se pon de manifesto cando se fai o balanzo enerxético
do ciclo global.
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Taboa 2.5. Balanzo enerxético dos diferentes modos de transporte no Estado Espaifiol: Estudio por modos

A) CONSUMO TOTAL POR MODOS E FASES
(tep DE ENERXIA PRIMARIA)

MODO 1 FABRICACION DE VEHICULOS I 11 v Vv
A: MATE- | IB: MANU- | IC: DISTRI- | CONSTRUC| CIRCULAC] MANTE- | ELIMIN. DE| TOTAL
RIAIS FACTURA |BUCION | INFRAES- (COMBUS- | MENTO RESIDUOS
TRUCTURAS| TIBEL) SISTEMA
VIARIO 2.145.523 | 357.587 35.759 3.052.329 | 21.467.382 |986.971 -114.428 27.931.123
FERROVIARIO | 34.761 19.970 0 146.615 548.896 104.052 -1.854 852.441
AEREO 11.118 6.387 0 78.112 1.513.153 | 35.653 -593 1.643.830
Total 2.191.403 | 383.944 35.759 3.277.057 | 23.529.431 |1.126.676 | -116.875 30.427.394
PORCENTAXES DE CADA FASE POR MODOS (%)
VIARIO 7,7 1,3 0,1 10,9 79,9 35 0,4 100
FERROVIARIO | 4,1 2.3 0 17,2 64,4 12,2 0.2 100
AEREO 0,7 0,4 0 48 92,1 22 -0,0 100
Total modos 7,2 1,3 0,1 10,8 77,3 3,7 0,4 100
PORCENTAXES DE CADA MODO POR FASES (%)
VIARIO 97,9 93,1 100 93,1 91,2 87,6 97,9 91,8
FERROVIARIO | 1,6 5.2 0 45 2.3 9,2 1,6 2,8
AEREO 0,5 1,7 0 2,4 6,4 32 0,5 54
Total modos 100 100 100 100 100 100 100 100

B) CONSUMOS ESPECIFICOS POTENCIAIS (SEN CONTAR OCUPACION REAL) POR MODOS E FASES

(kep POR 100 PRAZAS EQ.-km OFERTADAS)

VIARIO
FERROVIARIO
AEREO

Total modos

0,2

0,05
0,03
0,18

0,03
0,03
0,02
0,03

0,003
0
0
0,003

0,28
0,21
0,22
0,27

-0,01
-0,00
-0,00
-0,01

2,57
1,19
4,59
2,55

C) CONSUMOS ESPECIFICOS POR SERVICIOS DE TRANSPORTE

POR MODOS E FASES (kep POR 100 PRAZAS EQ.-km UT

REALIZADOS(CONTANDO OCUPACION REAL)

VIARIO
FERROVIARIO
AEREO

Total modos

0,29
0,07
0,03
0,26

0,05
0,04
0,02

0,06

0,005
0
0
0,004

0,40
0,30
0,23
0,39

1,98 0,09
0,77 0,15
423 0,10
1,97 0,09
ILIZADAS)*
2,84 0,13
1,12 0,21
4,54 0,11
2,81 0,13

-0,02
-0,004
-0,002

-0,01

3,70
1,73
4,93
3,63

NOTA: para a interpretacion dos resultados convén lembrar que 1 kep (quilogramo equivalente de petréleo) equivale aproximadamente a 1 litro de combustibel de ener-
xia final, da seguinte forma: 1 litro de Gasolina en gasolineira (enerxia final) = 0,96 kep en boca de pozo (enerxia primaria); para o gas-gasoleooleo a equivalencia é de

0,99 kep e para o queroseno de 0,93 kep.
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Taboa 2.6. Balanzo enerxético dos diferentes medios de transporte no Estado Espafiol: Estudio por medios

I: FABRICACION DE VEHICULOS II: CONSTR. | III: CIRCU- | IV: MANTE- | V: ELIM.

IA: IB: MANU- | IC: DISTRI- | INFRAES- LACION MENTO RESIDUOS| TOTAL

MATERIAIS |FACTURA | BUCION TRUCTURAS SISTEMA

A) CONSUMOS TOTAIS POR MEDIOS DE TRANSPORTE (tep de enerxia primaria)
VIAXEIROS
Estrada
Turismos 1467943 244657 24466 1119115 10302154 473645 78290 13553689
Motos 25556 4259 426 13134 111790 5140 -1363 158943
Autobuses 27143 4524 452 76056 648186 29801 -1448 784714
Ferrocarril
L. Percorrido | 13534 7775 0 56606 211719 40135 =722 329048
Cercanias 5523 3173 0 20494 74796 14179 -295 117871
Avion
Pasaxeiros 8281 4757 0 58180 1127044 26555 -442 1224376
MERCANCIAS
Camions 394405 65734 6573 1290566 5513925 253505 -21035 7503673
F. Mercancias | 15704 9022 0 69515 262381 49739 -838 405522
Avion de Carga | 2837 1630 0 19932 386109 9098 -151 419454
DISTRIBUCION
Furgonetas 230476 38413 3841 553458 4981327 224881 -12292 5930104
B) CONSUMOS ESPECIFICOS POR SERVICIOS DE TRANSPORTE REALIZADOS
(CONTANDO OCUPACION REAL) POR MEDIOS E FASES

TRANSPORTE DE VIAXEIROS (kep por 100 viaxeiros-km)
Estrada
Turismos 0,76 0,13 0,01 0,58 5,37 0,25 -0,04 7,06
Motos 0,66 0,11 0,01 0,34 2,87 0,13 -0,03 4,08
Autobuses 0,05 0,01 0,00 0,14 1,19 0,05 -0,00 1,44
Ferrocarril
L. Percorrido | 0,12 0,07 0,00 0,52 1,95 0,37 -0,01 3,02
Cercanias 0,12 0,07 0,00 0,45 1,63 0,31 -0,01 2,57
Avién
Pasaxeiros 0,03 0,02 0,00 0,23 4,54 0,11 -0,00 493
MERCANCIAS (kep POR tm-km TRANSPORTADA)
Camions 0,21 0,03 0,00 0,67 2,88 0,13 -0,01 3,92
F. Mercancias | 0,14 0,08 0,00 0,62 2,34 0,44 -0,01 3,62
Avion Carga | 0,37 0,21 0,00 2,60 50,34 1,19 -0,02 54,69
DISTRIBUCION E SERVICIOS (kep POR VEHICULO-km)
Furgonetas 0,57 0,09 0,01 1,36 ‘ 12,00 ‘ 0,55 -0,03 14,55

C) CONSUMOS ESPECIFICOS POTENCIAIS (SEN CONTAR OCUPACION REAL) POR MEDIOS E FASES

TRANSPORTE DE VIAXEIROS (kep por 100 prazas-km ofertadas)

Estrada

Turismos 0,31 0,05 0,01 0,23 2,15 0,10 -0,02 2,82
Motos 0,39 0,07 0,01 0,20 1,72 0,08 -0,02 2,45
Autobuses 0,03 0,00 0,00 0,08 0,69 0,03 -0,00 0,84
Ferrocarril

L. Percorrido | 0,05 0,03 0,00 0,22 0,84 0,16 -0,00 1,3
Cercanias 0,04 0,03 0,00 0,17 0,60 0,11 -0,00 0,95
Avién

Pasaxeiros 0,03 0,02 0,00 0,22 4,23 0,10 -0,00 1,21
MERCANCIAS (kep por tm-km transportada)

Camions 0,10 0,02 0,00 0,34 1,44 0,07 -0,01 1,96
F. Mercancias | 0,05 0,03 0,00 0,21 0,78 0,15 -0,00 1,21
Avién Carga | 0,03 0,02 0,00 0,22 4,23 0,10 -0,00 4,59
DISTRIBUCION E SERVICIOS (kep por vehiculo-km ofertados)

Furgonetas [ 0,19 10,03 10,00 10,45 | 4,00 10,18 [-0,01 14,85
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AS CONTAS ECOLOXICAS DO SISTEMA DE TRANSPORTE

A politica do sector automobilistico dirixida a incrementar o seu volume de nego-
cio basease en incrementar a cilindrada dos motores, de tal forma que pese a intro-
ducir materiais mais lixeiros como plastico ¢ aluminio na fabricacion dos automo-
beis (por outro lado de maior contido enerxético), o peso medio dos vehiculos
estase incrementando nos ultimos anos. Isto supon un incremento neto do consumo.

Polo que se refire 4s autoestradas, a combinacidén de vehiculos de maior cilin-
drada (que as propias caracteristicas da autoestrada reclaman) con velocidades moi
superiores as de maxima eficiencia enerxética, pode disparar o consumo enerxético
do transporte nos proximos anos.

2.7.A COMPARACION ENTRE MODOS E MEDIOS DE
TRANSPORTE

Por outro lado, resulta moi interesante diferenciar os consumos enerxéticos por
medios ou tipo de vehiculos dentro de cada modo, tal como se fai na taboa 2.6. Os
resultados pofien de manifesto a considerabel eficiencia enerxética do modo ferro-
viario, que con un consumo enerxético de so6 o 3,2% do total, xera 0 6,9% do trans-
porte terrestre e aéreo. Contrariamente, o transporte aéreo presenta a eficiencia
enerxética mais baixa, tres veces inferior 4 do ferrocarril, e o transporte por estrada
duas veces inferior.

Porén, se se analizan diferentes segmentos dentro de cada modo de transporte,
pédese comprobar como o autobls presenta tamén unha eficiencia enerxética ele-
vada, comparabel 4 o do tren, ainda que en transporte urbano a conxestion pode
reducir esta eficiencia. Por isto mesmo, o automobil privado presenta a menor efi-
ciencia enerxética, incluso inferior 4 do transporte aéreo, cando se contempla o ciclo
global. Esta baixa eficiencia enerxética do automobil redicese a medida que se
incrementa a taxa de motorizacion da sociedade, ¢ dicir, o nimero de vehiculos por
habitante, ao reducirse a ocupacién media. Igualmente, dentro do modo ferroviario,
o AVE presentase como altamente consumidor de enerxia, comparandose mais ao
avion que ao tren convencional.

A tadboa 2.6 recolle tamén o consumo enerxético potencial de cada medio de
transporte, ¢ dicir aquel consumo que presentarian se se conseguira ocupar todas as
prazas ofertadas, onde aparecen como menos eficientes de novo o avion, o AVE e
os turismos. Ml
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3. BALANCE ECOLOXICO DO TRANSPORTE
UNIVERSITARIO NOS CAMPUS DE ELVINA E
A ZAPATEIRA (A CORUNA)

M. Barriada, M. Blanco, M. Felipe, C. Rey e M. Soto

3.1. INTRODUCCION

O transporte ¢ causa directa do 28% do consumo de enerxia final no noso pais,
mentres que indirectamente, se contabilizamos a construccion e mantemento de
infraestructuras e vehiculos, pode achegarse ao 50%. Asi, as emisions de CO, pro-
ceden en boa parte dos combustibeis fosiles empregados no transporte e son a causa
principal do efecto invernadoiro e do cambio climatico, sendo urxente a optimiza-
cion do transporte en canto a consumos enerxéticos € emisions contaminantes.

No presente traballo realizamos un estudioso da situacion do transporte de via-
xeiros aos campus de Elvifia e A Zapateira da Universidade da Coruiia. Os resulta-
dos mostran que uns dez mil usuarios diarios distribuense en partes case iguais entre
0 autobus e o turismo privado, dando conta dun consumo anual de preto de mil
toneladas equivalentes de petroleo. Isto supon a emision de 2300 t anuais de dioxi-
do de carbono, 24 t de hidrocarburos e 31 t de 6xidos de nitroxeno.

Un incremento no uso do turismo privado poderia levar a un incremento do con-
sumo de ata o 50%, mentres que o uso exclusivo do autobus suporia unha reduccion
tamén do 50%. Similar incidencia observariase sobre as emisions contaminantes.
Porén, o que ten interese ¢ ver cales serian os beneficios ambientais do potencia-
mento do transporte colectivo ata porcentaxes consideradas razonabelmente viabeis,
que nos situamos nun minimo do 80% dos desprazamentos totais realizados en auto-
bus. Neste caso, o consumo enerxético e as emisions de dioxido de carbono reduci-
rianse en algo mais du 30%, as emisions de hidrocarburos baixarian a metade, e
tamén se rexistraria unha reduccion do 20% nas emisions de 6xidos de nitroxeno.

