CONSELLERIA DE POLITICA TERRITORIAL, OBRAS PUBLICAS E
TRANSPORTE. DIRECCION XERAL DE OBRAS PUBLICAS.

Alegacions a actuacion D.25: Variante Este de Gondomar, a actuacion
D.26: V.A.C. Gondomar-Tomifio e a actuacion D.31: Variante de Vincios
PO-331, do Plan Vigo integra, Plan Viario Integral Area de Vigo, Clave
PO/06/009.00.

Dona Elida Duran Dominguez, con DNI 77.000.144-P, en calidade de Presidenta da
Plataforma GONDOMAR VIVE, con NIF G-27.717.263, comparece e expon:

Que unha vez consultados os documentos do Plan Sectorial Vigo integra expostos ao
publico, presenta alegacions ao vial proposto D.26: V.A.C. Gondomar-Tomifio, Via de
Alta Capacidade que comunicaria a AG- 57 na altura de Vilaza coa estrada PO-340 ao sur
de Gondomar (en Couso) onde se bifurca coa PO-344 que se dirixe a Tomifio, a
actuacion D.25: Variante Este de Gondomar, que parte da PO-340 en Gondomar e
enlaza coa Autopista do Val Mifior AG-57 a altura do enlace de Nigran, atravesando a PO-
331 e circunvalando o nucleo polo Este e D.31. Variante de Vincios PO-331, que rodea
polo Este a actual travesia de Vincios.

A alegacion baséase nos erros inadmisibles detectados no proxecto, nas carencias de
informacion dos documentos que segundo a lei tefien que se presentar ao publico e,
finalmente, nos graves incumprimentos e a falta de axuste do proxecto a lexislacion
vixente que regula os procedementos para a construcion de estradas, a lexislacion sobre
ordenacion do territorio, sobre proteccion da paisaxe e do medio ambiente.

A alegacion desenvolvese seguindo os seguintes puntos que despois arguméntanse ao
longo do documento

. SOBRE A FALTA DE XUSTIFICACION DO INTERESE PUBLICO DA
ACTUACION DESCRITA NO PLAN COMO D.26.

. SOBRE COMO O PLAN, NOS SEUS FUNDAMENTOS, NON SEGUE AS
DIRECTRICES EUROPEAS, TRASPOSTAS A NOSA LEXISLACION, EN
MATERIA DE TRANSPORTE SUSTENTABLE E RESPETUOSO CO MEDIO
AMBIENTE.

. AO “INFORME DE SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL” (ISA) DO PLAN
SECTORIAL VIGO INTEGRA.

IV. SOBRE COMO A RELACION CUSTES BENEFICIOS NON E AXEITADA NA
ACTUACION D.26.

V. SOBRE A FALTA DE CONCORDANCIA DO PLAN COA NOVA LEI DE
PROTECION DA PAISAXE DA ACTUACION D.26.

VI. SOBRE A ANALISE DO VIAL, E O ESTUDO DO TERRITORIO E OS NUCLEOS
DE POBOACION AOS QUE AFECTA A INTERVENCION D.26.

VILAO IMPACTO DA ACTUACION D.26 SOBRE O TERRITORIO, SOBRE A
ECONOMIA E A VIDA SOCIAL DO CONCELLO.
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VIIILAO PROXECTO DO VIAL D.25. VARIANTE DE GONDOMAR ESTE DO PLAN,
CHAMADA CIRCUNVALACION ESTE DE GONDOMAR.

IX. ALEGACION AO PROXECTO VIAL D.31. VARIANTE DE VINCIOS D-31 PO-331.

E conta dos seguintes anexos:

ANEXO 1: Plano escala 1/20.000.

ANEXO 2: Plano escala 1/10.000.

ANEXO 3: Seis planos escala 1/5.000.

ANEXO 4: Fotos das vivendas afectadas dentro da franxa de estudo da D.26.
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. SOBRE A FALTA DE XUSTIFICACION E DE INTERESE
PUBLICO DA ACTUACION DESCRITA NO PLAN COMO D.26.,

[.1. A memoria do Plan propén a actuacién D.26. porque “na actualidade Baiona,
Nigran e Gondomar non tefien unha boa comunicacién co sur e con Portugal”.
Xustificase asi, sen aportar mais datos, sen estudios o previsions concretas de demanda
de mobilidade e necesidade de comunicacién para ese traxecto, a “creaciéon do vial de
alta capacidade que saindo da AG-57 a altura do enlace de Nigran se dirixa a Portugal e a
ponte internacional de Goidn”. Esta no pode considerarse unha xustificacion
conforme a que esixe a lexislacion vixente, que obriga a expofier razéns mais
detalladas que avalien a utilidade e o interese publico das infraestructuras que se
proxectan, nos termos seguintes:

A) A Lei 10/1995 de 23 de novembro, de Ordenacién do Territorio de Galicia,
gue no Artigo 23, sobre documentacion e determinacions, esixe “Xustificacion
do interese publico ou utilidade social da infraestructura, dotacion ou
instalaciéon”.

B) O Decreto 80/2000, que desenvolve as caracteristicas dos proxectos e plans
sectoriais, no seu Capitulo I, artigo 6. sobre determinacions que di: “ Os
plans sectoriais conteran: c) Xustificacion do interese publico ou utilidade
social da infraestructura, dotacion o instalacion prevista”.

Ademais, o artigo 7 do Decreto esixe no apartado b) a seguinte
documentacién: “Memoria xustificativa do interese publico ou utilidade
social, de caracter supramunicipal, da infraestructura.... asi como a
idoneidade dos emprazamentos elexidos, da viabilidad econdmico-
financiera...” e de como o plan sectorial se axusta aos instrumentos de
planificacion territorial vixentes....

C) A Lei 9/2006, de 28 de abril, sobre avaliacion dos efectos de determinados
plans e programas no medio ambiente, que define as caracteristicas do
Informe de Sostenibilidade Ambiental e di que debera figurar na Memoria:
“Un resumo das razdns da seleccion das alternativas previstas e unha
descricion da maneira en que se realizou a avaliacién, incluidas as dificultades
(como deficiencias técnicas ou falla de cofiecementos e experiencia) que
poideran terse atopado & hora de recoller a informacién pedida”.

Non se cumpre esta lexislacion, xa que nos documentos publicados sé hai referencias
xenéricas sobre o territorio do entorno de Vigo e un estudo da situacién do trafico no cal
se constata que a zona esta ben comunicada (ver punto I. 2.), pero logo se propon a
V.A.C. D-26, sen estudos, datos ou explicaciéns.

En ningdn dos documentos do Plan (Memoria de Sintese, Informe de
Sostenibilidade Ambiental, Memoria e Anexos) figura ningun estudio concreto da
demanda de mobilidade e necesidade de novas infraestructuras nesta zona. Non se
explica en ningln momento o porqué dos 8 Qm de V.A.C. propostos, dende Gondomar
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ata Couso, que non figuran nin sequera nas proposta dos grupos sociais e institucions
consultadas na fase previa do Plan, e recollidas nos documentos do Plan: O Concello non
informa de ninguna necesidade para ese itinerario e si propon, sen embargo, recuperar o
tranvia Vigo-Ramallosa-Gondomar e abrir novos accesos as autopistas xa existentes na
zona; a Zona Franca manifesta o interese das conexions entre o poligono de Porto do
Molle con Porrifio, pero non se fala en ningln momento da conexién Gondomar-Tomifio.
No Documento de Sintese, no apartado 2 no que se realiza a diagnose do estado actual
das comunicaciéns, a escasa informacion que se presenta sobre o Concello de
Gondomar non fai referencia a este itinerario, Gondomar-Couso, para el que logo propon
unha V.A.C. Na memoria, no apartado de analise de itinerario que precisan ser mellorados
non hai ningunha referencia ao itinerario Gondomar-Tomifio. Tampouco se explica nada
sobre a necesidade de novas comunicacions entre Gondomar e Tomifio nos Anexos sobre
“Trafico”, que estudan o estado e as necesidades de comunicacions por carretera no
contorno e area periférica de Vigo.

A actuacion D-26 non aparece mencionada tampouco entre as propostas para impulsar o
desenvolvemento loxistico e industrial de Vigo; nin aparece entre as propostas de
comunicaciéons e conexions de Vigo coas areas para as que anteriormente se xustificd un
incremento da demanda de mobilidade. Non aparece reflectido o incremento da demanda
de mobilidade na zona para a que se proxecta a V.A.C. De feito, s6 aparece a propuesta
D-26 no apartado “otras actuaciones” da memoria coa Unica xustificacion e descricion
gue xa mencionamos no comezo deste apartado: “na actualidade Baiona, Nigran e
Gondomar non tefien unha boa comunicacion co sur e con Portugal”. Ademais, como
argumentamos nos puntos seguintes, esta aseveracion consideramola totalmente falsa.

A proposta queda, pois, invalidada: Non foi exposto nin o interese publico da
actuacion nin a demanda da V.A.C.. Podemos engadir que as referencias feitas
publicas acerca desta infraestrutura e as notas de prensa da Conselleria que actua
como 6rgano promotor, non sé non clarifican os obxectivos e a necesidade da
V.A.C., sendén gque se incrementa a impresion de que esta é una infraestrutura
proposta con moita lixereza e irreflexion.

I. 2. A zona, por outra banda, esta moi ben comunicada con Portugal e dispén xa de
outras vias infrautilizadas que a comunican con Vigo. Non pode dicirse que a
capacidade dos viais actuais que unen os concellos do Val Mifior estea esgotada; e
asi se desprende dos resultados que o mesmo Plan apunta no seu estudo: As
autoestradas e as estradas de Gondomar-Tomifio (PO-344 no Plan ) e Gondomar-Tui
(PO-340) estan catalogadas no estudio cun nivel de servizo entre A, B e C
dependendo dos tramos, nunha escala de A a F (que vai de 6ptima ata esgotada).

Segundo a avaliacién presentada na memoria do propio Plan, estes son niveis de servizo
de moi bo a medio. O tramo de estrada Gondomar-Tomifio ten unha circulacion estable,
gue esta moi lonxe de acadar a insuficiencia na sta capacidade para absorber mais
desprazamentos. A mesma memoria do Plan avalia “o valor % esgotamento” entre o 84
%- 81%, 0 que equivale a estar lonxe da saturacién, pois hai que ter en conta que o
esgotamento estaria no 1% da escala (a escala € inversa).

O estudo que presenta o Plan menciona un nivel de servizo cualificado como Ae B
(bo e moi bo) para as autoestradas AG-57 (autoestrada do Val Mifor) e AP-9 (no
tramo que conecta con Tui), mentras que para a A-55 (Tramo Mos, Porrifio e Tui ten
niveis de F ao B) En concreto, a AP-9 pddese considerar unha das autoestradas menos
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utilizada de todo o noso contorno, mentras que para a A-55 prevé obras de mellora para
desconxestionar os tramos en categoria F. A estes viais tefien acceso os concellos do Val
Mifior en cuestion de moi poucos minutosa través da AG-57, polo que non se pode dicir
gue na actualidade estes concellos non tefien viais de alta velocidade adecuados cara ao
sur e Portugal, polo que non esta xustificada a valoracion que o Plan fai da rede de
comunicacion existente.

