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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).
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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




O IMPACTO AMBIENTAL DO TRANSPORTE EN GALICIA

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).
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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.
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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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