Diversos factores poden conducir a un incremento no uso dun dos modos de
transporte a costa do outro. Maiormente, a baixa calidade do servicio de transporte
urbano colectivo xoga en detrimento dunha maior participaciéon do autobiis no
reparto da mobilidade. A mellora deste servicio e unha correcta planificacion das
vias de aceso poderia axudar a reducir considerabelmente o impacto ambiental deri-
vado do consumo enerxético no transporte de persoas 4 Universidade.

3.2. METODOLOXIA EMPREGADA

O obxectivo do presente estudio ¢ realizar unha estimacidon do balance enerxéti-
co e de emisions contaminantes derivado do ciclo global de transporte na Universi-
dade da Coruiia, centrandonos na area especifica dos Campus de Elviia e A Zapa-
teira. A metodoloxia empregada estd baseada fundamentalmente no enfoque do
traballo de Esteban e Sanz', tamén recollida no artigo de Nebot publicado neste
mesmo caderno (capitulo 2). Aos mesmos autores| 1] corresponden os datos de con-
sumo ¢ emisions especificas, que se deben considerar orientativos.
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A analise reduciuse aos vehiculos mais habituais, os turismos e os autobuses. Os
datos referentes ao servicio de autobuses (frecuencias, nimero de usuarios, ocupa-
cions medias) foron facilitados pola Compaiiia de Tranvias de A Corufia € as empre-
sas privadas de viaxes interurbanos (Iasa, Asicasa, Calpita e Castromil). O niumero
de turismos e a stia ocupacion obtivéronse mediante traballo de campo (observacion
directa), asi como o numero de prazas de aparcamento ¢ a superficie ocupada. O
numero de usuarios potenciais obtivéronse do libro de Estatisticas da Universidade
da Coruna [2].

A proporcion de viaxeiros de usuarios de automobil urbano e interurbano extra-
polouse a partir da observada nos autobuses. Os percorridos medios do automobil
deben considerarse aproximados.

3.3. SITUACION ACTUAL DO TRANSPORTE

A suma de estudiantes, profesores e persoas dedicadas 4 tarefas administrativas e
de servicios matriculados ou adscritos aos dous campus aproximase a trece mil.
Porén, non todo o estudiantado matriculado accede a diario aos campus, polo que
compre estimar os servicios de transporte realmente realizados. O estudio desta
situacion levounos a considerar os seguintes modos:

- desde a cidade (transporte urbano), empréganse os autobuses publicos e o turis-
mo particular

- desde as cercanias, vilas proximas e outras cidades (transporte interurbano)
empréganse autobuses de empresas privadas e tamén o turismo privado.

En relacion con isto, precisamos cofiecer o numero de viaxeiros totais que faci-
an uso de cada modo, o numero de viaxes por vehiculo, relacionado a sua vez coa
taxa de ocupacion media, e un traxecto promedio de cada modo e procedencia.

Os datos basicos resultantes deste estudio recollense na taboa 3.1 e reflicten a
situacion actual dos usos de transporte. O niimero total de viaxeiros de autobus ¢ de
5157. O nimero total de usuarios de turismos ¢ de 5534, correspondendo 3101 ao
Campus de A Zapateira e 2433 ao Campus de Elvifia, cunha ocupacion da superfi-
cie total de aparcamento do 72,1 % e 81,2 %, respectivamente. Dos 10691 despra-
zamentos totais, 9698 proceden da cidade (90%) e 993 tefien outras procedencias
(10%).

Cos resultados do nimero de usuarios e percorridos medios calculase a mobili-
dade neta (viaxeiros-km), reflectida na taboa 3.2. A sua vez, o consumo enerxético
obtense de multiplicar a mobilidade polos indices de consumo especificos.

O consumo enerxético exprésase en kep (quilogramo equivalente de petréleo),
unidade que equivale a 44,8 106 Joules ou ben 1,04 L de gasolina no surtidor. As
cifras do consumo enerxético especifico para bus e turismo son 1,46 e 6,19 kep/100
viaxeiros-km, respectivamente, tal ¢ como se indica na referencia [1]. Estes datos
abranguen todalas etapas do ciclo do transporte, isto €, tanto a enerxia empregada
na fabricacion dos vehiculos e construccion das infraestructuras necesarias, coma o
mantemento, a eliminacion e reciclaxe, e a enerxia de traccion.

Para os calculos anteriores considerouse como ano o resultado de multiplicar os
11 meses lectivos do "curso" (excluese agosto) por unha media de 17,5 dias labora-
beis ao mes.




Taboa 3.1. Usuarios diarios de autobus e turismo, percorridos e ocupacions medias

Modo Viaxeiros Viaxes/ Taxa de ocu- Traxecto
Vehiculo pacion media | medio (km)
URBANO AUTOBUS 4717 24,68 49 % 13,6
TURISMO 4981 1,8 45 % 9
INTER- AUTOBUS 440 40/60 80/85 % 30
URBANO TURISMO 553 1,8 45 % 30
Total viaxeiros: 10 691
Taboa 3.2. Mobilidade e consumo enerxético por modos de transporte
Mobilidade Consumo enerxético
Modo (viaxeiros-km/dia) | (miles de viaxeiros (kep/dia) (miles de
-km/ano) kep/ ano)
AUTOBUS 77 351 14 890 11293 2174
TURISMO 61419 11 823 3801,8 731,8
TOTAL 138 770 26713 4931,1 949,2
Taboa 3.3. Algunhas emisions do transporte aos campus de Elviiia e A Zapateira
Valores especificos Emisions globais
(kg/1000 viaxeiro-km) (kg/dia)
CO, HC’s NO, SO, CO, HC’s NO, SO,
AUTOBUSES | 37,38 0,173 | 0,653 0,054 2 891 13,4 50,5 42
TURISMOS | 147,92 | 1,809 | 1,779 0,047 9084 11,1 109,3 2,9
TOTAL (kg/dia) 11975 | 1245 159,8 7,1
TOTAL (t/ano) 2305 23,9 30,8 1,4

HC’s: Hidrocarburos. NO.: Oxidos de nitroxeno

As emisions especificas estan tomadas da referencia [1]. Pode observarse que os
valores para os turismos son considerabelmente superiores en tdodolos apartados,
agas no caso do dioxido de xofre. Esto ultimo é debido &s diferentes caracteristicas
dos combustibeis empregados por ambolos dous tipos de vehiculos, gasolina e
gasoéleo para turismos e autobuses, respectivamente. Para o calculo das cifras glo-
bais multiplicadronse as primeiras pola mobilidade que figura na taboa 3.2.

Todolos resultados anteriores aparecen resumidos na taboa 3.4, onde se reflic-
ten as porcentaxes por modos de transporte, permitindo unha comparacion inme-
diata entre ambos, xa que ambos modos transportan un niimero de viaxeiros moi
semellante.

Taboa 3.4. Porcentaxes resultantes do balance ambiental

Modos Mobilidade | Consumo Emisions contaminantes

enerxético CO, HC’s NO, SO,
AUTOBUSES 55,7 22,9 24,1 10,8 31,6 59,2
TURISMOS 443 77,1 75,9 89,2 68,4 40,8

Dos resultados reflictidos nas taboas anteriores despréndese que, ainda que a
mobilidade é maior no caso do autobus (debido a maior lonxitude media do traxec-
to), por contra o consumo enerxético ¢ mais de tres veces inferior ao do automobil.
No referido as emisions contaminantes pode observarse que en tddolos casos os
valores debidos aos turismos son moi superiores aos do autobus, coa excepcion do
oxido de xofre.

TRANSPORTE UNIVERSITARIO NA CORUNA
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3.4. AVALIACION DE ESCENARIOS ALTERNATIVOS

Coa intencion de avaliar a incidencia ambiental da modificacion do reparto da
mobilidade entre os modos de transporte considerados, afrontanse duas perspecti-
vas. Por unha banda analizanse situacions extremas correspondentes a un desenro-
lo méaximo de cada un dos modos anteditos. Pola outra, suxirese unha situacion que
representa un obxectivo razoabel dende o punto de vista da reduccidén do impacto
ambiental.

O criterio empregado neste traballo ¢ o de manter as ocupacions respectivas do
vehiculo privado e o autobus xa indicadas. Hai que ter en conta que, neste ultimo
caso, o dato de ocupacion (preto do 50%) € un valor medio para os traxectos de ida
e volta, dandose a circunstancia de que nas horas punta pode chegarse incluso a
unha ocupacion superior ao 100%, mentres que na outra metade do traxecto os
vehiculos circulan baleiros. E polo que se refire ao vehiculo privado, considerar
ocupacions superiores seria pouco realista.

3.4.1. Escenario A: 100 % dos viaxeiros desprazandose en coche

En primeiro lugar considérase unha situacion na que a totalidade dos viaxeiros se
desprazan en turismo. Empregando os indices de consumo e emisions especificos,
que xa foron indicados anteriormente, obtéfiense os dados da taboa 3.5. Para os cal-
culos pertinentes se mantivo o nimero de persoas que asisten aos campus, a ocupa-
cion media dos vehiculos e o percorrido medio dos traxectos respecto 4 situacion real.

O numero de turismos pasaria a ser de 5939, multiplicandose por 2,5. Un esce-
nario tal requiriria case duplicar a superficie dedicada a estacionamento, ¢ aumen-
taria nun 64% o consumo enerxético, isto €, nunhas seis centas toneladas de petro-
leo anuais. As emisions contaminantes incrementarianse entre o 30 e o 70%, agés
no caso dos oxidos de enxofre, que rexistrarian unha reduccion.

Concluese que este modo de transporte ¢ moi desfavordbel, tanto enerxética
como ambientalmente, e que calquera tendencia cara o incremento do uso do auto-
mobel particular seria pouco recomendabel. Ainda que a posibilidade de atinxir este
escenario non se vislumbra a medio prazo, a realidade mostranos que o uso do vehi-
culo privado esta en aumento, disuadido s6 pola case total saturacion do espacio de
aparcamento ¢ estimulado polas deficiencias do transporte publico.

Taboa 3.5. Balance ecoléxico para os diferentes escenarios

ESCE- % Mobilida- | Consumo
NARIO Superficie | de (viaxs.- | enerxético Emisions contaminantes (kg/dia)
ocupada km/dia) | (kep/dia)
CO, HC’s NO, SO,
A 147 117 072 7247 17 323 212 208 55
B 0 161 683 2361 6 044 28 106 8,7
C 29,3 152 760 3337 8298 64,8 126,2 8,1
Incremento, %
A +94 -16 +47 +45 +70 +30 22
B -100 +16 -52 -50 -78 -34 +22
C -61 +10 -32 31 -48 21 +14

A: s6 turismos; B: s6 autobuses; C: autobiis 80%, coche 20%.
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3.4.2. Escenario B: 100 % dos viaxeiros desprazandose en autobus

Nesta situacion a totalidade dos viaxeiros desprazarianse en transporte publico.
As porcentaxes de variacion do consumo e das emisions son practicamente as opos-
tas as do apartado anterior (tdboa 3.5): reduccion 4 metade do consumo de enerxia,
e reduccion do 34-78% das emisions, segundo o tipo de contaminante, agas de novo
no caso dos oxidos de enxofre.

Comparando os resultados obtidos para destes dous escenarios entre si, podemos
ver que o consumo de enerxia no caso de utilizar o autobus publico situariase en s
a cuarta parte do consumo correspondente ao caso de empregar o automobil: 2361
tep fronte a 8078 tep.

3.4.3. Escenario C: 80% dos viaxeiros desprazandose en autobus e 20%
restante en turismo

Co estudio deste escenario pretendemos avaliar unha situacion moi desexabel se
se pretende mellorar o panorama ambiental existente, ao tempo que razoabelmente
viabel. Esta distribuciéon dos modos de transporte supdén a reduccion nun 61% do
actual uso de vehiculos privados, reduccion a que obxectivamente poden contribuir
calquera dos tres sectores implicados (estudiantes, profesores e persoal de servi-
cios). Procedemos de xeito andlogo que nos casos precedentes, para obter os para-
metros ambientais derivados (taboa 3.5).

Como resultado desta analise concliese que a reduccion no uso do automobil
privado por un aumento na promocion do transporte colectivo conducen a unha
diminucion do 61% nas necesidades de superficie de estacionamento, ¢ do 32% no
consumo enerxético. A maioria das emisions contaminantes tamén se reducen en
porcentaxes que van do 20 ao 50%, agas no caso do didéxido de enxofre.