[.3. A V.A.C. descrita como D.26 seguiria un trazado moi semellante, case paralelo,
e a unha distancia de uns 9 Qm da AP-9 , e a 1 Qm mais da A-55, as duas
autoestradas que acabamos de mencionar e que comunican con Vigo, Porrifio, Tui e
gue permiten achegarse & Portugal con celeridade. Tratase das autoestradas AP-9 e
A-55, que no Eixo Atlantico, discorren pola outra vertiente da Serra do Galifieiro. A V.A.C.
D-26, discorreria pola vertiente oposta desfacendo o Val Mifior para percorrer 8 Qm dende
Gondomar ata Couso, no que semellaria ser no futuro, simplemente, unha alternativa
gratuita & autopista AP-9, que xa existe e que esta infrautilizada, e a A-55 que xa é
gratuita, e que se arranxan tera capacidade dabondo. No ten sentido que para
achegarnos a Portugal dispofiamos de tres viais de alta capacidade nunha franxa de 10
Qm, comunicadas con municipios de Baiona, Nigran e Gondomar por medio da Ag-57, e
con Tomifo e A Guarda por medio da futura V.A.C. Tui-A Guarda. Dispofiemos dunha rede
de autopistas, que responden a necesidade de comunicacion de mercancias e persoas da
area industrial de Vigo, e que poden considerarse das mais desconxestionadas de
Europa, capaces de asimilar unha demanda maior de vehiculos, e que o Unico problema
gue tefién é que resultan moi caras. O que non ten sentido € duplicar estas vias de alta
capacidade, de forma que as autopistas que xa temos queden totalmente valeiras.

AG-57 D.26 AP-9 A-55

O estudo non ten en conta na sua analise a situacion da propiedade da concesién
das autoestradas AG-57 e AP-9, e as posibles alternativas que poden mellorar a
mobilidade e as comunicaciéns facilitando o uso e optimizando o rendemento destas
autoestradas que, insistimos, estan infrautilizadas. E un feito indiscutible que a
caracteristica de pago destas autoestradas diminle o seu uso e provoca un aumento do
trafico no resto da rede viaria publica existente. Polo tanto, poderian estudarse distintas
posibilidades de intervencidéns sobre a peaxe, dende o rescate da concesion por parte do
estado ata axudas ou rebaixas en certas condicions ..., antes de facer ningunha
formulacién de novas actuaciéns na zona. Unha alternativa sustentable, que mellore o
emprego das infraestruturas existentes, poderia considerar a rebaixa ou a supresion das
peaxes, 0 que levaria a aforrar novas infraestruturas e a mellorar o rendemento das
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existentes. Resulta dramatico desfacer un val como o Val Mifior para construir unha
alternativa gratis ao que xa temos, que non esgotamos e que podemos xestionar mellor.

|. 4. Existen outras vias que non se analizan no estudo do Plan e que na
actualidade non se consideran como alternativas de comunicacién cara ao sur
debido ao caracter local das mesmas. E o caso da estrada que une Baiona con Tomifio
por Pinzas e Cristelos. Esta, unha vez mellorada poderia constituir unha via moi
adecuada de comunicacion entre ambas localidades, e por outro lado de gran fermosura
paisaxistica. Seria ademais unha intervencion mais acorde coas propostas de
sustentabilidade do transporte que nas declaracions das institucibns europeas
competentes se chama a promover, isto é: a mellora das infraestruturas locais xa
existentes para diminuir o impacto da construciéon de novas. Polo tanto consideramos que
€ prioritario as actuacions sobre a rede existente tendendo & sta optimizacion.

[. 5. Non esta xustificada, polo tanto, a necesidade presente nin futura de novos viais
para mellorar a comunicacién e a mobilidade na area para a que esta proxectada a Via de
Alta Capacidade D.26, dado que os niveis de saturacion das vias xa existentes estan moi
lonxe de aproximarse sequera ao seu esgotamento, como o propio Plan valora no estudio
previo que presenta. Pddese dicir, polo tanto, que a situacién dos viais existentes € das
mellores de todo o sur da provincia na sua categoria de estradas secundarias. Ademais,
hai que ter en conta que o estudio realizouse anteriormente ao arranxo da PO-344, polo
gue agora o resultado da andalise melloraria substancialmente. A boa comunicacion por
estes viais constatase na practica, xa que no seu uso percibese un trafico moi fluido. A
Unica estrada que mostra indicadores de saturacion é a PO-340 no seu tramo A
Ramallosa-Gondomar. Sen embargo, a V.A.C. proposta non melloraria esta situacién, pois
non esta desefiada para comunicar estas localidades.

De feito, no caso que se tivera que resolver unha demanda de mobilidade maior, o
marco de actuacion sobre o territorio que a lexislacidon vixente establece, e que o
Documento de Referencia emitido pola Conselleria de Medio Ambiente lembra,
tende a “Priorizar as inversions que acondicionan ou melloran as infraestructuras e
trazados preexistentes fronte as que requiren novas actuaciéons ou novas
ocupacions de terreos”.

|. 6. A hipétese que de que calquera V.A.C. é boa para a mobilidade e supdn progreso
“per se” non pode ser aceptada. Tampouco pode ser aceptada, “per se”, a explicaciéon que
nos medios de comunicacién estase a dar. a necesidade de conectar poligonos
industriais. Os poligonos que existen na zona son o suficientemente pequenos como para
resolver a sila comunicacion empregando autoestradas existentes. Noutros casos ainda
non existen e sé son unha idea. Non pode pretenderse que cada pequena area industrial
dispofia de tres Vias de Alta Capacidade a porta para poder elixir unha delas.

|. 7. O altisimo custo econémico, social e medioambiental dunha nova V.A.C., a D-26,
esixe unha coidadosa xustificacion, baseada no estudo en detalle das previsiéns de
demanda de mobilidade de persoas e mercancias, baseada na avaliacion das distintas
modalidades de transporte que poden dar respostas alternativas, e toda unha serie de
argumentos que non se atopan en ningun dos documentos feitos publicos do Plan.
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. SOBRE _AS CONSIDERACIONS SOBRE_TRANSPORTE E
MOBILIDADE QUE FIGURAN NO PLAN E QUE NON SEGUEN
AS DIRECTRICES EUROPEAS, TRASPOSTAS A NOSA
LEXISLACION, EN MATERIA DE TRANSPORTE SUSTENTABLE
E RESPETUOSO CO MEDIO AMBIENTE.

[I. 1. Na Memoria, Anexos e Documento de Sintese do Plan Vigo integra non se
contemplan alternativas e sistemas intermodais para resolver as demandas de
mobilidade. En concreto non se comtempla a mellora do transporte publico como
elemento de mellora da comunicacién na area de influencia de Vigo, polo tanto, o Plan,
incumpre as directrices da Unién Europea (Libro Branco da Politica Europea de
Transporte de cara ao 2010), e as do Documento de Referencia emitido pola
Conselleria de Medio Ambiente. O plan promove un transporte baseado exclusivamente
no uso do automédbil en detrimento dun transporte sustentabel. Na actualidade as
condicions do transporte publico no Val Mifior-Tomifio péodense definir como moi
deficiente, ou inexistente, como € o caso da comunicacién entre os concellos do Val
Mifior. Esta limitacion incide negativamente e incrementa o uso do automébil nas
comunicacions na zona. Non se deberia desefiar un modelo de comunicacions para o
futuro no cal non figure un transporte colectivo eficiente, pois constituiria un sesgo grave
na proxeccion de futuro das necesidades viarias. Ademais teria consecuencias
irreparables se a alternativa, como propén o Plan integra, € a realizacion de
infraestruturas de alta capacidade con gran impacto no territorio.

[l. 2. Na mesma medida, a andlise que fai o Plan das medidas para incrementar a
comunicacion e a mobilidade de persoas e mercancias estd baseada nun modelo que
hoxe xa esta a dar sintomas de esgotamento, como queda plasmado na subida constante
dos combustibles e a perentoria procura de solucions ao cambio climéatico. O Plan
participa da espiral cara un maior consumo enerxético e polo tanto mais contaminacion e
emisions de CO,, contrarias ao cumprimento dos compromisos adquiridos co Protocolo de
Kioto, xa que basa a mellora das comunicacions nun incremento da velocidade e o
volume de trafico, co que se chegara a xerar un incremento das emisions; é dicir se
promove con difieiro publico mais contaminacion e emisiéns de CO,. As directrices en
materia de transporte da Unién Europea e das administraciobns competentes
chaman a reducir o volume de trafico de mercancias e persoas e canalizar a
necesidade de comunicacion a través de outros sistemas ou a entender a mobilidade e a
necesidade de desprazamento con outros criterios.

[I. 3. O plan non é consecuente coas directrices da Unién Europea, contidas na
Estratexia para O Desenvolvemento Sustentable, e en concreto as explicitadas en
materia de Transporte e Mobilidade, directrices reflectidas tamén no PEIT (Plan
Estratéxico de Infraestruturas e Transportes do 2005), que a propia memoria do Plan
menciona como marco, sen que logo 0s proxectos concretos formulados sexan
consecuentes con as citadas directrices que se resimen no que segue:

a) Establecer unha “disociacion entre crecemento econdémico e crecemento do
transporte”;
b) Impulsar alternativas ao uso do vehiculo privado e ao transporte de mercancias
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por estrada.

c) Ser realistas no calculo e importacion exacta dos custes do transporte.

d) Mellorar a mobilidade de xeito sustentable. Concederlle prioridade as inversions
para garantir modos de transporte mais ambientais.

e) Minimizar as externalidades negativas e establecer politicas de transporte que
reduzan as emisions e a dependencia enerxética do petroleo.

As politicas para o transporte que a Estratexia Europea trata de impulsar, deben ter en
conta que mais inversions en infraestruturas non se traducen necesariamente ni
automaticamente no crecemento do PIB. Sen ter en conta outros aspectos de
eficiencia, optimizacion e aforro do sistema, non se consigue o incremento do PIB, como
os informes da Axencia Europea para Medio Ambiente (EAA) mostran comparando
inversions en infraestructuras de transporte e PIB en Europa nos ultimos 10 anos. Os
documentos del Plan Vigo Integra, recollen textualmente a frase que propén esa
“disociacion”, para logo orientar todo o Plan nunha lifia completamente antagonica.

Hai, ademais, que considerar as externalidades ou custes ocultos, non contabilizados
inicialmente nos proxectos, pero que acaban aflorando en outras instancias; estes custes
ocasionados pola contaminacion, o deterioro da calidade do medio, as perdas
econdmicas doutros sectores sociais que dependen da calidade do contorno, as perdas
doutros cidadans que non reciben o beneficio, 0 rendemento enerxético no sustentable,
etc., deberian de reflictirse nas avaliacions dos proxectos.

Teriase que resolver a demanda crecente de mobilidade con outros sistemas como o
ferrocarril, transporte polo mar...; tratando de fomentar a intermodalidade e o transporte
publico. Isto precisa, sobre todo no noso pais onde estas politicas de transporte tefien moi
pouco peso, un cambio respecto aos criterios empregados ata hoxe e reflictidos no Plan
que discutimos. Insistimos na necesidade de intervir incrementando a escasa oferta de
transporte colectivo, mellorando a oferta de traxectos en bus ou estudando a
proposta do Concello de Gondomar que figura na memoria de recuperar 0 tranvia
para comunicar a Gondomar-A Ramallosa-Vigo.

O Plan non é consecuente cos obxectivos da Comision Europea relativos & participacion
do transporte rodado por estrada no conxunto da mobilidade de persoas e mercancias e
gue aspira a unha mobilidade por estrada non superior & rexistrada en 1998. Ademais
tamén chama a vincular os instrumentos de planificacidon coas politicas de transporte,
propofiendo, incluso, para materializar esta planificacion integral, unha Rede de
Observatorios da Planificacion Territorial Europea. Os obxectivos do Plan Vigo
integra non son solidarios con esta politica integral.

Como mostra da mentalidade que inspira o proxecto basta deterse na lixereza e
brevedade coa que se trata a alternativa de intermodalidade nos Anexos da Memoria,
concretamente no aparatado 4.6., que como unico referencia en todo o Plan sobre
REPARTO MODAL, se di: “La tercera de las fases del Modelo deberia establecer las
pautas de eleccion modal de los usuarios del sistema global de la movilidad. Como se
indico en el inicio del apartado, se ha considerado independientemente el sistema viario
para el vehiculo privado, estimando en una proporcion muy baja los usuarios de
transporte publico que realmente tienen la posibilidad de elegir y no son cautivos
del mismo (no disposicién de carnet o vehiculo, imposibilidad de estacionar en origen o
destino, etc.)”. SIC.
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[l. 4. Airreversibilidade dos cambios profundos no territorio no Concello afectado é un
prezo moi alto para uns beneficios que non estan ben definidos. Os viais previstos para
Gondomar rompen a estrutura e a vida social do Concello, merman a calidade ambiental e
degradan considerablemente a calidade da paisaxe e do medio natural. Pola contra, s6
prometen como beneficio unha suposta mellora da comunicacion, que € dubidoso non
poda ser acadada con outras intervenciéns e politicas de transporte mais sustentables. O
plan, nas proposta D-25 e D-26, non se axusta as pautas en materia de transporte e
sustentabilidade do PEIT, o cal di:

“El sector del transporte debe integrar progresivamente los objetivos ambientales y
de desarrollo sostenible, de acuerdo con los compromisos en el ambito europeo.
Para ello se reforzardn y formalizaran los mecanismos de coordinacion y
cooperacion con otros Departamentos, y en particular con el Ministerio de Medio
Ambiente, competentes en materias relevantes en relacion con la politica de
transporte”.

[l. 5. O Plan na stia memoria di que ten como obxectivo mellorar a mobilidade e para iso
publicita para os viais, en xeral, unha velocidade media de circulacion de 100 Qm/hora,
acortando deste xeito os tempos de desprazamentos ata un 32%. A idea que subxace a
este planteamento é que mais velocidade tradlicese en mais eficiencia no transporte.
Pero, esa o6ptica non é consecuente co Plan de Accion 2008-2012 da Estratexia de
Aforro e Eficiencia Enerxética en Espafia (E4), aprobado en Consello de Ministros o
pasado mes de Xulio, e que inclte 15 medidas sobre Medidas de Mobilidade entre
as que destacamos:

a) Presentarase unha proposta para reducir os limites de velocidade nun 20% de
media no acceso &s grandes cidades e a sUa circunvalacion e nas vias de gran
capacidade.

b) Negociarase c6 Banco Europeo de Inversibns unha lifia especifica de
financiamento para o apoio dun namero mais elevado de plans de mobilidade
urbana sustentable e, deste xeito, facilitar que os concellos poidan mellorar os seus
sistemas de transporte publico, buscar rutas alternativas, ..etc.

c) A Administracion Xeral do Estado acordara plans de mobilidade de traballadores
dos centros con mais de 100 traballadores, establecendo, entre outras medidas,
rutas de autobuses .para que poidan acceder ao seu lugar de traballo sen
empregar o vehiculo privado.

O plan non considera este marco de sustentabilidade no que debe resolverse a
demanda de mobilidade.
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lll. SOBRE O "INFORME DE SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL”
(ISA) DO PLAN SECTORIAL VIGO INTEGRA.

No texto que segue ponse en evidencia algunhas das deficiencias do “Informe de
Sustentabilidade Ambiental” (en adiante ISA), documento previsto na Lei 9/2006, DE 28
DE ABRIL, SOBRE AVALIACION DOS EFECTOS DE DETERMINADOS PLANS E
PROGRAMAS NO MEDIO AMBIENTE, que establece o sistema de acometer a
Avaliacion Ambiental Estratéxica mediante as directrices emanadas do Documento
de Referencia que a Conselleria de Medio Ambiente dirixiu con data 24 de outubro
ao Organo Promotor.

[1l. 1. O ISA presentado non é un instrumento axeitado para integrar 0s aspectos
ambientais no Plan Sectorial Vigo integra. Non se segue o procedemento que ven
definido polo Documento de Referencia emitido pola Conselleria de Medio Ambiente. Ese
documento que ten o obxectivo de guiar ao Organo Promotor no procedemento de
Avaliacion Ambiental Estratéxica, e moi claro establecendo o nivel de detalle e 0 grao de
analise que debe ter o ISA.

O ISA non fai unha descricion das posibeis alternativas para o caso da actuaciéon D. 26,
nin se comtempla a altenativa cero. Incumprese, polo tanto, a Lei 9/2006, DE 28 DE
ABRIL, SOBRE AVALIACION DOS EFECTOS DE DETERMINADOS PLANS E
PROGRAMAS NO MEDIO AMBIENTE, no seu Artigo 8 que define as caracteristicas do
Informe de Sostenibilidad Ambiental que debe acompafiar a Memoria e di:

“1. En el informe de sostenibilidad ambiental, el érgano promotor debe identificar, describir
y evaluar los probables efectos significativos sobre el medio ambiente que puedan
derivarse de la aplicacion del plan o programa, asi como unas alternativas razonables,
técnicay ambientalmente viables, incluida entre otras la alternativa cero, que tengan
en cuenta los objetivos y el ambito territorial de aplicacién del plan o programa. A estos
efectos, se entenderd por alternativa cero la no realizacion de dicho plan o
programa”.

NON HAI ALTERNATIVA CERO, NIN OUTRAS ALTERNATIVAS, POLO
QUE O PROXECTO NON E CONFORME A LEI.

[1l. 2. O ISA non contén tampouco unha andlise do territorio, do espazo fisico e
natural que se veria afectado e que € preceptivo para unha Avaliacion Ambiental
Estratéxica, incumprindo de novo a Lei 9/2006, no seu Articulo 8 (ver texto
anteriormente citado)

A informacion que se presenta € xeral e sirve igual para todas as preto de 65
intervenciéns propostas no Plan. Os documentos que se presentan, como o Plan
Hidroloxico de Galicia Costa, descripcions xeoloxicas, ou descripcions da fauna e flora
son xerais non adaptadas ao territorio concreto sobre o que se traza a V.A.C. Gondomar-
Tomifio. Non existe en ningun punto do ISA a informacion referida ao territorio
afectado pola actuacion D-26. Por exemplo na descricién do medio fisico s6 se
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menciona o Val Mifior e o Concello de Gondomar do seguinte xeito: “E 0 sur
destaca o rio Mifior, que conforma un val aberto para concluir na Ramallosa” e
algunha que outra xeneralidade semellante, que non dan conta dos graos de
vulnerabilidade e fraxilidade deste territorio e a capaciade para soportar esta
infraestructura.

[1l. 3. O ISA pasa por alto importantes variables e criterios que establece o Documento
de Referencia do Organo Ambiental, por exemplo:

a) Na variable “Ocupacion do territorio” o Documento di: “As estradas
planificadas deberan priorizar as inversions que utilizan, acondicionar ou
mellorar as infraestruturas e trazados preexistentes fronte as que requiren
novas actuacions ou novas ocupacioéns de terreos”.

No caso da actuacion da via de alta capacidade Gondomar-Tomifio, o Plan non
contempla en absoluto ningunha alternativa dese tipo,que podria ser moi factible
como xa mencionamos no punto | desta alegacion.

O documento de referencia di ademais neste apartado: “As actuacions elexibles
contemplaran un desefio adaptado a paisaxe na que se realizan, con especial
atencion as zonas con paisaxe de maior naturalidade...”

O trazado preséntase sen ter en conta o medio natural e sen o cofiecemento do
territorio, empregando cartografia de mais de 12 anos, sen traballo de campo, sin
ter en conta estudios existentes sobre os usos do solo e os valores naturais do
Val Mifior.

b) Na variable sobre “Ecosistemas e biodiversidade” o Documento de
Referencia establece: “Las construcciones e infraestructuras deberan evitar la
fragmentacion de los ecosistemas y no interrumpir las areas que actian como
corredores biolégicos, manteniendo la continuidad ecolégica de los sistemas
fluviales, los bosques y Ilos ecosistemas montafiosos conservando su
funcionalidad”.

Tampouco hai consideracion algunha sobre estes aspectos no ISA.

c) Na variable “residuos” o0 documento de referencia solicita: “Realizar estudios
para avaliar impactos de las emisiones. Seleccionar alternativas que minimicen las
emisiones. Desarrollar una politica que luche contra el cambio climatico” .

O ISA non presenta un estudio que cuantifique a contribucién do Plan Sectorial da
Rede Viaria do Concello de Vigo e a sua area de influencia a reducion de emisions
de GEI. S6 argumenta que habera menos atascos e consumirase menos
conbustible, en xeral. Pero a politica de transportes que se esta a fomentar co
Plan, como logo se discutir4, non é solidaria coa loita contra as emisions de gases
gue incrementan o efecto invernadoiro.

No caso que aqui se discute € dubidoso o aforro de combustible para chegar de
Gondomar ata a rotonda de Couso: a cuestion é que temos 4 Qm de boa estrada
gue permite circular & unha media de 80 Qm/h para facer ese percorrido, e na
autovia percorreriamos 8 Qm a 100 Qm/h (90 Qm/h segundo as recomendacions
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do goberno para aforrar enerxia). Todo o Plan confia o transporte aos vehiculos
privados e estimula o transporte por estrada de mercancias e persoas en medios
gue no son sostibles ni solidarios coas mediadas contra o cambio climéatico. Un
estudio que cuantifique a contribucion do Plan Sectorial & reducciéon de
emisions de GElI, é requirido no Documento de Referencia & Conselleria de
Politica Territorial Obras Publicas e Transporte no marco da politica de loita

contra o cambio climatico.

d) Na variable “Transporte e mobilidade” o Documento de Referencia refirese a
“‘complementariedade con outros medios de transporte procurando a
intermodalidade e a maxima eficiencia” asi como “previr alternativas para a
integracion do transporte publico”.