Estas reduccions de contaminantes son significativas de por si, e poderianse incre-
mentar notabelmente mediante unha serie de medidas adicionais, tais como a renova-
cion do parque mobil e a mellora dos combustibeis empregados. Notese que a evolu-
cion cara un maior uso do transporte publico conleva unha renovaciéon ao menos
parcial dos autobuses empregados, e que a mellora dos accesos aos campus en cues-
tion reduciria a lonxitude do traxecto do autobts nun 30%. Por outro lado, as directi-
vas europeas establecen horizontes de reduccion do contido en enxofre nos combusti-
beis, o que tamén permitiria acadar unha reduccion das emisions de 6xido de enxofte.
A alternativa dun transporte publico con vehiculos eléctricos é outra combinacion
posibel que conduciria a reduccions drasticas nas emisions urbanas de contaminantes.

Nun escenario deste tipo, a superficie necesaria para os aparcadoiros dos campus
seria menor e isto poderia aproveitarse para mellorar a calidade de vida na zona, por
exemplo aumentando o espacio dedicado a zonas verdes, ademais de eliminar a
necesidade de construir novos aparcadoiros.

3.5. CONCLUSIONS

A taboa 3.6 resume os resultados do estudio ambiental para a situacion actual e
para cada un dos escenarios analizados. A vista dos mesmo fica clara a necesidade
de potenciar o uso do autobuis como medio de transporte enerxeticamente eficaz e
mais ecoloxico, reducindo simultaneamente o o uso do turismo particular.
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Téaboa 3.6. Consumo de enerxia (tep/ano) e emisions (t/ano) nos diferentes esce-
narios

Concepto Situacion A B C
Actual S6 coche S6 autobus Autobus 80%
Coche 20%
Consumo de enerxia 949 1395 454 642
Emisions de CO2 2305 3335 1163 1597
Emisions de hidrocarburos 24 41 5,4 12,5
Emisions de NOx 31 40 20 24
Emisions de SO2 1,4 1,1 1,7 1,6
Superficie estacionam. % | 7300 prazas +94 -100 -61

Para fomentar o uso do transporte colectivo haberia que tomar unha serie de
medidas como poden ser a reduccion do percorrido medio das lifias, do custo dos
traxectos, a ampliacion e mellor combinacion das lifias de buses e a mellora da cali-
dade do servicios.

Finalmente, hai que comentar que seria interesante fomentar o uso doutros
modos de transporte menos agresivos co medioambiente e mais vantaxosos econo-
micamente, como a bicicleta ou tren de cercanias. No referente a bicicleta, xa cons-
tatamos a dificultade de acceso ao campus da Zapateira, pola sua localizacion na
aba do monte, pero non asi no referido ao acceso ao campus de Elvifia.
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4. OS TRES T DO TRANSPORTE COLECTIVO:
TREN, TRANVIA, TROLEBUS

Xan Fraga Rodriguez

4.1. ESTRADAS, AUTOESTRADAS E AUTOVIAS

Ata agora a politica de transportes estivo volcada dunha maneira abrumadora na
potenciacion das estradas, seguindo un modelo e econdémico de desenvolvemento
tremendamente inxusto e lesivo para as persoas ¢ o medio ambiente. Claro que en
Galicia padecemos un déficit historico de infraestructuras tan grande que tameén se
observa no caso das estradas, autoestradas ¢ autovias. Manuel Monge escribiu un
libro sobre as autovias galegas no que se pon de manifesto o papel subsidiario que
Galicia ten xogado dentro do Estado Espafiol, sendo unha farsa insultante, xa cro-
nica, & que nos tefien acostumados dende Madrid e dende a Xunta.

Pero isto non nos pode facer esquecer que o transporte por estrada é moi prexu-
dicial para a maioria da poboacion. Vexamos algiins motivos disto.

4.1.1. Accidentes e mortes

Cada ano morren no mundo 700.000 persoas por accidentes de trafico. Entre 10-
15 milléns de lesionados de diversa consideracion. En suma un morto cada 50
segundos e un ferido cada 2. Na Unién Europea son 60.000 os mortos anuais, cuns
tres millons de feridos, que deron lugar a uns gastos sanitarios que sobrepasan os
30.000 millons de ptas por dia. No caso do Estado Espafol as cifras oscilan entre
5-6.000 mortos anuais.

Galicia esta a cabeza do Estado en mortalidade. Segundo fontes da DGT entre
1994-96 o numero de implicados en accidentes mortais en Espana era de 2,28 por
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cada 10.000 vehiculos, fronte aos 3,49 de Galicia. As provincias de Lugo (1%) A
Coruna (6") e Pontevedra (7%) estan entre as sete primeiras do Estado en accidenta-
lidade. Os ultimos datos de 1998 en Galicia foron de 522 mortos e 8.101 feridos. E
con duas caracteristicas importantes: o trafico ¢ a primeira causa de morte entre a
poboacion de 15-44 anos, e cada vez morren mais pedns en accidentes urbanos, o
cal nos levara a reflexionar sobre o tipo de transporte nas cidades e vilas.

De todas maneiras algo grave pasa nunha sociedade que ve como normal que
morran entre cinco e seis mil persoas no Estado e sobre unhas cinco centas persoas
en Galicia cada ano, ademais dos miles de feridos, invalidos etc. Algo grave pasa.

4.1.2. Contaminacion, saude e mortes

Tamén segundo datos da Comisién Europea(1998) a contaminacion do trafico
causa 40.000 mortes prematuras anuais na Unidn, polos efectos negativos do mono-
xido de carbono, 6xidos de nitréxeno, didxido de sofre, metais pesados etc. O que teri-
amos que engadir o incremento que supon do efecto invernadoiro e o cambio clima-
tico. E se temos en conta que a nivel mundial hoxe existen no mundo mais de 500
millons de vehiculos a motor, no 2.010 serdn mais de 1.000 millons. Claro que a maio-
ria deles estan no chamado primeiro mundo, que a penas supon un quinto da huma-
nidade. (E o resto do mundo ten dereito tamén a ese tipo de "desenvolvemento"?

Unha tltima consideracion, € non menos importante refirese o nivel de estres que
provoca o trafico e que incide seriamente na saude. ;Porqué padecer ese agobio
constante cando se pode utilizar o transporte colectivo?. ;E que non existe ese trans-
porte piblico? (E moi deficiente?. Esixamos logo que sexa unha prioridade politi-
ca e social o dispor dun transporte colectivo eficaz, comodo, funcional, non conta-
minante e compatibel coa calidade de vida.

14000 700
12000 600
2 4
= 10000 - g 500
£ g
; 8000 o 400
o A
% 6000 % 300
3 4000 %
2 2 200
2000 100
0 T T 0 ; ;
1985 1990 1995 2000 1985 1990 1995 2000

Figura 4.1. Evolucién do nimero de victimas totais e mortais nos tltimos doce
anos' en Galica.

4.2. CAMINOS DE FERRO

4.2.1. Precedentes historicos e recentes

Son moitas as débedas historicas con Galicia, unha das mais importantes refirese
as infraestructuras e mais concretamente aos camifios de ferro. O ferrocarril chegou
tarde e mal & nosa terra e nunca dispuxemos dunha rede minima que vertebrara o
pais, como se pode observar se levamos o trazado das lifias actuais sobre o mapa de
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Galicia. Por esta razén foi unha constante do galeguismo nas suas distintas etapas a
reivindicacion duns camifios de ferro dignos tanto no interior como coas conexions
con Portugal, Espafia ¢ Europa. Desde Manuel Murguia ata os deputados naciona-
listas na actualidade, pasando por Curros Enriquez, Castelao, Otero Pedraio, Suarez
Picallo, Anton Villar Ponte, Vicente Risco, etc, asi como debuxantes e caricaturistas
como Maside ou Xaquin Marin, fixeron fincapé na defensa do Ferrocarril.

Calquera que se acerque os textos ou debuxos dos citados autores pode compro-
bar como, desgraciadamente, seguen tendo plena vixencia aquelas reivindicacions.
Lembraremos, a titulo de exemplo, un extracto das palabras de Castelao no Parla-
mento espafiol, o 23 de maio de 1933: "Galicia necesita ese ferrocarril para o desen-
volvemento da sua riqueza, esta pedindoo desde hai setenta anos € non pode esixir-
selle que renuncie ao seu porvir agora, no preciso momento en que creu ver
cumpridos o seus desexos e satisfeitas as ansias de mellora. Xa sabemos que non se
decretou a morte do ferrocarril galego (se tal tivese ocorrido, nés non poderiamos
permanecer no Parlamento); pero se non se decretou a sia morte, tampouco se ase-
gurara a sua vida se non se atende a esa obra co interese, coa urxencia e co entu-
siasmo con que estades atendendo outras moitisimo menos necesarias'.

MASIDE

— Estdn dando as dez. Xa debe estar chegando o tren das oito.
(El pueblo Gallego, 20-1V-1926)

Despois da longa noite de pedra da dictadura franquista, na que nada positivo veu
para Galicia, entrouse na chamada Transicion Democratica na que Galicia non sé
seguia marxinada no tema do Ferrocarril senén que habia plans para o seu abando-
no e desmantelamento. Neste contexto situase a manifestacion do 1 de febreiro de
1976 en Monforte de Lemos, simbolo ferroviario de Galicia, convocada pola Asem-
blea Nacional Popular Galega (AN-PG) recen constituida en 1975. Como diria
Antén Reixa "O Val de Lemos era unha praia branca, ata que chegamos nos en azul
e diagonal".

Houbo despois diversos plans fantasmagoricos, cheos de demagoxia e mentiras,
ata hoxe, sobre o Ferrocarril. Vexamos algtns datos:
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- 1980, Plan General (PG), que establecia para a rede Renfe en Galicia unha velo-
cidade de 140 km/h. Sen mais comentarios hoxe a finais de 1999 a penas supe-
ramos os 60-70 km/h.

- 1987, Plan de Transporte Ferroviario (PTF) que nos prometia un tren galego a
160 km/h. Por estas mesmas datas o presidente Gonzalez Laxe di que o AVE
non ¢ aconsellabel pola orografia galega. Pero no 1988 o Parlamento Galego
aprobou unha proposicién non de lei que instaba a Xunta a esixir a inclusiéon do
territorio galego nos programas do goberno central polo que se refire a Alta
velocidade.

- Aprobouse en 1992 (25 de maio) no Parlamento, a iniciativa do deputado Cami-
lo Nogueira a proposicion sobre "o desenvolvemento do transporte ferroviario
interno e a integracion de Galicia na rede europea de alta velocidade".

- Desde que no ano 1995 o Estado e Renfe decidiron suprimir os trens que cir-
cularan con menos de 50 viaxeiros ou cunha cobertura inferior ao 40%, ante a
presion social a Xunta chegou a un acordo para sufragar ese déficit en servicios
como A Corufia-Ferrol, A Corufia-Lugo-Monforte e Ourense-Zamora, pero sen
incidir na mellora da rede nin na fixacion de horarios, frecuencias etc.

Capital Investimento
80,000 7,000
now| Galicia 1 6000
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60000 | imeno . i / : 4 5000
000 i : E
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Figura 4.2. Evolucion do capital ferroviario e investimentos realizados, en millons
de pesetas, no periodo 1845-1997 en Galicia e comparacion co Estado espaiiol e
Cataluiia (BBV, 1999).
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- Plan Director de Infraestructuras do Estado (1993-2007) aprobado no 1995, pro-
posto polo PSOE gobernante e con Abel Caballero como ministro de Transpor-
tes, era cicateiro con Galicia. Non hai mais que ver a realidade do ferrocarril
hoxe en Galicia para darse conta do que fixeron catorce anos de goberno do
PSOE (1982-1996) asi como os tres que leva o PP no Estado e os dez inttiles de
Fraga na Xunta. A resposta a aquel Plan foi o nacemento da Mesa en Defensa
dos Camifios de Ferro e a aprobacion por unanimidade no Parlamento Galego
dun plan alternativo para Galicia (1996-2007), nun contexto en que gobernaba o
PP na Xunta e o PSOE en Madrid, que basicamente propofiia un investimento de
15.000 milléns de pts anuais para a modernizacién do noso ferrocarril seguindo
os criterios que se analizan no seguinte capitulo deste caderno.