Estas directrices non se contemplan en absoluto na Memoria do Plan, como xa
planteamos no apartado Il desta alegacién. Non se consideran alternativas nin
férmulas de intermodalidade para comunicar o Concello de Vigo e a sua area de
influencia, e tampouco no ISA hai alternativas propostas para a D-26, nin
argumentos que avalen esta proposta e nin outras que poderian facerse. A
carencia deste punto faise mais grave se temos en conta a precariedade e
deficiencias do sistema de transporte publico metropolitano e interurbano na area
de influencia de Vigo.

Estas carencias dos estudios esenciais que enriba indicamos, con descricion das
zonas concretas, dan como resultado que o ISA do Plan Vigo integra resolva a
avaliacion do impacto empregando unha escala demasiado grosera, de tal xeito
gue non poden preverse os resultados reais sobre o territorio. Isto € un punto
importante porque a avaliacion dos impactos no medio ambiente pode variar
dependendo das especificidades e fraxilidade de cada zona.

I1l. 4. Fallos e carencias na estrutura do I1SA:

a) Segundo o Documento de Referencia emitido pola Conselleria de Medio
Ambiente, no apartado Definicion de Obxectivos, o0 ISA deberia conter:
“Definicibn de obxectivos........ sinalando a coherencia cos obxectivos e
criterios estratéxicos fixados nos plans, programas ou estratexias
especificos no ambito das infraestruras viarias, transportes, mobilidade e
medio ambiente a nivel internacional, comunitario ou estatal...”

O Plan Vigo integra carece totalmente do enfoque necesario para desenvolver un
modelo de transporte sustentdbel como indica o Documento de Referencia.
Espuxemos xa a falla de consonancia do Plan cos criterios de sustentabilidade, e o
ISA adolece da mesma inconsecuencia.

O ISA non relaciona a sua proposta de rede viaria con estratexias definidas
noutros documentos de planificacion e ordenacion territorial ligados a
politicas xerais de transporte e infraestruturas sustentabeis. O Documento de
Referencia establece como marco a Estratexia Europea de Desenvolvemento
Sostible e o Libro Branco do Transporte da Union Europea, asi como o “Plan
Estratéxico de Infraestruturas e Transporte” (PEIT) 2005-2020 do Ministerio de
Fomento. Estes documentos tefien por obxectivo a procura da sustentabilidade do
sistema de transporte establecendo que “unha politica de transporte sostible
deberia facer fronte &s crecentes intensidades de trafico e ruido, fomentando o uso
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de transportes alternativos ao vehiculo privado, e actuando cara unha disociacion
entre o crecemento do transporte e o do PIB, en particular mediante o cambio
modal da estrada ao ferrocarril, 0 transporte maritimo e o transporte publico de
viaxeiros”.

A carencia de referencias no ISA a eses documentos é total e estd en
consonancia coa carencia de sustentabilidade da proposta de rede viaria que
fai o Plan Sectorial, moi lonxe dos principios que eses documentos
establecen como base. Ainda que o ISA descrebe o obxectivo fundamental do
Plan Sectorial da seguinte maneira: “definir unha estratexia de mobilidade sostible
mediante a disociacion entre o crecemento do transporte e 0 crecemento
econdmico, o desenvolvemento de alternativas ao transporte de vehiculo persoal,
ao transporte de mercancias por estrada e a medicion correcta dos seus custes”.,
este plantexamento queda limitado no Plan a pura retérica, convertindose nunha
exposicion de principios que logo non son os rectores do Plan que describe
proxectos de infraestruturas baseadas, case todas, na construcion de novas
estradas e vias de alta capacidade, sen estudar en ningln momento alternativas
baseadas en transporte por ferrocarril ou transporte publico de viaxeiros.

b) O Documento de Referencia no apartado Andlise de Alternativas lembra a
necesidade de contemplar alternativas, e formula os seguintes requerimentos que
no se cumpren: “..cada unha das alternativas debe ser definida con precision
necesaria para permitir a avaliaciéon...”

Na analise de alternativas, segundo dito Documento de Referencia, debe figurar
como minimo:

e “Alternativa de non execucion deste planeamento, ou alternativa cero,
mantendo a rede actual viaria cos seus trazados e nivel de ocupacién”

e “Alternativa de aumento da oferta (novas infraestructuras) para
satisfacer unha demanda crecente mediante a mellora da eficacia e a
ampliacion das infraestructuras xa existentes, construindo novas vias
ou aplicando modelos de xestion mais eficaces dende o punto de vista
econdmico ambiental e social”

e “Alternativas de definicion dun modelo de mobilidade sostible,
mediante actuaciéns sobre a demanda reducindo as necesidades de
desprazamento e potenciando medios de transporte mais eficientes e
respectuosos co medio ambiente”

O ISA , sen embargo, no presenta alternativas para resolver a mobilidade

entre Gondomar e Couso, cara a Tomifio, e polo tanto tampouco considera
nin avalia a altenativa cero.
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V. SOBRE COMO A RELACION CUSTES/BENEFICIOS DA D-26
NON E AXEITADA.,

V. 1. A relacién custes/beneficios da D-26 non esta ben avaliada na memoria do
Plan. Os beneficios da Via de Alta Capacidade D-26 non son claros pois a memoria
define s6 en xeral, beneficios que adxudica a todas as infraestructuras viarias e
intervencions previstas no Plan; sen embargo os custes da D-26 son moi elevados, ainda
gue sexa complexo facer a sua avaliacion.

No Anexo n° 5 do Plan, no que se presenta o Estudo Econémico-Financieiro, se di:

“La realizacion de un ACB (Andlisis Coste Beneficio) de un proyecto publico, plantea
algunas dificultades como prever el comportamiento futuro de los agentes econdmicos o
valorar bienes que no tienen mercado. Sin embargo, a pesar de estas dificultades y de
ciertas criticas, deberia ser un ejercicio imprescindible para evaluar los efectos de
cualquier actuacion publica”.

Pero, de novo, esta declaracién de principios non se materializa nos documentos que o
Plan Sectorial presenta. Unha V.A.C. ten un impacto negativo que debe reflectirse nos
analises coste/beneficio con seriedade. Na memoria este impacto calificase de xeito xeral,
de forma que se aplica a todo o Plan xa sexa a ampliacion da ponte de Rande como a
autovia que aqui se discute, como impacto moderado (SIC). Non se pode considerar que
as externalidades e custes de todas as infraestructuras, ao igual que os beneficios, sexan
iguais.

V. 2. O célculo custes/beneficios que se realiza na memoria non SO NON contabiliza as
externalidades negativas con rigor, como esixe a legislacion vixente de referencia (pérda
de valor natural e paisaxe, perdas de valores sociais, alteracion do territorio...), SENON
QUE TAMPOUCO presenta de forma concreta para este vial os costes de
construcion e de expropiacion, que estan feitos sen ter en conta os nudcleos de
poboacion que realmente existen e as expropiacions reais que hai que realizar. No Plan
non hai datos concretos dos nucleos de poboacion afectados, dos usos do solo no
territorio afectado, da calidade ambiental ou das actividades socio- econGmicas da
zona, o que non permite facer aimportacidén de custes o externalidades negativas.

Sobre os beneficios 0 documento menciona s6 beneficios xenéricos: aforro de tempo,
aforro de combustible e de custes de transporte, e polo tanto crecemento econémico de
Xeito xenérico para todas as actuacions do Plan. Os beneficios dos que se fala na
memoria son xerais, e se establecen seguindo un paradigma un tanto obsoleto, cunha
idea de desenvolvemento allea aos novos plantexamentos da Economia Aplicada, que na
lina da sostenibilidade, melloran a eficiencia do sistema econ6mico de maneira mais
respectuosa co medio; que estiman o custe econdémico que supon a pérda de
ecosistemas e a perda de calidade ambiental por mor de intervenciéns duras sobre o
territorio.
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V. 3. O documento de Sintese da Memoria, no apartado de andlise economico.-
financieiro, incluso chega a defender como beneficio certas “externalidades positivas”,
pois di “en ocasiones, un proyecto puede originar de forma no deliberada sobre
algunos grupos de no usuarios ciertas ventajas que no eran perseguidas por aquel.
Cabe citar entre éstas las plusvalias recibidas por el suelo adyacente a causa de
una mejor accesibilidad”.

Imaxinamos que isto € en certas zonas, que non se especifican e que terian que definirse.
No territorio atravesado pola V.A.C., é dicir o concello de Gondomar, que agora ten prezos
moi cotizados no mercado inmobiliario, o valor da terra caeria en picado. Este concello
veria hipotecadas outras alternativas economicas que na lifa da sustentabilidade poderia
desenvolver. Este concello recibiria sobre su territorio todo o impacto negativo da
infraestrutura, sen que se vexan por ningun lado as vantaxes.

IV. 4. O plan considera que o gran beneficio é acortar os tempos de desprazamentos e
de comunicacion da area periférica de Vigo. A velocidade que o Plan prevé para o tramo
de 8 Qm seria de 100 Qm/hora. O plan considera de xeito acritico que unha autovia
para circular a 100 Qm/h ¢é xa unha vantaxe. Pero, sostemos aqui, que esta € unha
mellora relativa na comunicacién, se temos en conta as recomendacions dos expertos, e
gue as administracidbns europeas e estatais xa publicitan: propostas encamifiadas ao
aforro de combustible, a reducién das emisiéns dos gases do efecto invernadoiro, e en
consecuencia ao descenso na velocidade & que se desprazan os vehiculos. Sendo asi
gue no futuro proximo teremos que limitar a velocidade, entdén o aforro de tempo en una
tramo de 8 Qm non se avista como unha gran vantaxe, xa que o tramo actual da PO-340
gue cobre o percorrido é de 4 Qm e podese alcanzar unha velocidade fluida e
respectuosa co medio ambiente e con niveis éptimos de seguridade vial como a propia
memoria recofiece. Pola contra o custes son graves e irreparables:

a) O tramo de 8 Qm precisaria de desmontes e recheos constantes ao longo do
seu percorrido, preto de 20 intervencidns, e mais catro ponte, 0 que suporia unha
obra de gran envergadura e impacto, ademais dun custo econdmico considerable,
a que engadir os gastos de restauracion posteriores e as indemnizacions para 0s
vecifios, tendo en conta que nun tramo de 8 Qm estarian afectadas 141 vivendas
dentro da franxa de estudo.

b) O custe social seria moi alto polas moitas vivendas que destrie e polo efecto
barreira que supo6n para a vida social e afectiva dos vecifios das parroquias de
Vilaza, Chain, Morgadans, Peitieiros e Couso.

c) O impacto que suporia fragmentar o Val en duas partes € un deterioro da
calidade ambiental e da paisaxe. Destruiriase unha das poucas zonas da periferia
de Vigo que ainda conserva o cardcter rural e natural, co que de riqgueza esto
conleva.

d) A contaminacion acustica do Val que transformaria radicalmente a tranquilidade
da vida de moitos vecifios das parroquias de Vilaza, Chain, Morgadans, Peiteiros e
Couso, zonas densamente poboadas que quedarian practicamente pegadas ou
atravesadas pola V.A.C..

e) Impacto para os Montes e 0s espazos forestais que a via destruiria e
fragmentaria, dificultando o seu aproveitamento e xestion futura.

f) Impacto para os sistemas de rego tradicionais que se empregan nas parroquias
afectadas e impacto nas canalizacions das augas de escorrenta no val.

g) Impacto sobre os fendmenos de ladeira e deslizamentos que sempre van
parellos a estas obras.
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f) Non podemos esquecer o0 impacto para a vida cotian dos vecifios das parroquias
afectadas durante os anos que duraran as obras.