Obviamente nada disto se cumpliu. E no caso das fundamentais conexions con
Portugal, do Eixo Atlantico Ferrol-Vigo-Lisboa, non se pasou tampouco da fase
retorica. Mais ben ao contrario, Renfe incluso prescindiu dende o 27 de setembro
deste ano dun dos tres servicios diarios entre Oporto e Vigo e tamén o do mércores
a Valenca do Miiio, e incluso o das seis da maifia entre Ourense e Vigo.

Cadro 4.1. Datas de construccion das lifias de Renfe (Carmona, 1995)

Ano Lifla aberta ao trafico ~ Observacions

1873 Santiago a Carril A primeira lifia galega

1875 A Corufia 4 Lugo

1883 Lugo-Monforte-Madrid Completa a lifia anterior comunicando por por primeira vez A
Corufia con Madrid

1884  Vigo-Pontevedra

1885  Vigo-Monforte Vigo pasa a comunicarse co interior non directamente, senon por
Monforte, co que a vila do Cabe convirte-se no principal nd
ferroviario galego

1886  Vigo-Valenca do Minho Coa apertura da Ponte Internacional, Galiza abre a stia comuni-
cacion con Portugal

1899  Pontevedra-Carril Completa-se a lifla Vigo-Santiago

1918 Betanzos-Ferrol

1943 Santiago-Corufia Completa-se o corredor A Corufia-Vigo

1957 Ourense-Sanabria A tan reivindicada lifia Sur que comunica Vigo con Madrid, sen

pasar por Monforte

1958 Santiago-Ourense O tramo que completaba a actual rede de de via ancha. Ponto ¢
final & nosa magra historia ferroviaria

Cadro 4.2. Datas de construccion das lifias de FEVE*

ANO TRAXECTO km

1962 Ferrol-Mera 46 km
1964 Mera-Ortigueira 7 Km
1966 Ortigueira-Viveiro 33 km
1968 Viveiro-Vegadeo 67 km

* O tramo Vegadeo-Luarca que completa a lifia Ferrol-Xixon foi rematado no ano 1972.

4.2.2. Caracteristicas da lina: a realidade hoxe

Algtns datos técnicos da nosas lifias de ferrocarril mostranse no cadro 4.3. Hoxe
seguimos tendo un patrimonio de infraestructura ferroviario que non alcanza nin a
metade do espafiol (54,2 millons de ptas por habitante fronte os 26 de Galicia),
sendo a penultima comunidade en investimento no ferrocarril por habitante.
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Cadro 4.3. Caracteristicas da lina: a realidade hoxe

Rede de Renfe: 994 km de lifias en Galicia

* Ancho ibérico de 1.668 mm * Temos 0 40% das curvas de Renfe inferiores a
* 285 km, tipo A-2, con 99 pasos a nivel 300 m de radio
* 465 Km, tipo B, con 95 pasos a nivel * Ten pendentes moi fortes, case todos os tramos
¢ 244 Km, tipo C, con 219" " superan as 15 milésimas.
* 0 km de dobre via
¢ 0 km de alta velocidade
¢ 276 km electrificados
* 243 taneles (78 km)
Rede de FEVE: 153 km (Ferrol-Vegadeo) da lifia Ferrol-Xixon
* Via estreita del metro * Ten 0 41% das curvas con radios inferiores
* 34 tineles ¢ 13 pontes e viaductos 2200 m
¢ 0 km de dobre via * Ten pendentes que en ocasions superan
¢ 0 km electrificado as 20 milésimas

Non ¢ de estrafiar que acontezan accidentes como o descarrilamento en Fene (8
de xullo 1999) dun tren de mercadorias, de 8 vagéns que caeron dous foron a parar
a estrada que conduce a Astano e Imenosa, podendo provocar unha auténtica traxe-
dia. Ainda agardamos unha resposta polo ocorrido, pero como case sempre tera a
culpa a calor que dilata as vias: jtemos un clima tan tropical!. Asi o 14 de agosto de
1999 descarrila outro tren de mercadorias entre as estacions de Freixeiro e San Clo-
dio, preto de Quiroga (Lugo). Foron afectados 24 vagons, 11 caeron ao rio Lor.
Parece ser tamén que foi a calor. E podiamos continuar con mais accidentes, inclui-
dos mortais, precisamente polo abandono da infraestructura ferroviaria en Galicia.
Un informe oficial da Conselleria de Politica Territorial (setembro de 1998) fala de
gravisimas carencias na seguridade ferroviaria. Habera que esperar a unha catastro-
fe para que se tomen medidas.

Resultados estatisticos: incremento da ocupacion

A pesar de non contar cunha boa infraestructura ferroviaria, nin material mobil,
nin horarios e frecuencias axeitados, o aumento do niumero de usuarios ¢ constante.
Asi, nas linas Renfe, no 1997, con 4.772.235 viaxeiros superouse nun 8,5% os via-
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xeiros de 1996, e no 1998 foron 5.371.997, sendo un 12,83 respecto a 1997. E de
significar que mais do 80% son nas viaxes chamadas Rexionais e o resto en Longo
Percorrido.

Como se puxo de manifesto cando o accidente da ponte das Pias en Ferrol, a lifia
A Coruiia-Ferrol foi moi concorrida, con 40 servicios diarios € uns 13.000 viaxei-
ros por dia. O que fai falla son bos horarios, frecuencias, material mobil e sobre todo
dobre via.

Os portos e o trdfico de mercadorias

A situacion dos portos galegos, que tefien vias de ferrocarril é a da sua infrautili-
zacion. A pesares da potencialidade que ten o noso pais non se estan aproveitando
nun trafico intermodal que podia ter os portos como punto central. No caso de
Ferrol, con cinco km de vias interiores dende o peirao de Fernandez Ladreda ao do
espigén, non se contempla a creacion dunha lifia ata As Pontes, necesaria para o
transporte do carbon. Polo que se refire 4 estacion de San Diego en A Corufia, onde
hai mais de 11 km de via, € necesario pofier en marcha todos os ramais,especial-
mente o peirao do centenario co Palacio do carbon, para levar ata Meirama o mine-
ral, construindo un ramal de 6,7 km que conecte o complexo térmico coa lifia Coru-
fla-Santiago, eliminando asi centos de camions de carbon pola estrada n-550 e o seu
negativo impacto ambiental. Polo que se refire a Vigo-Guixar con 10 km de vias, ¢
o exemplo mais claro da necesidade de potenciar o transporte por ferrocarril tanto
de cargas como combinado (contedores) por razons economicas e ecoloxicas. A
cidade olivica non soporta mais trafico de camidns, furgonetas... estd o borde do
colapso. O tramo Pontevedra-Marin representa o exemplo do abandono do Estado
dos intereses galegos, dende primeiros de século esta previsto unilas por ferrocarril,
e hoxe seguimos agardando, a pesar de que hai un acordo do parlamento galego de
que estaria rematada no 1999.

En suma, e non s6 nos portos, o transporte de mercadorias por ferrocarril esta sen
potenciar a pesar de que existe unha demanda importante como demostran as cifras
de 1997 en que na division de Cargas de Renfe foi a comunidade que mais creceu
(57%) e en Contedores subiu un 20%. Hai toda unha serie de productos como
cemento, madeira, siderirxicos, automobiles, leite, peixe, etc, xa que seriamos mais
competitivos se dispofiemos dunha boa infraestructura ferroviaria, € a0 mesmo
tempo eliminase trafico de camiéns, contaminacién, accidentes e mortes. Pensemos
por exemplo que un so tren de mercadorias con capacidade para 500 t elimina o
equivalente a 25 camions de gran tonelaxe.

4.2.3. Propostas alternativas para a mellora dos camifios de ferro

1. Que se prioricen os investimentos no ferrocarril de pasaxeiros e mercadorias
sobre outros medios de transporte, por ser menos custoso, non contaminante, mais
seguro.

2. Fundamental para a vertebracion do pais.

3. Dobre via. Pois sen ela de nada vale ter material mobil que poida ir a mais de
150 km, pois a rede estaria colapsada, ao ter que estar agardando uns trens por
outros nas estacions ou apeadeiros; polo tanto as velocidades comerciais sO se
poden acadar con dobre via. Por outra banda dicir que a dobre via ten a mesma
capacidade de transporte que 16 carris de autoestrada, e poden ir ata 15 trens por
hora e sentido.
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CASTELAO

4. Electrificacion. Somos exportadores de enerxia
eléctrica. Menos custes, menos contaminacion acusti-
ca e atmosférica.

5. Trens de cercanias. Faria diminuir moito o trafi-
co urbano e interurbano, liberando superficie, liberan-
do espacio en beneficio dos cidadans, menos contami-
nacion, menos enfermidades, menos custes sanitarios,
maior calidade de vida. Como ¢ posibel por exemplo
que a lina Corufia-Ferrol, non pase polo campus uni-
versitario de Elvina?.

6. Deben considerarse rexionais 0s expresos no seu
recorrido por Galicia, sen aumentar o numero de para-
das, beneficiandonos asi tamén das axudas europeas a
este segmento do transporte ferroviario. Galicia ¢ a
Uunica comunidade periférica do estado que non ten
servicios de cercanias.

- Potenciar o trafico de mercadorias por ferrocarril

- Renovacion de infraestructura e material mobil

— Si os nosos diputados fosen cataldns, sacaban o ferrocarril - Conexidn cos portos e aeroportos

— Abondaba que se sentisen galegos.

- Billetes, tarxetas, bonos multimodais para os via-
Xeiros.

4.3. TRANSPORTE URBANO E DE CERCANIAS:
TROLEBUSES E TRANViAS

Xa temos comentado que a prioridade debe ser conseguir un bo sistema de ferro-
carril que vertebre toda Galicia e que ademais sirva como transporte de cercanias.
Unha vez explotadas todas as posibilidades do tren, queda como recurso de intere-
se nas cidades o sistema de trolebuses e tranvias. ;Porqué?

Soia haber unha imaxe negativa dos tranvias xa historicos, especialmente dos
anos corenta aos sesenta, primeiro debido a escaseza de material, restriccions de
enerxia, mal ou nulo mantemento, non renovacidn coa conseguinte sobreutilizacién
do material mobil e fixo, lentitude, etc. Nos anos sesenta, a concepcion da "moder-
nidade" ligada ao automobil, fixo que se fora contra o tranvia como algo que "entor-
pece" o trafico, e sobre todo a politica urbanistica irracional e desastrosa, feita a
base de especulacion pura e dura, acabou desterrando os tranvias e tamén os trole-
buses. E de sublinar que moitas cidades europeas nunca abandonaron estes medios
de transportes, ¢ outras dende hai mais de vinte anos comezaron a recuperalos. Pri-
meiro foron Nantes e Grenoble despois Manchester, Dublin e un longo etc, cidades
que contintan hoxe recuperando uns medios de transporte ecoloxicos, rapidos,
silenciosos, e sobre todo eficaces.

Claro que tanto os tranvias como os trolebuses non se poden concibir cunha
vision localista e paleta, de "fronteiras", de "illas" municipais. O problema do trans-
porte so6 se pode abordar dende unha concepcion global, especialmente nas areas
metropolitanos; ten que haber polo tanto unha planificacion conxunta para que sexa
econdmico, para que sexa eficaz.
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Trolebuses en A Coruiia (anos 60) H. Taylor

O que puidera parecer como duns custes de construccion elevados, non € tanto
asi cando se analiza o custe real e a vida util, os menores gastos de mantemento,
menores avarias, menor custe enerxético e sobre todo maior calidade de vida.

As vantaxes que tefien os tranvias e trolebuses son:

- Velocidades comerciais 25-30 km/h, moi superior a dos autobuses
- Maior seguridade

- Funcionan con enerxia eléctrica, ainda que os trolebuses tamén poden ser
hibridos

- Gran capacidade de transporte

- Ocupan menos espacio urbano. Axudan a humanizar as cidades, permitindo
unha maior peatonalizacion

- Non xeran contaminacion actstica e ambiental. Coexistencia "pacifica" cos
carris-bici.

- Mellor integracion urbana

- Gran experiencia e alta tecnoloxia na actualidade

- Concepcion modular dos coches con facil adaptacion

- Amplas portas e pisos baixos de facil acceso para ancians, nenos, sillas de
rodas, bicicletas etc

- Gran fluidez polos cobros automaticos con tarxetas, bonos, etc

- Teleinformacion para optimizacion dos recursos, especialmente para a puntua-
lidade, que ¢ un dos motivos que fai desistir ao publico de coller o transporte
colectivo

Nos temos experiencia historica tanto de tranvias e trolebuses, sendo precisamen-
te os "troles" de Pontevedra-Marin os tltimos en funcionar do Estado. (Cadro 4.4).