V. 5. No Plan adéitase recorrer a tépicos sobre os beneficios dunha autovia, entre os
gue se inclien :

o a vertebracion do territorio.
e a seguridade vial.

En relacion coa vertebracidn territorial, non esta demostrado que as V.A.C. contriblan a
mellorar as condiciéns de vida da maioria da poboacion asentada no territorio afectado
polo trazado. Pola contra, a enorme cantidade de fondos publicos que devoran obras
como a da pretendida V.A.C. limita os recursos que poden destinarse a rede secundaria,
na que apenas se inviste en mantemento. Moitas veces, as vias de alta capacidade so
favorecen a desvertebraciéon do territorio, promovendo un estilo de vida nas areas
periféricas moito mais dependente da cidade, e reducindo os concellos e vilas a areas
dormitorio, areas onde non prospera 0 sector servizos xa que se artella o traballo, vida
social e os beneficios econdmicos cara a gran cidade.

Ademais, existe unha gran desproporcién entre 0os presupostos de construcion e os de
mantemento, de xeito que unhas poucas vias sobredimensionadas conviven con
estradas e corredoiras degradadas, con camifios en mal estado que son o unico
acceso para ducias de nucleos de poboacién e vilas. A meirande parte dos accidentes
tefien lugar na rede secundaria, que comunica as parroquias entre elas, e nos
desprazamentos curtos, que no concello de Gondomar non melloran co plan. O Plan
afecta a este concello, que recibe todo o impacto da V.A.C., sen mellorar a comunicacion
dentro do mesmo nin a comunicacion con outras areas.

V. 6. As obras publicas de gran impacto s6 son aceptables socialmente se mostran una
relacion custe/beneficio que avale claramente a sua conveniencia. Sen importar 0s custes
ocultos e sen considerar as externalidades sociais, econémicas e ambientais negativas,
non se pode intervir no territorio de xeito irreversible provocando un grave impacto como o
que infraestruturas viarias de alta capacidade ocasionan. Nas novas tendencias da
economia aplicada hai sistemas para intentar importar os custes negativos e
visualizar a perda de valores sen prezo que tefien que ser considerados nas
analises das intervenciéns duras sobre o territorio.
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V. O PLAN NON E CONSECUENTE COA NOVA LEI DE
PROTECION DA PAISAXE.

V. 1. A proxectada intervencién D26 non é consecuente cos principios que a Xunta de
Galicia esta a empregar na xestion e na ordenacién do territorio, criterios que en parte
foron recollidos pola nova Lei de Proteccién da Paisaxe de Galicia (Lei 7/2008 do 7 de
xullo). A lei plasma a crecente sensibilidade na valoracion da paisaxe nos paises do noso
contorno, que agora compartimos en Galicia, e establece unhas obrigas que este Plan
desobedece :

“A Comunidade Autonoma de Galicia é hoxe consciente da importancia das nosas
paisaxes e do deber que temos en preservalas, porque se trata dun recurso patrimonial
incuestionable que participa do interese xeral nos aspectos ecoloxicos, culturais,
econémicos e sociais. A paisaxe proporciona 0 marco idéneo na sta concepcién holistica
para abordar a comprensién e a analise do territorio, das politicas de desenvolvemento
sostible necesarias para a stUa posta en valor e dos procesos ecoloxicos que nel tefien
lugar. Porque a paisaxe € un elemento fundamental da calidade de vida das persoas e
por iso tamén debe ser o reflexo fiel dun territorio e dun medio ambiente de calidade,
dunha sociedade moderna e consciente da importancia do seu patrimonio natural e
cultural, dunha sociedade en relacién harménica co medio onde primen o uso racional do
territorio, o aproveitamento sostible dos seus recursos, un desenvolvemento urbanistico
respectuoso e o recofiecemento das funcidns principais gue xogan 0s ecosistemas
naturais. .... Por todo o exposto, esta lei, conforme as disposicions do Convenio europeo
da paisaxe, aprobado en Florencia o 20 de outubro de 2000 por proposta do Consello de
Europa, e cuxa entrada en vigor tivo lugar o 1 de marzo de 2004, pretende recofiecer
xuridicamente a paisaxe e promover politicas de paisaxe, entendendo a paisaxe como
«elemento esencial para o benestar individual e social, cuxa proteccion, xestion e
planeamento comporta dereitos e obrigas para todos», tal e como asi a define o devandito
convenio pretende servir de marco de referencia para todas as outras lexislacidons
sectoriais e 0s seus plans e programas que poidan influir dalgin xeito na
modificacion, alteracién ou transformacion das paisaxes, a Xunta de Galicia
promovera a debida coordinacibn e cooperacion entre aquelas consellerias con
competencia en materia territorial, ambiental e cultural e os concellos como responsables
da aplicacion das politicas de planeamento nos seus territorios” (Lei 7/2008, do 7 de xullo,
de proteccién da paisaxe de Galicia). Os principios que inspiran esta lei e que deben rexer
as actuacions dos poderes publicos en materia de paisaxe baséanse nos contidos do
Convenio europeo da paisaxe, asinado en Florencia por proposta do Consello de Europa
0 20 de outubro de 2000, e demais convenios internacionais vixentes na materia.

V. 2. O Plan carece dunha diagnose da calidade da paisaxe e dunha avaliacién dos
principais compofientes da paisaxe que se verian afectados pola construcion da
V.A.C.. Na lei establécese a obriga de facer avaliacions de impacto sobre a paisaxe mais
esixentes que as realizadas no Plan que discutimos: Unha obra con duas calzadas de 7
metros de ancho, con dous carris de 3,50 metros, beiravias exteriores de 2,5 metros, e
1,00 m interiores ao longo de 8 Qm que parten a cabeceira do Val Mifior en duas
metades, non pode ser cualificada de impacto moderado.
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V. 3. O trazado destrte o val polo que discorre, ameaza irreversiblemente unha zona
gue é candidata a engrosar o catalogo de unidades de paisaxe que a nova lei contempla:
o Val Mifior é unha das paisaxes mais caracteristicas da zona sur de Pontevedra, a zona
afectada estd na base do futuro Parque Natural da Serra do Galifieiro e é un dos
camifios para ir ao que agora xa € o Parque Natural do Monte Aloia. As parroquias de
Vilaza, Chain, Morgadans, Peitieiros e Couso conforman unha unidade de paisaxe que é
un dos maiores valores e riguezas da zona: penedos, fontes, petroglifos, regatos,
camifios, corredoiras, masas forestais e vivendas rurais conforman un conxunto e tefien
unha unidade € un caracter que debe ser recofiecido.

V. 4. A lexislacién no noso contorno europeo é sensible ao valor natural e cultural da
paisaxe, e a transposicion desta sensibilidade é a nova lei da paisaxe de Galicia. Baixo
esta nova lei € dificil dar cobertura a semellante obra publica de tanto impacto e de tan
dubidoso interese publico.
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VI. ANALISE DO VIAL D-26 E NUCLEOS DE POBOACION
TRADICIONAIS SOBRE O QUE SE PROXECTA O SEU
TRAZADO.,

Da lectura do Plan Sectorial constatase o mais absoluto descofiecemento do territorio no
gue se propon a construcion da V.A.C. O principio legal de que calquera actuacion sobre
o territorio debe partir do cofiecemento do mesmo, non foi seguido aqui (art.2 del Decreto
80/2000 que regula os plans e proxectos sectoriais que di textualmente “El Plan Sectorial
debe contener un estudio de la incidencia territorial de la infraestructura, dotacién o
instalacion prevista, “especialmente sobre los ndcleos de poblacion,...”).

Nos documentos que presenta o Plan Sectorial, non se definen ben os nucleos de
poboacién afectados incluidos na franxa de estudio. E, polo tanto, dubidoso que os
calculos de custes do proxecto sexan os axeitados, dada a multitude de vivendas,
nunha zona que € moi cotizada, que teran que ser indemnizadas.

Sorprende a falta de rigor en aspectos moi relevantes que suliiamos de seguido:

e Tanto no Documento de Sintese como na Memoria do Plan Sectorial se define a
actuacion D-26 Gondomar-Tomifio coma “unha via con caracteristicas de
autovia con duas calzadas de 7 metros de ancho con dous carris de 3,50 m,
arcenes exteriores de 2,50 m e 1 m interiores”. Sen embargo, no apartado que
describe o trazado viario, baixo o titulo “Esquemas Viais”, preséntanse mapas e
fotografias aéreas sobre os que se debuxa a V.A.C. coma unha estrada
convencional de 2 carris e de 10 m de ancho. Isto reduce sustancialmente a
superficie de solo afectado e o niUmero de vivendas sobre as que se construiria
a via proposta. Por outra banda, nos mapas que figuran no apartado de
“Planeamento Urbanistico”, grupo de 5 planos, o debuxo é dunha via de 25
m, pero o trazado non se axusta ao que presentan os planos e as fotos
anteditas. Este feito que se pon de manifesto claramente nos mapas adxuntos a
esta alegacion no anexo 1, ten dificultado enormemente a comprension do grao
de afeccién que sofren os vecifios.

e A cartografia empregada, por outro lado, non estd actualizada pois ten mais de
10 anos, e non reflexa os nucleos de poboacion hoxe existentes. Non aparecen
en elatodas as vivendas e nucleos afectados.

Unha Administracion Publica, non pode presentar ao publico un plan con semellante
carencia de rigor e seriedade. Estes erros estan a crear alarma social e incerteza entre a
poboacion e sementan dubidas sobre a solvencia da nosa administracion a hora de
planificar o futuro das comunicacions.

Presentamos no Anexo n° 1 o estudio da afeccién da V.A.C. D-26 sobre os nucleos
de poboacion das parroquias de Vilaza, Chain, Morgadans, Peitierios e Couso,
sobre planos do ano 2005 e actualizados con traballo de campo que a Plataforma
ten realizado nos dias anteriores a presentar esta alegacién, que permite:

a) avaliar o numero real de vivendas afectadas, que no plano estadn numeradas e
das que se presenta unha fotografia recente.
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b) Ver o impacto real da V.A.C. sobre os nucleos tradicionais de poboacién que
nomeamos, asi como as igrexas, cemiterios e outros datos de interese, que
mostran a afeccion total desta infraestrutura.

c) Visualizar o tipo de territorio sobre 0 que se proxecta a D-26 : orografia, masas
forestais, hidrografia da zona.