Para que isto sexa posibel ten que haber paralelamente unha politica fiscal e
lexislativa que penalice o transporte individual contaminante e pola contra que
incentive o uso do transporte colectivo, pacificando o trafico e reconquistando o
espacio publico para as persoas.
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Por todo o dito pensamos que os tres "T" de Trens, Tranvias e Trolebuses son
unha boa solucion para a problematica do transporte.

Cadro 4.4. Tranvias e Trolebuses en Galicia
TRAXECTO FUNCIONAMENTO

TRANVIAS Pontevedra-Marin 1889-1923
* Tranvia de vapor Pontevedra-Marin 1924-1941
* Tranvia eléctrico A Corufa 1903-1913
* Tranvia traccion animal A Corufa 1913-1962
* Tranvia eléctrico A Corufia —Sada 1923-1956
* Tranvia eléctrico Vigo e Vigo —Baiona 1914-1968
* Tranvia eléctrico Vigo -Porrifio 1920-1967
* Tranvia eléctrico Ferrol -Neda 1924-1961
* Tranvia eléctrico

TROLEBUSES

* Trolebuis Pontevedra-Marin 1943-1989
* Trolebus A Coruna 1948-1979
* Trolebus Corufia-Carballo 1950-1971
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O FERROCARRIL EN GALICIA

5. O FERROCARRIL EN GALICIA: PLANS
OFICIAIS DE MODERNIZACION E A
ALTERNATIVA DE ADEGA

Ramon Varela Diaz

5.1. SITUACION ACTUAL

Na actualidade estase elaborando por parte do Goberno Central un Plan Director
de Infraestructuras (PDI) para Galiza, proxecto no que colabora tamén o Goberno
Auténomo. Sospeitamos e case podemos asegurar que unha vez mais o ferrocarril
vai ser discriminado a respecto doutros sistemas de comunicacion.

Nos tltimos dez anos construironse na Galiza dentro do Plan de Estradas 1500
km novos que supuxeron unha inversion da orde de 200.000 millons de ptas e asi
mesmo levaronse a cabo preto de 600 km de novas autovias e autopistas, mentres
no ferrocarril durante esta ultima década nin se proxectou nin se executou ningun-
ha nova via (e nin se mantivo en condicions adecuadas a rede actual), agas a dupli-
cacion de via en determinadas estacions do tramo A Corufia-Vigo para que podan
cruzarse os trens que circulan en distinta direccion e que poden sumar en total da
orde de 9 ou 10 km novos.

Nos Presupostos Xerais do Estado para o ano 2000, RENFE contempla para
Galiza unha inversion de 1.586 millons (751 na Coruna, 142 en Lugo, 207 en
Ourense e 486 en Pontevedra) e FEVE 400 millons (320 na Coruifia e 80 en Lugo),
mentres que o Ente Xestor de Infraestructuras do Transporte ferroviario dependen-
te do Ministerio de Fomento contempla unha inversion de 3.196 milléns, en total as
inversions por diversas entidades suman 5.182 millons que representa o 1,5% do
total da inversidon do Estado (ver no cadro 5.1 a distribucion territorial). Estas inver-
sions ridiculas comparadas coas que se realizan en Cataluia, Aragon, Madrid, Cas-
tela,.etc.

Cadro 5.1. Presupostos Xerais. Investimentos para o ano 2000 (Milléns de ptas)

Catalufia 93.737 Valencia 13.628
Aragon 80.535 Pais Vasco 7.487
Madrid 56.457 GALICIA 5.182
Castilla-Leon 30.284 Asturias 5.036
Castilla-La Mancha 28.178 Extremadura 3.966
Andalucia 18.516

Ao estudiar a inversion que se vai facer no ano 2000 en Galiza con relacion a
poboacion, atopamos que mentres o investimento consolidado per-capita na media
do Estado ¢ de 8.711 pesetas na Galiza ¢ de 1.902 ptas. Unha vez mais existe unha
clara discriminacion e unha falta de interese de Madrid pola nosa realidade, con
total complicidade do Goberno galego.

Hoxe ainda esta pendente de contratacion o tunel do Guadarrama que permitira
preparar, segundo afirman, unha via para 350 km/h entre Madrid e Valladolid. En

51



52

O FERROCARRIL EN GALICIA

Leon esperan que esta lina se prolongue e chegue no 2005 e o Sr. Cuina sigue a
bombo e pratifio afirmando que no ano 2007 entrard a alta velocidade na Galiza sen
falar para nada da necesidade de mellorar ¢ modernizar o ferrocarril no interior da
Galiza.

Nos cansados de tanto "esperar o tren", non necesitamos alta velocidade para ir
a Madrid, chéganos con velocidade alta (non precisamos ir a 350 km/h) e preferi-
mos que unha boa parte da inversion se faga na mellora da rede interior actual.
Temos dereito a un ferrocarril moderno, seguro e axil (120-160 Km/h) como reco-
lliamos na nosa alternativa de 1995, alternativa que na actualidade sigue tendo toda
a stia vixencia, e que por iso reproducimos a continuacion®.

5.2. O PLAN DIRECTOR DE 1995 DA XUNTA DE GALICIA

A Direccion Xeral de Transportes da Conselleria de Politica Territorial, Obras
Publicas e Vivenda no seu documento de outubro de 1994 de titulo "Propuesta alter-
nativa de un plan director de infraestructuras ferroviarias para el noroeste espaiol,
en concreto para Galicia" critica o Plan Director de Infraestructuras do MOPTMA
-PDI de 1992, calificandoo de ambiguo, impreciso, discriminatorio para Galiza,
falto de homoxeneidade, carente de prioridades ou calendarios, falto de vision glo-
bal de infraestructuras, e mesmo o tilda de provocar o illamento ferroviario noro-
occidental. Cando se refire ao capitulo de modernizacion de lifias e adecuacion da
velocidade afirma que o PDI leva consigo a marxinacion absoluta para Galiza.

Fronte a esta situacion a Xunta describe unha serie de suxerencias para un Plan
de Infraestructuras Ferroviarias do Noroeste espaiiol, con obxectivos en algun caso
coincidentes co PDI, e fai unha "PROPUESTA DE PLAN DIRECTOR DE INFRA-
ESTRUCTURAS FERROVIARIAS PARA GALICIA", afirmando que, mais que
alternativa ao PDI, € unha proposta nova, que concreta, relaciona e prioriza actua-
cions na rede ferroviaria galega.

No presente informe analizamos esta "Propuesta de Plan Director..." da Xunta,
indicamos os puntos principais de discrepancia de ADEGA con respecto 4 mesma,
e presentamos unha alternativa que xulgamos vidbel e cuxa realizacion seria de
grande importancia.

5.2.1. Obxectivos da proposta de Plan Director da Xunta

Os obxectivos xenéricos de partida presentados tanto no PDI como na Proposta
da Conselleria que tefien relacion coa necesidade de modernizar as infraestructuras
ferroviarias, reducir tempos de viaxe, aumentar a seguridade, potenciar o trafico de
mercadorias,...etc, parecen puntos basicos que aglutinarian en principio todos os
sectores e intereses de defensa do ferrocarril, sen embargo os obxectivos propostos
quédanse s6 nunha declaracién de intencidons porque os resultados previstos, os
obxectivos concretos e finais para o ano 2007 deixarian de novo a Galicia cunha
estructura ferroviaria mais propia de principios do século XX que do século XXI ¢

* Participaron na preparacion desta Ponencia: Xoan Carmona, Manuel Soto, Xosé Doldan, Roberto
Garcia e Ramoén Varela. Coordinacion e elaboracion: Ramon Varela. Esta proposta foi presentada nas
Xornadas Técnicas sobre os Camifios de Ferro na Galiza, celebradas o 20. Xaneiro. 1995 en
Santiago, e organizadas pola Mesa Galega en Defensa dos Camiiios de Ferro. Publicada no mesmo
ano na revista Cerna (n° 14, Dosier).
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a proposta da Xunta non corrixiria a discriminacion para Galiza que critica no PDI
do MOPTMA.

O modelo de ferrocarril que propén a Xunta para o futuro ¢ que no século XXI
teflamos un tren que comunique no interior de Galicia a 80 km/h e no mellor dos
casos nos trens tipo Talgo que nos acerquemos aos 95 km/h, mentres que para sair
de Galiza poderia facerse a Alta Velocidade entre 300-350 km/h (ainda que nunha
primeira etapa se quede esta en 200-220 km/h.).

Discrepamos desta "estrela" do proxecto AVE e da Alta Velocidade na lifia Mon-
forte -Ponferrada.

Polo contrario, desde ADEGA propomos como obxectivo alcanzar un medio de
transporte moderno, rapido, seguro e eficaz, adaptado a realidade galega, que comu-
nique as grandes cidades entre si -lifias "Interurbanas"- e co
exterior, € a0 tempo que serva para utilizar en corto percorrido
-lifias de cercanias, dada a diseminacion dos nticleos de poboa-
cioén no noso pais.

Os obxectivos de velocidade para axustalo aos presupostos
arriba citados e facelo competitivo deberian ser:

a) Velocidades medias no interior de Galicia de 120-160
km/h. en lifas electrificadas e con dobre via.

b) Velocidades medias de 95-120 km/h nas lifias de cerca-

nias.

¢) Velocidades altas de 200-220 km/h nas lifias que leven e ot ©

fora de Galiza, en direccion a Madrid a partir de Mon-
forte, e en direccion a Lisboa a partir de Vigo, sen nece-
sidade da "Alta Velocidade" ou AVE.

5.2.2. Os investimentos do Plan

1) Os investimentos proposta pola Xunta para o ferrocarril no periodo de 13 anos
que vai ata 0 2007 ascende a 152.866 millons de ptas. Esta cifra significa o 3,9% do
total a investir no PDI do Ministerio, é calquera entende que ¢ insuficiente, consi-
derando a situacion actual galega con infraestructura arcaica, deficiente estado de
algins tramos de vias, necesidade de novo trazado, abandono durante moitos
anos,.... posibelmente se tefia que duplicar a inversion citada para lograr un ferro-
carril moderno e competitivo.

O Plan da Xunta propon distribuir os gastos da seguinte forma:

- Alta velocidade AVE Ponferrada Monforte 42.5%
- Modernizacion de lifias con aumento de velocidade 14.7%
- Actuacioéns complementarias 6.2%
- Conservacion ¢ mantemento 6%
- Seguridade 5.3%
- Actuacions en medio urbano 17.1%
- FEVE 8.2%

Consideramos que as prioridades as que se deberia destinar o groso das inver-
sions terian que ser:

a) modernizacion das lifias con aumento de velocidade, electrificacion, dobre via,
novos trazados,

<
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Figura 5.1. Densidade de lifias de ferrocarril
en Europa (km de lifias por 1000 km* en 1989).
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b) actuacién no FEVE,

¢) seguridade.

2) O gasto vaise realizar fundamentalmente no AVE ata Monforte. No Plan pre-
vese que o costo da lina de Alta Velocidade Ponferrada-Leon supon ela s6 65.000
millons de ptas o que representa mais do 42% do gasto total en Galiza. A electrifi-
cacion de todas as lifias de Galicia (Ferrol-Corufia-Santiago-Vigo, Santiago-Ouren-
se ¢ Monforte-Betanzos ) poderia realizarse pola cuarta parte, ¢ din, con 16.000
millons de ptas.

3) O gasto en modernizacion de lifias con aumento de velocidade ¢ moi baixo
polo que non é raro que se tefia como obxectivo pasar s6 de 60 a 80 km/h. Os 22.491
millons a gastar en modernizacion de lifias, que significan o 14.7% do total, repre-
sentan menos do dobre do que se vai gastar no FEVE ou tan s6 a terceira parte do
que se vai gastar no AVE.

4) O Plan pretende gastar en actuacions urbanas que implican 4 by-pass e a inte-
gracion urbana do ferrocarril en 5 cidades mais de 8.000 millons de ptas, mentres
que para o FEVE s6 de dedican 12.500 millons de ptas.

En resumo dende ADEGA débese dar prioridade a modernizacion de linas con
aumento de material e adecuacion do tren a realidade galega con obxectivos arriba
marcados. Lembramos que no ano 2001 o proxecto Neitec en Suiza pora en marcha
a lifia Xenebra-Zurich con trens de vagons inclinabeis capaz de alcanzar nos tramos
mais sinuosos unha velocidade media superior ao 30% da dos trens convencionais.