A V.A.C. destruiria as vivendas dos vecifios afectados das parroquias de Vilaza, Chain e
Peitieiros, que son as uUnicas vivendas que posuen. Debido a duplicidade do trazado,
segundo a serie de planos niumero 05 Planeamento Urbanistico e a serie numero 08
Esquemas Viais, presentados no Plan Integra , fai que as vivendas afectadas sexan 141,
das cuales. Esta € a cantidade que nos tivemos en conta. A D-26 desprazaria a moitos
vecifios estreitamente vinculados a terra, con lazos afectivos moi fortes co lugar.

Sorprenden os calculos que o Plan Sectorial presenta no documento de Estudio
Economico e Financiero, o cal constitle unha das poucas referencias a esta via de todo o
Plan. Nel fanse as prevision de custes dos viais e preséntase a estimacion das
expropiacions necesarias para a construcion da V.A.C. Tratase do Anexo 1.5 que mostra
0s seguintes datos sobre as actuacions en Gondomar:

Valoracion das expropiacions  Superficie afectada
V.A.C. Gondomar-Tomifio 202.000 € 400.000 m?
Circunvalacion Gondomar Este 26.576 € 85.000 m?
Destas cifras deducese que a valoracion dos terreos (sen incluir &s 83 casas afectadas) é
de 0,51 €/m2 (85 pts/ m2) no vial Gondomar-Tomifio, e de 0,31 €/ m2 (52 pts/ m2) na
circunvalacion Gondomar Este. As vivendas unifamiliares que estanse a construir na
zona, con unha superficie de terreo de 700 m, e dificil que baixen dos 400.000 euros.

Non son precisos mais comentarios para deducir que a valoracion de custes de
expropiacion son impresentables.
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VIl. IMPACTO SOBRE O TERRITORIO, SOBRE A ECONOMIA E
A VIDA SOCIAL DO CONCELLO.

Moitos aspectos da realidade fisica, natural e da vida social do Concello estarian a ser
afectados de xeito que a proposta D-26 impediria a sustentabilidade social,
econdémica e ambiental da zona, é dicir hipoteca o futuro do Concello, como
argumentamos a continuacion:

VII. 1. Calquera proposta que se realice no municipio de Gondomar deberia ter en conta
0S seguintes aspectos: a extensa superficie do monte comunal, a presencia do sistema
fluvial Zaméans-Mifior coa cabeceira da Serra do Galifieiro, 0 modelo de asentamentos, a
pervivencia do modelo parroquial, que xunto a explotacién dos seus recursos naturais fai
que Gondomar se caracterice pola oferta de calidade dende o punto de vista medio
ambiental, o cal e practicamente o Unico activo de cara 0 seu futuro. Este futuro
posiblemente basearase no potencial de calidade de vida como atractivo para fixar a
poboacion e para o0 seu crecemento, xunto o potencial de turismo de calidade e a oferta
de servizos, asi como o pequeno e ampliable poligono industrial da Pasaxe.

Todo isto fai que entendamos O NOSO TERRITORIO como o motor econémico do
noso futuro, co que esperamos que calqueira actuacion sexa moi respetuosa con estes
principios.

A V.A.C. D-26 Gondomar-Tomifio co trazado polo fondo do Val Mifor, discurrindo por
tédalas parroquias e nucleos tradicionais principais asentados a media ladeira dende fai
moitisimos anos, pasando por riba do sistema fluvial Zaméns-Mifior en forma de cunca,
etc., € todo o contrario 0 que nos pensamos que ten que ser o futuro desenvolvemento de
Gondomar.

CALQUERA INFRAESTRUCTURA DESTA DIMENSION OU CARACTERISTICA
TRAZADO NO FONDO DO VAL, DESTRUIRIA O PRINCIPAL ACTIVO E O FUTURO DE
GONDOMAR.

VIIl. 2. AV.A.C.que formaria unha barreira ao longo de toda a ladeira norte-este do val,
alteraria a intrincada rede de cursos de auga superficiais e subterraneos. Modificaria
as augas de escorrenta, que durante todo o ano circulan en maior ou menor intensidade
polo val, e alteraria o perfil do equilibrio hidrico no Val Mifior. A experiencia de outras
obras similares indica que unha obra de estas dimensions induce cambios irreversibles e
non sempre controlables da escorrenta nos periodos de choivas intensas e que, no caso
de Gondomar problablemente acabarian incrementando os asolagamentos que xa
ocorren na vila. Por moitas intervencions correctoras que se fixeran: as augas sempre
reclaman o seu.

O Plan sectorial non fai ningunha descricion da Hidrografia da zona. A conca do Val Mifior
esta formada pola confluencia dos rios Zaméans e outros de menor caudal como O Rasas,
O Pieteiros e O Morgadans asi como multitude de regatos e fontes que xeran unha
intensa escorrenta polas ladeiras da serra do Galifieiro ao logo das parroquias de Vilaza,
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Morgadans, Peitieiros, Chain e Couso. A V.A.C. proxectada interrompe completamente
esta rede complexa de drenaxe que alimenta o rio Mifior. Non hai nos documentos
presentados ningunha descricion nin referencia concreta a esta rede, e polo tanto non se
analiza o posible impacto da autovia sobre ela, como esixe a Lei 9/2006. As accions de
extraccion, deposicion e compactacion das obras da V.A.C. suporian un enorme arrastre
de terras que xerarian sedimentos que rematarian maiormente no rio Mifior, dadas as
caracteristicas deste val. As obras de construcion incrementarian, en gran medida, a
cantidade de materiais facilmente erosionables que finalmente se depositarian na conca
do rio, previsiblemente no percorrido desde Gondomar & Foz do Mifor, zonas que xa
teflen problemas de asolagamentos. A obra precisa de desmontes, e recheos que
modifican substancialmente o perfil xeomorfoloxico do val. A perda de masa arbGrea nos
montes circundantes produciria un incremento do arrastre de terras nos periodos de
choivas intensas que non esta suficientemente avaliado. Ver a complexa rede hidrogafica
no Anexo 1.

VII. 3. AV.A.C. circunvalaria o val na base das ladeiras (con pendentes de ata 0 30%),
nas vertentes do Galifieiro e os montes circundantes nas que se situan Vilaza, Chain,
Morgadans, Peitieiros e Couso. A via seguiria practicamente unha mesma cota de nivel
cunha pendente maxima do 5.40%. En moitos tramos, como ocorriria na parroquia de
Chain, a via elevariase sobre taudes, formando unha barreira na metade da ladeira pola
gue dicorreria a auga das moitas fontes, manantiais e multitude de regatos en todas as
épocas do ano, incluso nos anos con baixas precipitacions. Se as obras chegaran a
cortar este fluxo de escorrenta superficial da conca do Mifior, a autovia actuaria de
barreira para a multiplicidade de pequenas correntes que circulan por toda a ladeira.
Ainda que se constrian aliviadoiros e canalizaciéns novas para as augas de escorrenta, a
cantidade de auga que circula na zona semella non ser doada de controlar. Ademais, a
escorrenta durante os anos de choivas especialmente intensas, pode incrementar 0s
asolagamentos que xa son frecuentes. En certas zonas do val, danse as condicions de
pendente, tipo de solo e precipitaciéns que definen zonas de risco. E preciso ter en
conta que o Val Mifior ten un total de precipitacién anual media de 1.474 L/m?, con anos
hidrolxicos como 0 2000/2001 que rexistrou 2.490 L/m?, excesos hidricos que producen
a saturacion de auga no solo, asolagamentos, e movementos de terras nos cortes das
estradas. Exemplo deste risco foron os derrubos nas estradas no citado ano 2000-2001
no sur de Pontevedra.

VII. 4. Os cursos de auga naturais foron aproveitados convenientemente pola poboacién
para efectuar o rego dos seus campos de cultivo. Desta maneira, ainda hoxe, no
municipio existe unha densa rede de canles polas que circula o auga de escorrenta, asi
como todo un conxunto de elementos arquitectdnicos relacionados coa auga, como son
os muifios, lavadoiros, pozas, levadas, fontes, etc. A V.A.C. modificaria os sistemas de
captacioén e distribucion de augas para os regos tradicionais dos que se serven 0s vecifios
da zona para regar 0s seus campos, practica que € de relevancia social e cultural para
toda unha xeracién que vive no val e ainda desenvolve actividades agricolas importantes
para a sta economia doméstica, as cales dependen dos regos tradicionais. Ademais, a
V.A.C. proposta no Plan Sectorial modificaria os sistemas de abastecemento de augas
das diferentes Comunidades de Augas afectadas: Vilaza, Chain, Morgadans,
Peitieiros e Couso. Ademais tamén cambiaria a organizacidén xa existente dos sistemas
de mantementos que estas Comunidades tefien. Ainda que en teoria o plan poste unha
memoria para solventar estes problemas, a experiencia indica que non sempre quedan
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solucionados.

VIl. 5. Dado que o trazado discorreria polo val, as pendentes das ladeiras obrigarfan a
realizar grandes desmontes nalguns tramos, e recheos noutros ata un tal de 20
intervenciéns. Romperiase asi o perfil de equilibrio das ladeiras, polo que,
inevitablemente, podense prever desprazamentos de terras e alteracibns como
fendmenos de ladeira. Nos terreos afectados por unhas longas obras son frecuentes
estes incidentes asi coma outros fendmenos de erosion do solo; estas modificaciéns
poden ocasionar enormes danos as moitas vivendas e campos préximos ao vial.

As enormes cicatrices que ocasionaria esta via no territorio, 0s moitos desmontes e 0s
recheos, producirian un enorme impacto na vida e nos habitos dos vecifios das parroquias
de Vilaza, Chain, Peitieiros, Morgadans e Couso. Mais de dous tercios do municipio
encontrase por enrima dos 100 m. de altitude e cerca dun 50% supera os 200 m., o que
pon de manifesto o caracter lixeiramente montafioso de Gondomar. Pendentes
moderadas, situadas entre un 10% e un 20%, atOpanse en importantes sectores do
municipio, en xeral en zonas de ladeira de os rebordos montafiosos do val, do rio
Zamans, Peitieiros e Mifior, encontrandose con frecuencia entre areas de forte e suave
pendente. Aquelas ladeiras de maior pendente, ocupadas en xeral por masas forestais
arboradas ou de matogueira, asentadas sobre solos pouco potentes, poden resultar
fortemente inestabilizadas como consecuencia das actividades da maquinaria pesada
para as obras de construccion da infraestrutura proxectada. Os demontes e noiros son
outros elementos dificilmente compatibles coa integridade deste territorio.