5.2.3. Os prazos de aplicacion

O prazo que se marca de 1994-2007, ¢ dicir 13 anos, representa unha inversion
anual de 10.919 milléns, cifra baixisima tendo en conta que se necesita unha inver-
sion de choque dado o atraso e abandono que ten actualmente o noso ferrocarril. O
prazo deberia establecerse como maximo no ano 2005 e con inversions anuais supe-
riores a 20.000 milléns anuais.

Aos que consideren que nin 0 Goberno Galego nin o Goberno central poden facer
fronte cos seus recursos a esta inversion lembramoslle que unicamente con aplicar
unha taxa de emision de 30 ptas/kg/ano para o didxido de xofre que botan a atmos-
fera as centrais térmicas de As Pontes e Meirama xa chegaria para financiar o ferro-
carril, e por outro lado o que aqui se apunta de inversion para modernizar os cami-
fios de ferro galegos non € nin a terceira parte do que custou unha lifia s6 de AVE
que une Madrid e Sevilla.

5.2.4. A mellora das vias: via dobre e electrificacion

A Xunta no seu documento critica ao PDI e afirma que neste s6 aparece unha
unica actuacion transcendental para o noroeste cunha lifa radial a 200/220 km/h.
mentres que nas outras tres direccions do cuadrante peninsular e diversas lifas de
peche de malla e enlaces van ter Alta Velocidade, alcanzandose 300/350 Km/h.

Na proposta da Xunta contemplase unicamente en véspidos dobre o tramo Mon-
forte-Ponferrada dentro da via de Alta de Velocidade Leon-Monforte, para utilizar
en principio a velocidade 200/220 km/h e posteriormente a 330/350 km/h.
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ADEGA propon:

- Dobre via con novo trazado en determinados lugares para permitir alcanzar
velocidades medias de 120-160 Km nos traxectos : Ferrol-Corufia-Santiago-
Vigo, e Santiago-Ourense- Monforte.

- Dobre via con novo trazado en determinados lugares que permita alcanzar velo-
cidades de 200-220 km/h o no tramo Monforte-limite de Galiza, sen necesida-
de de Alta Velocidade.

Estas obras de instalacion da dobre via son realizabeis en tres fases a rematar
entre o ano 2003-2005:

Fase 1 (1995-98): Coruna-Santiago ¢ Monforte-limite Galiza
Fase II (1998-1999): Santiago-Ourense ¢ Coruiia-Ferrol
Fase III (1999-2003): Santiago-Vigo e Ourense-Monforte

A viabilidade destas actuacions estd xustificada, xa que:

- Os tramos Coruna-Santiago e Santiago-Ourense tefien xa hoxe preparada infra-
estructura para a dobre via,-estaba prevista-, esta situacion abarata os custos ¢
0 tempo a empregar para a sua realizacion.

- O tramo Monforte-limite de Galiza ¢ imprescindibel polo grado de ocupacion,
estando xustificada na proposta da Xunta e recollida en plans ferroviarios ante-
riores.

- O tramo Santiago-Vigo €, xunto con Santiago-Corufia, unha das lifias mais ren-
dibeis non s6 de Galiza senén do Estado Espafiol, no futuro pode ter mais
importancia no movemento de pasaxeiros e mercadorias. De estar electrificado
e con dobre via pode facilmente alcanzar velocidades de 120-160 km/h de
media polo que seria moi competitiva.

- O tramo Coruna-Ferrol une dous ntcleos importantes de intenso movemento de
pasaxeiros, a dobre via con novo trazado en diversos puntos garante alcanzar
mais velocidade e mais seguridade. Non s6 debe funcionar como lifia de cerca-
nias senon estar incluida na lifia Vigo-Ferrol

5.2.5. As novas velocidades interurbanas

Segundo a proposta da Xunta, pasariase dunha velocidade media préoxima a 60
km/h a outra de 80-83 km/h, e en alglins casos empregando trens tipo Talgo aproxi-
mariase a unha velocidade de 90-95 km/h. O tramo A Corufia-Vigo pasaria a reali-
zarse en 2h 11 minutos en trens normais e en 1h 52 minutos en trens tipo Talgo cunha
diminucién sobre o tempo actual de 22 minutos e 41 minutos respectivamente.

Consideramos insuficiente o aumento de velocidade proposto e o tempo que se
vai reducir. Isto seria valido nos anos 50 ou 60 pero inaceptabel nun ferrocarril de
finais de século e mesmo que vai permanecer sen reformas posteriores nas proxi-
mas décadas.

Na actualidade, e en Galiza debese buscar que o ferrocarril compita co autobus
no transporte de viaxeiros, € mesmo cos camidéns no transporte de mercadorias.
Hoxe estes poden recorrer o eixo Coruia-Vigo a velocidade media de 110-120
km/h. e 0 mesmo sucedera dentro de dous anos nas autopistas que partindo de A
Corufia e Vigo vaian a Meseta en direccion a Madrid. Para o mesmo recorrido o
autobus tardara entre a metade e 2/3 do tempo que vai tardar o ferrocarril coas
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melloras propostas pola Conselleria, polo que o ferrocarril non seria un medio de
transporte competitivo.

Desde o punto de vista de ADEGA non ten sentido gastar centos de millons de
ptas. se non € para garantir a existencia dun ferrocarril moderno, seguro, axil e com-
petitivo que alcance e mesmo sobrepase a velocidade media de 120 km/h. Ténase
en conta ademais que os ferrocarris de 1885 - século XIX- en Estados Unidos con
maquinas de vapor xa daban medias como as que propén a Xunta para Galicia no
século XXI e no ano 2007. A modernizacion das lifas con aumento de velocidade
pasaria pola dobre via nos tramos resefiados e pola electrificaciéon nos tramos San-
tiago- Vigo, Santiago-Ourense, Coruna-Ferrol.

5.2.6. Actuacions complementarias

Na proposta da Xunta contémplanse oito actuacions sen que ningunha delas este
cuantificada e con prazos establecidos.

Para ADEGA, e dada a limitacion de recursos, non se considera procedente a
electrificacion Betanzos-Monforte antes do ano 2000, proposta no proxecto, pero si
a mellora da via para alcanzar velocidades de 100-120 km/h. Desta forma poderian
gafiarse de novo os viaxeiros perdidos na ultima década nesta lifia, podendo entdén
pensarse na sua electrificacion. De momento un tren de cercanias tipo ferrobus pode
cubrir este servicio .

Por outro lado, a mellora da Ponte Internacional de Tui de acceso a Portugal non
debe ser unha obra que se incluia no proxecto, dado que é competencia tanto de Por-
tugal como de Galiza, en todo caso debe facerse cofinanciando as obras, e mesmo
buscando unha via de velocidade alta entre Vigo-Oporto

A conservacion e mantemento deberia ser en principio en todas as lifias compe-
tencia do Ministerio. No futuro, pasado o horizonte do 2003 que propomos, debe
estudiarse a posibilidade de que pase a depender da Xunta de Galiza.

En relacion coa seguridade, propomos a adopcion prioritaria das seguintes
medidas:

* Pasos a nivel: Suprimir mais paso a nivel cada ano, en vez de 20/ano deben ser
40-45 para tratar de conseguir a supresion dos 460 pasos existentes no ano
2003-2005. O custe non ¢ elevado: 1.200 millons/ano significaria suprimir os
pasos a nivel.

* Valado: Debe estenderse o valado -valado ecoloxico- as lifias con dobre via e
electrificadas con velocidades medias superiores a 120 km/h.

* Bloqueo automatico e outras medidas deben de desenvolverse para garantir
unha maior seguridade.

Por ultimo, propomos a modernizacion da lina de FEVE para conseguir veloci-
dades propias de un tren de cercanias 110-120 km/h. A inversion prevista no Plan é
insuficiente.

5.3. PROPOSTA ALTERNATIVA DE ADEGA

1. Creacion dunha Compaiiia Publica Galega de Caminos de Ferro, para a explo-
tacion do ferrocarril interior de Galiza, tanto o de cercanias como o chamado
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"rexional". Nunha primeira fase o Ministerio pode quedar coa responsabilidade
da infraestructura, mantemento, mercadorias e con trens de longo recorrido.
ADEGA apoia a alternativa do Ministerio que pretende a coparticipacion do
Goberno Galego en lifias con perdas, quedandose o MOPT coas lifias rendibeis.

2. Aplicacion de investimentos de choque a 10 anos para superar o atraso que

arrastramos e o abandono actual da infraestructura. Non serve investir 152.866
millons en 13 anos para pasar de medias de 60 km/h a 80 km/h.

. Mellora de linas. Co obxectivo de lograr un medio de transporte rapido,
seguro e competitivo buscariase que a infraestructura galega de ferrocarril
conte con novos trazados en parte das lifias, ademais de dobre via e electrifi-
cacion, desta forma poderianse lograr medias de 120-160 km/h e superiores
desde Monforte 4 Meseta.

Dobre via. Proposta para as lifias Ferrol-A Corufia-Santiago-Vigo e Santiago-
Ourense-Monforte-limite de Galiza.

Electrificacion. Proposta para as lifias Ferrol-A Corufa-Santiago-Vigo e San-
tiago-Ourense.

Modificacion do trazado. Modificacion do trazado en tramos determinados das

linas citadas de dobre via para alcanzar velocidades medias que non baixen de
120 km/h.

4. Adaptacion do material & realidade galega e Xestion adecuada. Galicia preci-

sa dunha adecuacion do material ferroviario a stia particular situacion topo-
grafica, e a sua realidade socioeconémica. Moitos servicios non son rendibeis
porque con criterios propios doutras parte do Estado movense unidades pesa-
das que poden desprazar moitos mais pasaxeiros nese trazado que os que nor-
malmente se desprazan. Precisanse en moitos casos unidades lixeiras -2 eixes-
adecuadas ao numero de viaxeiros que se van transportar, unidades que con-
suman pouco e que fagan o servicio rendibel, si existe mais demanda no futu-
ro buscar unha nova adecuacion.

Figura 5.2. ADEGA propon destinas os investimentos previstos para o AVE a
mellora do ferrocarril convencional para alcanzar velocidades medias de 120-160
Km/h.
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. Potenciamento dos trens de cercanias. O servicio de cercanias debe ser consi-

derado como moi importante en Galiza e preto de 500 km dos 923 km de vias
que ten Galiza poden considerarse de cercanias. Mentres en Catalufia, Madrid
e outros lugares se puxeron en marcha unidades novas e se fixeron grandes
inversion nos ultimos anos no servicio de cercanias, aqui a inversion foi cero.

. Potenciamento dos trens de mercadorias. Moitos dos productos que se despra-

zan por estrada fariano por tren se este servicio fose mais rapido e estivese
organizado de maneira que fose seguro e eficaz. Coa implantacion de dobre via
e electrificacion, xunto co novo trazado de diversos tramos pode facer que o
tren sexa o medio de transporte de mercadorias que hoxe se transportan en
camion. Débese buscar a competitividade neste campo.

. Busca de un transporte rapido con Madrid e Lisboa. E necesario mellorar subs-

tancialmente as comunicaciéns por tren con Madrid e o resto do Estado, pero
non o ¢ menos, tanto desde o punto de vista econémico como social, a mello-
ra das comunicacions co Norte de Portugal e con Lisboa.

. Instalacions de novas lifias, segundo os seguintes criterios:

1).Unio6n da via férrea cos aeroportos de Santiago, A Corufia e Vigo e cos por-
tos de Vigo e A Corufia asi como con determinados poligonos industriais
como o de Santiago por exemplo. Esto permitiria integrar mellor o ferroca-
rril dentro da economia galega

i1). Union de Santiago-Lugo. A lifia Santiago-Aeroporto e continuacion ata
Curtis permitiria unir Santiago-Lugo. En total as actuacions 1 e 2 com-
prenderian 60-65 km de novas vias.

iii). Union de Vigo-O Porrifio-Salvaterra

iv). Integracion de estacions illadas nas vilas como: Lalin-Botos, Redonde-
la, ...

. Debe enmarcarse un Plan Director de Infraestructuras Ferroviarias de Galicia

dentro dun Plan Xeral de Transportes € no marco dunha Ordenacion do Terri-
torio. H
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6. XOGO DE SIMULACION: COMUNICACIONS
DO MORRAZO

Grupo de Educacion Ambiental da Asociacion "O Carballal”
Coordinador: Luis M Pérez Gonzalez

6.1. INTRODUCCION

A intencion deste xogo de simulacion ¢ dar a cofiecer aos xoves a situacion
actual, provocar a sua reflexion e darlle a oportunidade de participar e tomar deci-
sions nun asunto no que, doutro xeito, ninguén lle vai pedir a stia opinion.

O xogo consistira en simular na aula o debate que se poderia producir na socie-
dade, entre os diferentes colectivos cidadans que se consideran implicados no pro-
blema das comunicacions da comarca, sobre o que tefien distintos puntos de vista e
ao que propoiien diferentes solucions. E aplicibel a grupos de 15 a 40 alumnos, per-
tencentes a niveis de E.S.O., B.U.P,, C.0.U,, etc.

6.2. PRESENTACION DO X0GO

Analise da situacion

O Morrazo ¢ unha comarca pontevedresa situada nunha peninsula que estende os
seus 175 Km2 entre as rias de Pontevedra e Vigo, € que comparten os concellos de
Marin, Bueu, Cangas, Moaiia e Vilaboa. A poboacion de 80.000 habitantes (densi-
dade media: 457 hab/Km?2) concéntrase na franxa situada por debaixo dos 100
metros de altitude, xa que a vida econémica da comarca Xira en torno ao mar con
actividades como a pesca, 0 marisqueo ou o turismo.

Mapa da peninsula do Morrazo
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Importante centro econémico, industrial, comercial, sanitario e educativo para
esta comarca, ¢ a cidade de Vigo, chantada cos seus 300.000 habitantes. na marxe
oposta da ria do seu nome, a quince minutos de travesia maritima (servicio regular
de viaxeiros) das vilas de Cangas e Moafia, ou a uns trinta minutos de Cangas, por
estrada e autoestrada.

Ata fai quince anos, a comunicacion con Vigo faciase exclusivamente por mar,
pois a estrada era un longo e virado recorrido, mais coa construccion da autoestra-
da Vigo-Pontevedra, que cruza a ria pola Ponte de Rande, foi en aumento o trafico
terrestre en prexuizo do maritimo.

Este achegamento por estrada a Vigo produciu tamén, un grande incremento da
afluencia de coches procedentes da cidade, que nos fins de semana dirixense as
numerosas e, ata fai pouco, ben conservadas praias do litoral comarcal. Nestas cir-
cunstancias, prodiicense grandes atascos ao cruzar os nicleos urbanos de Moana ¢
Cangas, coas conseguintes molestias tanto para visitantes como para vecifianza.

Para resolver estes problemas de trafico, a administracion autonémica presenta
un proxecto de Via Rapida (estrada valada con control total de accesos) que enla-
zaria a cabeceira norte da Ponte de Rande (saida/entrada da autoestrada) co Alto da
Portela, (entre Cangas e Bueu) evitando asi o paso polos nucleos urbanos no cami-
fio das praias, pero a costa de graves danos ao contorno natural (parte dela disco-
rreria pola cota 150, atravesando montes e bosques de frondosas como a Fraga de
Coiro, Espacio Natural Protexido por Decreto da Xunta de Galicia) e ao contorno
social (numerosas expropiacions e destruccion de casas).

Isto suscita grande polémica na comarca, mobilizandose os colectivos vecifiais e
ecoloxistas en contra do proxecto, que ¢ defendido por sectores de industriais e
comerciantes.

Actuacion educativa

Asi pois, ante a aparicion dun problema real que podera ter incidencia directa
sobre o medio da comarca, a Asociacion Ecoloxista "O Carballal", tras cofiecer as
propostas oficiais para resolver as comunicacions da nosa comarca, diriximonos aos
ensinantes do Morrazo para propofierlles o debate nas aulas sobre este tema que
pode ter importantes repercusions na vida comarcal, nun futuro proéximo.

A nosa intencion ao propoiier este tema, ¢ dar a cofiecer aos xoves a situacion
actual, provocar a sua reflexion e darlle a oportunidade de participar e tomar deci-
sidns nun asunto no que, doutro xeito, ninguén lle vai pedir a sta opinion.

A nosa proposta de traballo concretamola en forma de XOGO DE SIMULA-
CION (X.S.) aplicabel a grupos de 15 a 40 alumnos, pertencentes a niveis de
E.S.O.,, B.U.P, C.O.U,, etc.

Presentacion do Xogo:
O xogo preséntase nunha carpeta que contén:

+ Para o conductor do xogo:
D Un caderno-guia que contén a seguinte documentacion:

v Presentacion.
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v Desenvolvemento do xogo.

v Actividades para afondar no tema.

v Andlise da situacion.

v/ Mapa das actuais comunicacions do Morrazo.
v Datos de poboacion da comarca.

v Informacion do Carballal de Coiro.

v Posturas dos colectivos.

v Proposta da Administracion Autondémica.
v Caracteristicas da Via Rapida do Morrazo.
v/ Mapa topografico da zona.

v/ Recompilacion de prensa.

v Folla para formular proposta.

v/ Mapa para debuxar proposta.

v Acta do xo0go.

v Avaliacion do xogo.

v Perfil dos xogadores.

v Valoracion dos xogadores.

D Unha subcarpeta con fichas para Acta e Avaliacion
do xogo.

+ Para as comisions de traballo:
D Seis subcarpetas que contefien a seguinte documen-
tacion:
v Andlise da situacion.
v/ Mapa das actuais comunicacions do Morrazo.
v Datos de poboacion da comarca.
v Informacion do Carballal de Coiro.
v Actividades para afondar no tema.
v Postura do colectivo.
v Proposta da Administracion Autonémica.
v Caracteristicas da Via Rapida do Morrazo.
v/ Mapa topografico da zona. (DIN A-3)
v Recompilacion de prensa. (DIN A-3)
v Folla para formular proposta.
v/ Mapa para debuxar proposta. (DIN A-3)
v Perfil dos xogadores.

v/ Valoracion dos xogadores.

6.3. O XOGO

O X.S. consiste en reproducir a situacion real, simplificandoa e estudiando os
distintos factores que intervefien nela, analizando as posibeis consecuencias, asi
como as interrelacions e a stia dinamica.
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€ Permite motivar e interesar ao/a xoven, aproximalo aos fendmenos sociais ¢
integralo neles permitindolle actuar como adulto

@ Permite a actuacion en situacions que, doutro xeito, serian inaccesibeis, sendo
unha experiencia mais rica e viva que a simple descricion destas.

@ E un traballo interdisciplinar no que se manexan conceptos ecoldxicos, xeo-
graficos, econdomicos, matematicos, de expresion oral e escrita, etc.

@ E unha rica fonte de datos sobre o cofiecemento que poseen os alumnos e as
suas representacions mentais, permitindo detectar posibeis erros conceptuais.

Obxectivos que perseguimos co X.S.:

@ Concienciar 4s/0s participantes acerca do problema das comunicacions.

€ Fomentar a analise critica sobre os diferentes modelos de transporte e comu-
nicacion.

@ Involucrar directamente aos/as alumnos/as na toma de posturas razoadas,
argumentadas,...

@ Potenciar o dialogo, a tolerancia e a busca de solucions entre as/os participantes.

@ Fomentar o traballo en grupo, implicando unha maior participacion dos alumnos.

@ Facilitar o pensamento formal do alumno, adaptandoo a realidade e modifi-
cando esta segundo as suas necesidades.

@ Desenvolver a capacidade de expresion, tanto en pequeno como en gran grupo.

Desenvolvemento do xogo

O X.S. consistird en simular na aula o debate que se poderia producir na socie-
dade, entre os diferentes colectivos cidadans que se consideran implicados no pro-
blema das comunicacions da comarca, sobre o que tefien distintos puntos de vista e
ao que propofien diferentes solucions.

O desefio do xogo que propofiemos coa dinamica que aqui se expon, non deixa
de ser unha proposta que en absoluto pretendemos se siga ao pé da letra. Sabemos
que os condicionantes e as posibilidades de cada aula, seran as que marquen en cada
caso a sua particular dindmica, modificando, simplificando ou ampliando os aspec-
tos que cada un considere oportuno.

No xogo distinguense tres fases diferentes, que aconsellamos realizar en tres
sesions para acadar un mellor aproveitamento e uns resultados mais elaborados.
Primeira fase

O conductor/facilitador, fai a presentacion do xogo explicando a dinamica que se
vai seguir e expoiiendo a situacion obxecto do xogo.

A continuacion, e tras establecer os colectivos que se van representar, distribui-
rase a clase en senllas comisions.

Para a formacion das comisions, suxerimos que os xogadores se xunten por afi-
nidade persoal, buscando na mellor compenetracion, mellores resultados, anque
tamén ¢ valido calquera outro sistema.




XOGO DE SIMULACION: COMUNICACIONS DO MORRAZO

Formadas as comisions, repartase a documentacion que corresponde a cada unha,
para que analicen e amplien, se asi o consideran, co fin de definir o mellor posibel
o rol asignado.

Os roles das distintas comisions deben ser asumidos polos xogadores, de xeito
que se sintan responsabeis da sua participacion e das decisions que adopten. Deben
aportar solucidons que sexan viabeis e beneficiosas, baixo o seu punto de vista.

Segunda fase

As comisions elaboran as stas propostas, que deben explicar e argumentar por
escrito ademais de debuxalas, nas follas que para ese fin se lles aportan.

Rematado o traballo en comision, os portavoces dos colectivos exporan e defen-
derdn as suas propostas, aportando os argumentos utilizados na stia elaboracion,
aspectos positivos, beneficios, etc.

Finalmente, exporanse tddalas propostas en panel para que todos poidan analiza-
las en detalle, e poder preparar argumentos a favor ou en contra, para o debate.

Terceira fase

Unha vez sexan cofecidas todalas propostas, manterase un debate no que se
poderan criticar os aspectos que se consideren negativos das solucidns presentadas,
sempre dende o punto de vista do colectivo que se representa, pero tratando de ser
positivos e buscando influir na mellora das mesmas.

O resultado desexabel deste debate, seria a aceptacion dunha proposta consensua-
da por todolos grupos, adoptando algunha das presentadas ou ben, elaborando unha
nova que puidera satisfacer a todos, pero de non acadar este obxectivo facilmente,
débese evitar que o debate se prolongue en exceso, rematandoo no momento en que
non se observen progresos no didlogo ou achegamentos entre as propostas.

O conductor do xogo recollera as propostas finais das comisions e o resto da
documentacion aportada, pode ser usada noutras clases, dando asi por disoltas as
comisions de traballo e por concluida a simulacién de roles.

Se non se acadou un resultado consensuado, procederase a realizar unha votacion
de todolos participantes que, xa desvinculados do rol que representaron no xogo,
elixiran a proposta que mais lles satisfaga persoalmente.

Farase constar o resultado na Acta do X.S., e enviarase xunto con todalas pro-
postas presentadas, & Coordinadora Comarcal, onde haberase de facer exposicion
publica dos resultados acadados e materiais traballados por todolos centros educa-
tivos da comarca, para que poida servir de reflexion e sensibilizacion ao resto da
poboacion.

Poderiase incentivar a presentacion das propostas ¢ demais traballos con publi-
cacion, premios ou mencions aos participantes.

Avaliacion

O xogo sera avaliado tanto polo profesor/conductor do xogo, como polos alum-
nos/xogadores. Para o profesor sera importante cofiecer o estrato econdmico--social
dos alumnos, asi como os valores con que se identifican, para poder interpretar as
suas actitudes ante o xogo e as suas propostas, no contexto axeitado.
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Prestara tamén atencion ao desenvolvemento do xogo e aos aspectos de organi-
zacion. Observara as carencias de informacion ou de material aportado e propora
melloras para posteriores postas en practica do xogo con outros grupos. Sera impor-
tante ter en conta a valoracion que os alumnos fagan do xogo, en tédolos seus aspec-
tos, asi como as suas propostas de melloras.