VII. 6. As persoas que viven nesta zona de especial interese paisaxistico non se lles
recofiece o0 dereito a un desenvolvemento econdémico, cultural e social, equilibrado e
sostible como recofiece a lei vixente (Lei 7/2008 da proteccién da paisaxe de Galicia,
2008). A V.A.C. destruiria moitas vivendas dos vecifios das parroquias de Vilaza, Chain e
Peitieiros. Estarian afectadas un total de 141 vivendas localizadas na franxa de estudio.
Desprazaria a moitos vecifios estreitamente vinculados a terra, con lazos afectivos moi
fortes co lugar. Desfaria a rede de comunicaciébn e a vida social nas parroquias,
dificultaria as relacions que a rede de camifios existente posibilita agora, pero que
guedaria destruida coa V.A.C..

VIl. 7. A contaminaciéon acUstica provocada pola V.A.C. no val transformaria
radicalmente a tranquilidade da vida de moitos vecifios que quedarian coas suas casas
practicamente pegadas & via. As parroquias atravesadas pola V.A.C. verian mermada a
calidade de vida, xa que os niveis de ruido asociados ao trafico sobrepasarian en moitas
ocasions os limites que establece a Organizacion Mundial da Saude: 65 dB no dia e 55
dB pola noite. Tendo en conta a topografia da zona pola que discurriria a V.A.C., que
ten a forma de anfiteatro e que é unha verdadeira caixa de resonancia, é dificil
pensar que a contaminacion acustica puidera atenuarse polos medios
convencionais de mamparas.

VII. 8. O trazado destruiria os montes e a masa forestal do Concello de Gondomar.
A construcion da V.A.C. propiamente dita e mais 0s terreos que serian precisos para 0s
movementos de maquinaria pesada e movementos de terras, suporian un enorme
impacto para os montes vecifiais nas parroquias de Vilaza, Morgadans, Peiteiros e Couso.
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Dentro da vexetacion arborada é de salientar a que se forma en torno 0 leito dos distintos
cursos fluviais, dos que destacan o Zamans, o Mifior e un dos seus principias afluentes
gue é o Morgadans. Esta € unha vexetacion de orixe natural que ten importantes funciéns
ecoloxicas e medioambientais. Sirve para fixar a terra ao leito e 6 mesmo tempo fai de
filtro ecoloxico que depura de modo natural a auga que discurre polo rio, tameén é
aproveitada como refuxio tanto por aves como por especies acuaticas. A todo iso
debemos engadir o seu extraordinario valor paisaxistico e como xerador de espazos con
alto interese para o lecer. As principias especies son 0s ameneiros, 0s salgueiros, 0s
freixos e 0 mesmo castifieiro.

VII. 9. A autovia fragmentaria o medio e impidiria o desenvolvemento integrado
das funcions tradicionais do monte, e, polo tanto, hipotecaria e condicionaria
gravemente as suas actividades. Unha mellora na xestion, que por outra banda estase a
promover entre as Comunidades de Montes en Man Comdun, revélase mais dificil en
terreos divididos e nas explotaciéns forestais fragmentadas.

Os montes, como zonas arboradas, explotadas ou non, desempefian unha importante
funcién medioambiental que redunda en beneficios para o conxunto da sociedade:

a) Tefien un papel determinante na proteccion do solo contra a erosion, actian no
control das augas de escorrenta superficial e na proteccién fronte &s inundacions.
b) Son importantes na moderacién do clima.

c) Son imprescindibles para a regulacion da economia hidrica da zona e para a
retencion e almacén de auga no chan.

d)As masas forestais actan como sumidoiro de dioxido de carbono.

e)Son importantes para o mantemento da biodiversidade

f) Son un elemento fundamental na definicion da paisaxe e da sua calidade.

VII. 10. A fragmentacién das masas forestais e a destruccién da cobertura vexetal que
produciria a V.A.C. dificultaria a futura xestion sostible dos montes, na lifia que o Plan
Forestal de Galicia sinala.: "O bosque nas sociedades avanzadas esta adquirindo un
valor crecente polo seu caracter de recurso escaso de alta calidade. E iso € asi tanto pola
sta aportacion a mellora da calidade de vida, a estabilidade dos ecosistemas xerais e a
xeracion de actividades de ocio, asi como pola producion de materias primas renovables
con posibilidades de alto valor engadido que requiren tecnoloxias punta na sla
transformacion” (P.F.G.,1992). O bosque € con diferencia o principal expofiente da
superficie non cultivada con masa vexetal, en concreto falamos de aproximadamente o
55% do municipio. A sua importancia afecta a diversos ordes que non podemos perder de
vista; "ademais deste potencial econdmico, 6 monte constitie un dos determinantes
fundamentais do medio natural. Por esta razon, da sua mellora e xestion correcta
dependen en gran medida a calidade ambiental, a diversidade da paisaxe, a conservacion
da flora e a fauna e a satisfaccion das crecentes demandas sociais de actividades de
ocio" (P.F.G,, 1992).

Para manter eses beneficios, as administracions con competencias na ordenacion do
territorio deben velar para que os usos do monte e o seu desenvolvemento se fagan dun
xeito integral e sustentable. A construcion da V.A.C. s6 se xustifica en aras dun modelo de
desenvolvemento e dunha idea do progreso e de transporte alleo aos criterios de
sustentabilidade.
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VII.11. 0O trazado previsto para a V.A.C. atravesa zonas de interese arqueoléxico, que
estdn protexidas pola lexislacién vixente, e que figuran nos mapas topogréaficos
empregados na memoria do Plan. E de destacar, por exemplo, unha zona de restos
arqueoldéxicos no barrio da Mourisca, en Chain, que mesmo figuran nos mapas
empregados na Memoria do Plan Sectorial. Esta € unha zona de interese arqueoldxico,
gue esta amparada pola lei, a cal define unha distancia minima onde non se pode realizar
ningunha construcion e que no caso da autovia proxectada non se respecta. Este é un
dato mais do descofiecemento do territorio sobre o que se pretende actuar.

A Plataforma presenta outra alegacion, distinta & presente, en relacion as afecciéns que
as actuaciéns previstas no Plan Sectorial Vigo Integra en Gondomar exercerian sobre o
patrimonio cultural do concello.

VII. 12. A V.A.C. supén a destrucién de gran parte do patrimonio natural e cultural
do concello de Gondomar. Existen un numero importante de restos prehistoricos,
histéricos e de arquitectura popular como petroglifos, castros, mamoas muifios, sistemas
de regadios, valados e toda unha rede de camifios que se foron configurando ao longo
dos anos e que se veran seriamente danados pola construcion da autovia. Moitas destas
riguezas estan ainda por catalogar e corren o risco de ser destruidas. A tendencia en
moitos paises do noso contorno e que esta en linea co que expoén a Estratexia Europea
de Desenvolvemento Sostible, é a de conservar e recuperar estes aspectos da vida
rural tradicional e a mellorar os usos dos montes e espazos forestais, pois, hoxe en dia,
xa non pode cuestionarse que os danos destas infraestruturas non se limitan & destrucion
dos elementos histéricos sendn que merman as posibilidades de desenvolvemento das
zonas afectadas. O patrimonio destas parroquias é o patrimonio histérico, o patrimonio
arquitectonico e o patrimonio natural. Esta € a riqueza que pode garantir no futuro o
desenvolvemento da economia da zona, que posibilitara un futuro sustentable
como xa ocorre noutras zonas do noso contorno europeo.

VII. 13. O Plan Sectorial non analiza, nin ten en conta, a vocacién socio-econémica da
zona en profundidade. Abordar unha politica de comunicaciéns efectiva que active
economicamente a zona das parroquias afectadas, de vocacién agricola e residencial,
require considerar a mellora das comunicaciéns pola redes secundarias que relacionan as
parroquias con Gondomar e entre elas, o que activaria 0 comercio e 0 sector servizos
asentado no Concello. A V.A.C. atravesaria o Concello de Gondomar pero non o
comunica mellor, non suporia un s6 beneficio para o comercio e actividade
econOmica do mesmo. Pola contra, o modelo esta articulado para promover e dirixir
cara a Vigo toda a actividade econdémica e o crecemento, en detrimento do
desenvolvemento da actividade nos concellos periféricos. Hai sobradas experiencias
(como a Fundacién Ecoloxia e Desenvolvemento explica) nas que a comunicacion
empregando grandes vias relega e marxina as vilas atravesadas, que ven decaer o
comercio e a economia local e o valor do seu territorio.

VII.14. A VA.C. rompe a unidade que ten a paisaxe do Val Mifior, rincon que posle
petroglifos, castros, mamoas, penedos, muifios, levadas, fontes e corredoiras proximos ao
trazado e que, ainda que non sexan directamente destruidos, conforman unha atmosfera
caracteristica.

25de 34



Entre todos os elementos presentes no municipio destacan con claridade os granitos,
rochas de gran dureza que xunto con gneis e esquistos foron tradicionalmente
empregados como material de construcién nos mais destacados e diversos elementos do
habitat humano. Asi, é perfectamente perceptible en Gondomar a presencia da pedra en
toda a arquitectura e manifestacions tradicionais: casas, alpendres, muifios, horreos,
lavadoiros, igrexas, pontes, pazos, cruceiros, valados, canles e camifios, etc. Poderiase
afirmar neste sentido que Gondomar é un dos municipios da zona suroccidental de Galicia
onde a pedra autoctona mantivo unha maior presencia e protagonismo na arquitectura e o
medio, o que lle dota dunha forte personalidade, asi como dun gran valor patrimonial e
paisaxistico.

Un dos elementos mais caracteristicos da paisaxe do fondo do Val Mifior son os cotos,
moi abundantes na Parroquia de Chain. Ainda que en Galicia non € unha rareza a
presenza de formacions graniticas en forma de grandes bolos emerxindo na paisaxe, en
Chain estes outeiros rochosos acadan unha gran singularidade debido ao elevado
namero deles, e pola sua disposicion sobre as ladeiras da Serra do Galifieiro. As paisaxes
rochosas como a que describimos son especialmente vulnerables. Os cotos de Abade , do
Castelo, Outeriro de Cans, da Moura, do Aceiro-Morxon, da Rega Nifio do Corvo, da
Gandra, das Mercedes, da Teixugueira e outros mais, permiten un percorrido e
actividades ligadas ao medio natural de calidade que esta agora comprometida pois a
V.A.C. romperia a unidade da paisaxe, merma a vistosidade da ruta a través destes
outeiros, alguns deles como o da Gandra, o do Aveiro-Morxén e o da Moura tefien
interese argqueoldxico pois contefien petroglifos. A destrucion desta paisaxe supdn
unha hipoteca para o desenvolvemento do turismo vinculado & vida rural e ao
desenvolvemento sustentable, alternativa para o desenvolvemento econémico florecente
en moitos lugares cunha natureza ben conservada e cun modo de vida mais tranquilo
gue o das cidades.

VII. 15. No Concello de Gondomar, sobre todo na parroquia de Vilaza, as infraestruturas
viais xeraron xa un conxunto de transformaciéns na superficie terrestre, como a correcion
de pendentes, a modificacion do relevo, excavacions, etc. que como consecuencia
puideron incrementar os procesos de erosion e destruir solos e degradar o territorio. O
Plan Sectorial. proposta non avalia os novos problemas que poden engadirse coa
construcion da V.A.C, e redobra a degradacién da riqueza natural.