Actividades suxeridas para afondar no tema ou ampliar o traballo:

@ Recabar informacion nos organismos da administracion local ou autonéomica,
sobre estradas e outras infraestructuras de transporte proxectadas na comarca

@ Enquisa de opinion publica sobre as comunicacions, entre persoas do colecti-
VO que representan

@ Indagar sobre os motivos dos desprazamentos que se realizan na comarca e
facer propostas que permitan a sua reduccion

@ Investigar o transporte publico na comarca: itinerarios, frecuencia, comodida-
de, tarifas, nimero de usuarios, opinion da xente, etc

@ Investigar como se resolve o problema do transporte e das comunicacions nou-
tros lugares e paises

@ Analizar no entorno dunha autoestrada ou via rapida xa construida, os impac-
tos producidos e falar con persoas da poboacion afectada sobre os beneficios
e problemas causados pola obra

@ Visitar as zonas por onde se prevé que poderia pasar a via rapida proposta, ¢
analizar directamente que tipo de impactos sobre o medio bio-fisico e social
poderia ocasionar

@ Organizar unha mostra fotografica sobre o tema das comunicacions: conflic-
tos que provoca, situacion actual das estradas, impactos das autoestradas, luga-
res que se poden ver afectados por futuras vias, transportes colectivos, etc

@ Expofier as propostas sobre un gran mapa mural da comarca, representandoas
en diferentes cores.

6.4. POSTURAS DOS COLECTIVOS

Colectivo 1: Propietarios de segundas residencias e usuarios das praias,
procedentes de fora da comarca

Acceden por estrada ao seu lugar de destino procedentes da autoestrada, saturan-
do en moitas ocasions as estradas comarcais. Sucede isto nos fins de semana que fai
bo tempo e nos meses de xullo e agosto, case que a diario. Tefien que sufrir carava-
nas e atascos, € nas praias, dificultades para aparcar os vehiculos. Atopanse cuns
servicios deficientes e moitos botan de menos un transporte colectivo eficaz.

Estaran a favor dunha solucion que evite estes inconvenientes e que lles permita
disfrutar a0 maximo das praias.

Colectivo 2: Ecoloxistas

Propofien que as accions que se acometan sobre comunicacions, deben resolver,
prioritariamente, as necesidades dos vecifios da comarca, antes que favorecer o
acceso masificado de xente as praias, cando xa actualmente nos meses do veran,
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estanse a producir impactos ambientais que provocan a degradacidon de zonas como,
por exemplo, o ecosistema dunar de Barra.

Estan en contra da construccion de grandes vias que conleven espectaculares
obras e enormes movementos de terras, polos graves impactos que produce na pai-
saxe, na modificacion dos cursos de auga, no corte de camifios, na incomunicacion
entre vecifios que quedan a un lado e outro da via, na erosion e traslado de terras
dos taludes con efectos negativos sobre os cultivos, na extincion de especies ani-
mais por illamento, na destruccion de bosques, etc.

As solucidns deben optar por reducir a necesidade de desprazarse e non a incre-
mentar mobilidade, e orientar a demanda cara a modos mais eficientes de transpor-
te que significaria menor consumo de enerxia, de contaminacion, de ruido, menor
ocupacion de espacio, menos accidentes, menor inversion en infraestructura viaria
e mellor habitabilidade nas vilas.

Con especial interese, defenderan que a Fraga de Coiro, pola singularidade deste
ecosistema, non sufra alteraciéon nin ameaza algunha.

Colectivo 3: Industriais e armadores

Os empresarios de conserveiras, asteleiros, cimaras frigorificas, e os armadores de
pesqueiros conxeladores, precisan dunha boa via de comunicacion coa autoestrada
que facilite o trafico pesado, fundamental para a expansion das empresas, ¢ para
outro dos obxectivos perseguidos, que é a construccion de portos alternativos aos de
Vigo e Marin, que lles permitan abaratar costos e competir en mellores condicions.

Asi pois, este sector estaria a favor dunha via rapida, pero outros sectores da
industria manifestan que unha via destas caracteristicas non lles aportaria nada
novo, mentres que o que si reclaman € unha mellora das infraestructuras da comar-
ca, dotacion de chan industrial, etc.

Colectivo 4: Vecinos do Morrazo

A avalancha de persoas e vehiculos nos fins de semana trae mais trastornos que
beneficios: ruidos, contaminacion, dificultades para desprazarse, etc.

Beneficia mais o turismo que fixa residencia na comarca, pois altiganse casas e
increméntase a venda dos productos do pais, tanto do mar coma do campo.

Ven necesario a mellora da rede actual de estradas, para facilitar as comunica-
cions entre as vilas e parroquias da comarca, e a apertura de vias de circunvalacion
que permitan humanizar a vida dos nucleos urbanos, erradicando o denso trafico
que actualmente soportan. Entenden tamén, que ¢ necesario mellorar os actuais
medios de transporte colectivo.

Piden que se dote & comarca de servicios, como o hospital que hai tanto tempo
que se ven reclamando, que evitaria ter que depender tanto de Vigo ou de Ponteve-
dra, co que se reducirian os desprazamentos.

Colectivo 5: Comerciantes e hosteleiros

Neste colectivo non hai unha postura comun, pois mentres os hosteleiros das
zonas de praias sacan un bo beneficio da afluencia masiva de baiiistas, non sucede
0 mesmo cos que estan establecidos en lugares que s6 son de paso para estes.
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Os comerciantes non obtefien beneficio destes visitantes, senén dos que se esta-
blecen temporalmente na comarca. Para atraelos necesitan que se mellore a oferta
cultural e de ocio, a proteccion do patrimonio historico, artistico e paisaxistico, as
condicions hixiénico-sanitarias, as comunicacions internas, etc.

Asi pois, mentres para uns ¢ necesaria unha via rapida, para os outros non o ¢,
preferindo reclamar mais atencion sobre aspectos de calidade de vida que benefi-
cien a todos.

Colectivo 6: Inmobiliarias e constructores

Dada a proximidade con Vigo, as inmobiliarias interésalles mellorar a comuni-
cacion para poder ofrecer zonas residenciais, a dez ou quince minutos do centro da
cidade. Contase xa coa iniciativa do campo de golf e a urbanizacion proxectada ao
seu caron, a que poderan seguir outras similares urbanizando zonas altas, hoxe dedi-
cadas a bosque, se se conta cunha via de union axeitada.

Para os constructores da comarca, mellorar os accesos as praias traeria a posibi-
lidade de construir mais nos seus arredores. Por outra banda, precisan mais solo
urbanizabel polo que reclaman a redaccion de Plans Xerais de Ordenacion Urbana
e que se construan viais de circunvalacidon en torno as vilas, que favorezan a expan-
sion dos nucleos de poboacion.

6.5. ALGUNHAS INFORMACIONS DE MAIOR INTERESE
SOBRE O PROXECTO

6.5.1. Caracteristicas da via rapida do Morrazo
A seguinte descricion refirese a Alternativa 3 do primeiro proxecto.

X Lonxitude total, Ponte de Rande-A Portela = 13,6 Km
X Anchura total da capa asféaltica = 14,5 m

X Circulacion: Un carril en cada sentido, mais un carril para vehiculos lentos, nas
costas

X Velocidade maxima permitida: 80 Km/h

X Via pechada con control total de accesos. As conexidns coa rede de estradas da
comarca queda reducida aos accesos das cabeceiras, Ponte de Rande e A Por-
tela, e a dous intermedios, Sanchilan e Pombal.

Resolvense parte dos cruces cos viais existentes por medio de pasos superiores e
inferiores:

X 14 pasos superiores, entre 20 e 40 m de lonxitude

X 7 pasos inferiores, entre 15 ¢ 35 m de lonxitude

X Mais de 20 camifios quedan cortados pola obra.
As irregularidades do terreo resolvense con viaductos, desmontes e terrapléns:

X 4 viaductos, entre 160 e 445 m de lonxitude. En total 1.140 m
X 1.842.698 metros cubicos de terrapléns (recheos)

X 1.993.875 metros cubicos de desmontes (escavacions)
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X A construccion da via afectard a un nimero indeterminado de edificacions (non
especifican)

X Quedaran tamén afectadas, a disposicion de futuras ampliacions da via, toda-
las propiedades que queden a menos de 50 m do borde, por cada lado da via

X Altera ou destriie un total de 21 xacementos arqueoldxicos de grande relevan-
cia e interese cultural. Oito deles, son gravados ou conxuntos rupestres catalo-
gados e declarados Bens de Interese Cultural (B.I.C.)

X Atravesa a Fraga de Coiro, declarada Espacio Natural Protexido.

6.5.2. Impacto da via rapida do Morrazo

Esta via xera impactos ambientais do seguinte tipo:

* Degradacion de toda a franxa costeira

* Afeccion a ducias de camifios que quedarian cortados
» Excesiva ocupacion de terreo forestal e agricola

* Alteracion grave do réxime de augas

* Alteracions na paisaxe gravisimas e irreversibeis

» Afeccion a espacios naturais do Morrazo

* Impacto sobre o Patrimonio Historico

* Impacto sobre a poboacion

e Custo econdmico.

Seria o principal atentado ambiental dos ultimos anos no Morrazo, tanto polas
afeccions directas da via como polas indirectas que conleva, e quizabes definitivo
para varios espacios naturais xa bastante degradados.

X Esta via rapida propiciaria a degradacion de toda a franxa costeira, en especial
as zonas de praias, que non en balde son o principal atractivo turistico do
Morrazo. A zona de praias é limitada e a sua capacidade de acollida a persoas
¢ vehiculos tamén. Non cabe proxectar traer a milleiros de visitantes mais a
pasar o dia, sen antes estudiar esa capacidade e ordenar os recursos e os acce-
sos a eles en funcion da stia conservacion, pois doutro xeito estariase a matar a
galifia dos ovos de ouro.

E facil decatarnos de que en zonas como a de Barra xa non caben os coches no
veran. En poucos anos o mais importante ecosistema dunar da provincia podese
converter nun aparcamento, algo que xa comeza a pasar hoxe.

X A via rapida, por cortar ducias de camifios, e polos danos ecoldxicos que con-
leva, viria a hipotecar o desenvolvemento dun plano turistico de futuro, basea-
do na promocion dos recursos naturais do Morrazo e no sendeirismo, ademais
de limitar moito o uso social do monte e os seus traballos tradicionais, produ-
cindo un maior desligamento entre natureza e sociedade.

X Produciriase unha excesiva ocupacion de terreo forestal e agricola, aterrando
vales como o de O Rosal en Moafia. Estas zonas son ecosistemas antropicos
tradicionais do Morrazo fundamentais para soster as economias familiares,
ademais de numerosas formas de vida de especies vexetais e ainda animais.

X As alteracions na paisaxe serian gravisimas e irreversibeis, recofiecendo no
propio proxecto o seu caracter critico, e isto, a pesar de que en todo momento
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tratan nese estudio de quitar importancia aos valores estéticos e paisaxisticos
do Morrazo. A obra moveria da orde dos 267 metros cubicos de terra por cada
metro lineal, o que na practica traduciriase en fortes desmontes e terrapléns que
provocarian unha longa fenda a media ladeira dos nosos montes.

X Especialmente afectado veriase o réxime hidroloxico, tanto das augas superfi-
ciais como das freaticas, ao cortarse o seu fluxo natural. Isto, por unha banda,
faria baixar o nivel dos pozos, fontes ¢ mananciais, podendo chegar a secalos
no veran. Por outra banda, ao encauzar tddalas augas que corta, ademais das
que recolle a propia via, e conducilas aos pequenos rios existentes, aumentaria
a posibilidade de provocar riadas e inundacions nas zonas baixas.

X Tres espacios naturais do Morrazo que a Xunta inventariou no seu dia como
espacios protexibeis, xunto con outros 61 do resto da Galiza (Caurel, Ancares,
Caaveiro,...), € que en teoria tefien xa unha proteccion, verianse fortemente alte-
rados pola via rdpida. Estamos a falar do dunar "Nerga-Barra", dos "Montes do
Morrazo" e do "Carballal de Coiro", a maior carballeira costeira das Rias Bai-
xas. E non queda ai a cousa. Tamén arrasa zonas como o Rio da Fraga ou a Poza
da Moura, uns dos principais referentes paisaxistico-culturais do Morrazo.

X Impacto sobre o Patrimonio Historico. Afecta a 21 xacementos arqueoloxicos.
Castros (Montealegre, San Martifio), petroglifos (Borna, Pedra do Navio,...),
xacementos, muifios, cordeleria, etc.

X Impacto sobre a poboacion. Destruccion de vivendas e anexos, ocupacion de
solo agricola, desvalorizacion de terreos, dificultades de comunicacion.

X Custo economico. O feito de que esta obra custe arredor de 8.000 millons de
pesetas, debera ser argumento suficiente para buscar outras solucions.
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