VIl. 16. Os cidadans tefien dereito a recibir toda a informacién e explicaciéns que
xustifiguen a construcion dunha V.A.C. Esta xustificacion debe mostrar claramente a sua
conveniencia para 0 conxunto da sociedade e convencer deste xeito da necesidade de
asumir as cargas negativas derivadas. Sen considerar as externalidades negativas, 0s
danos sociais, ambientais e econdmicos para outros sectores distintos dos que reciben os
beneficios, non estd xustificado intervir no territorio de xeito irreversible. Non se pode
provocar un impacto tan grave como o0 que sempre ocasiona unha via de alta capacidade
cunha informacion tan endeble: o territorio é a nosa riqueza e onde vivimos importa.
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VIll. ALEGACION AO PROXECTO VIAL D-25. VARIANTE DE
GONDOMAR _ESTE DO PLAN, CHAMADA CIRCUNVALACION
ESTE DE GONDOMAR.

VIII. 1. O Proxecto, mostra un total descofiecemento da realidade do territorio por onde
traza a suposta circunvalacion de Gondomar. Supén un descofiecemento imperdoable do
nucleo de poboacion no que discorreria a via. Ese descofiecemento € unha falta de rigor
gue non se pode admitir nunha obra publica deste calado. O proxecto utiliza unha
cartografia que ao menos debe ter uns 13 anos, sen ter en conta 0s usos do solo e do
territorio na actualidade, e que a zona estd densamente poboada. O proxecto ignora que
a maior parte do trazado discurriria por terreo que é parte da vila, concretamente un barrio
tradicional de Gondomar. Calquera actuacion sobre o territorio debe partir do perfecto
cofiecemento do mesmo e dunha analise rigorosa e consciente do que se propon.

VIIl. 2. O vial non pode considerarse unha circunvalacion senén unha estrada
convencional que atravesara un barrio de Gondomar, O Picoto, destruindo as rdas e as
vivendas do este da vila. Non pode xustificarse unha obra destas caracteristicas que
atravesa a vila e que se presenta como unha circunvalacion. O novo vial seria unha
estrada convencional, con unha calzada de 7 metros de ancho con carris de 3,50 metros
e unhas beiras de 1.50 m. A sua velocidade de proxecto seria 60 km/h. O que significa
atravesar a vila a mais velocidade da que esta permitida nos nucleos de poboacién.

VIIl. 3. O sentido comin chama a rexeitar un trazado destas caracteristicas que
percorreria 1,6 Km por un barrio da vila e derrdiria numerosos edificios particulares e de
interese publico, entre eles a Escola Infantil, que vai ser inaugurada proximamente, o
cuartel da Garda Civil, o adro da igrexa de Gondomar, a Fonte de San Bieito, etc. A
chamada circunvalacion atravesaria o corazon da vila, discorreria no contorno da igrexa
gue é un espazo de gran actividade social. No antedito adro da igrexa desaparecerian un
cruceiro e unha fonte, referentes histéricos da zona, ademais dunha zona de lecer infantil,
con randeeiras.

O trazado destruiria as vivendas do casco urbano, algunhas das cales son parte da
historia e do patrimonio cultural da vila. Derrubarianse tres edificacions de pedra,
recentemente rehabilitadas, con mais de cen anos de antigiidade da que polo menos
unha esta catalogada por patrimonio. Afecta seriamente a unha urbanizacion de 53
vivendas unifamiliares, que ainda esta sen rematar, pero que xa conta con habitantes,
nalglns casos ditas vivendas perden a totalidade do seu xardin, coa perda de valor que
supoén para todas elas o paso por diante de dita circunvalacion que ailla o barrio do Picoto
do centro do casco urbano. O vial continuaria, logo, cercando e asfixiando a vila polo este
por onde xa hai edificios e xardins de recente construcion. Esta zona que se veria moi
afectada, estase actualmente convertindo nun nucleo de novo e racional urbanismo, que
incorpora zonas verdes e de lecer para a vila.
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VIII. 4. A via non presta servizo para os vecifios de Gondomar que xa tefien accesos &
autopista e comunicaciéns recentemente melloradas, asi como unha circunvalacion que
pode ser mellorada. O proxecto destrie a vila e hipoteca o futuro desenvolvemento
econémico de Gondomar pois unha vila que perde a sua integridade e identidade, perde
0s seus valores e riqueza.

VIII. 5. A circunvalacién este de Gondomar proposta no Plan Sectorial diminuiria o valor
das propiedades, terreos e casas, proximas & via proxectada, xa que a via ten as
caracteristicas dunha estrada convencional que iria por diante das nosas vivendas.
Produciria unha perda da calidade ambiental do contorno que repercutiria no valor dos
bens da zona.

VIII. 6. A vida social da vila veriase truncada pola radical transformacién dun dos seus
barrios mais tradicionais, barrio que queda illado do resto de Gondomar. As persoas que
vivimos na zona debe recofiecérsenos o dereito a un desenvolvemento econdmico,
cultural e social, equilibrado e sostible. Os vecifios que mantivemos a nosa residencia nas
parroquias do concello ou as que decidimos asentarnos no val, valoramos a calidade
ambiental da vida rural e temos dereito a defender e manter este estilo e modo de vida.
Os moitos vecifios que poderian incorporarse como residentes a vila, son unha fonte de
prosperidade para 0 comercio e a vida econdmica da zona, e esta expansién queda
hipotecada coa destrucion da vila e o seu contorno.
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IX. ALEGACION AO PROXECTO VIAL D-31. VARIANTE DE
VINCIOS D-31 PO-331.

IX.1. O plan propén unha variante que rodee polo Este a actual Travesia de Vincios. No
Plan non aparece o trazado concreto pero si determina que sexa polo Este. Como non
aporta moita mais informacion sobre o territorio non se entende que se determine unha
direccion & variante, pois presupofiemos o mesmo cofiocemento territoral que nos casos
anteriores e 0 manexo do mismo nivel de informacion cartografico, polo tanto, dubidamos
gue cofiezan ben as necesidades, a topografia, as novas construccions , a hidrografia, o
patrimonio, os nucleos, etc.

IX.2. Outro tema de importante nesta via é o tema da supramunicipalidade, que como
no caso da D.25 Variante Este de Gondomar, e moito mais que dudosa, xa que se trata
dun vial que circunvala o nucleo de Vincios, incidido claramente na competencia municipal
de ordenar o seu termo municipal. Se o vial non ten mais sentido que circunvalar Vincios,
se a utilidade do vial non trascende do término municipal, € totalmente incorrecto tratar
este vial dentro dun plan sectorial. O I6xico seria que o estudo desta variante se fixera
dende a autonomia municipal, estudando as posibles variantes cos seus costes e
beneficios, dende un cofiecemento profundo do territorio, cuns obxetivos claros, cos
necesarios estudos ambientais e estudando a alternativa cero. Dende a xestiébn municipal
seria mais doado buscar a mellor solucion para unha variante a Vincios, se fose
necesaria.
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En resumo e para rematar estas alegacions:

A via de alta capacidade D-26 e a circunvalacion D-25 proxectadas non se entenden nin
xustifican. Non se pode intervir deste xeito irreversible sobre o territorio de forma tan
irresponsable, ocasionando este grave impacto as nosas vidas e & terra onde vivimos.

Calquera intervencion sobre o territorio debe ser mais pensada, mais coidadosa, mais
xustificada. As admistracions e 0s representantes que nos gobernan deben velar pola
utilidade e beneficios publicos das intervencions sobre o territorio que definen e aproban;
deben garantir que os cambios dos usos do solo e a ocupacién do territorio sexan
sustentables e no degraden a riqueza que temos, que € este territorio que agora vemos
ameazado. Onde vivimos si importa.

Por todo o aqui exposto, a Plataforma GONDOMAR VIVE, solicita a retirada das
actuacions D.25: Variante Este de Gondomar, a actuacién D.26: V.A.C. Gondomar-
Tomifio e & actuacion D.31: Variante de Vincios PO-331 do Plan Vigo Integra que
afectan ao Concello de Gondomar.

Gondomar, 17 de setembro de 2008.

Asdo: Elida Duran Dominguez.
Presidenta da Plataforma Gondomar Vive.
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ANEXO 1: Plano escala 1/20.000.

Neste plano podese apreciar a estructura territorial de Gondomar, destacando:

e A presencia do sistema fluvial Zamans-Mifior , coa Serra do Galifieiro como
ondo do Val Mifor, coa sua foma de cunca e a complexa red hidrica que a
percorre. As vias proxectas cortan toda esta red constituindo unha barreira. Nocaso
do rio Zamans, na parroquia de Vilaza esto ocurre duas veces, coa D.25 e coa
D.26.

e A pervivencia do modelo parroquial e o0 modelo de asentamentos, situados
maiormente a media ladeira, entre as terras productivas e a riqueza forestal.
Aprécianse os nucleos, comprendendo éstes o caserio, as construccions auxiliares,
0s equipamentos (igrexa, cemiterios, centros culturais, colexios, equipamentos
deportivos, etc..), as terras de labor, os camifios, as sendas, o sistemas de
regadios, etc.

e No caso do fondo do val estes asentamentos forman un continuo coas
parroquias de Vilaza, Gondomar, Chain, Morgadans e Peitieiros, o que fai deste Val
unha paisaxe caracteristica. Calquer proxecto da envergadura da via D.26 o
calquer variante, trazada neste fondo de val, destruiria esta gran riqueza natural e
0 modelo de asentamento, cercenando o territorio como motor do futuro econémico
e de calidad ambiental do Concello de Gondomar.

¢ A extensa superficie do monte comunal, que fai que teflamos unha gran riqueza de
paisaxe forestal.

e Os proxectos da D.25 e D.26 atravesan e parten o concello e as suas parroquias
es dous, destruindo un modelo de vida e futuro baseado na calidad de vida e
ambiental.
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ANEXO 2: Plano escala 1/10.000.

Neste plano observase con maior detalle os trazados da D.25 e da D.26.

No proxecto Plan Viario Integral da Area de Vigo proporcionase informacion debuxada
sobre unha cartografia de fai mais de 10 anos, e en dous grupos de planos:

e 05. Planeamento Urbanistico.
e 08. Esquemas Viais. 8.3. Trazado.

En cada grupo de planos, en ambalas duas vias, a representacion sobre a cartografia non
coincide, existindo dous trazados. Observase que se atopa desplazado un respecto do
outro, polo tanto a banda de afeccién de reserva de solo é distinta en cada trazado,
afectando a distintas propiedades segun se vexa un grupo de planos o outro.

No caso da D.26 e mais complexo, porque mentres nos plano e fotos aéreas do grupo 08.
Esquemas Viais traza unha via de dous carris con un ancho total de 10 metros, no grupo
de planos 05. Planeamento urbanistico debuxa unha via de catro carris con mediana dun
ancho total de 25 metros, coincidente coa seccion viaria e descripcion da via en tédalas
memorias.

Para a representacion destes planos utilizouse a ultima cartografia de Gondomar, feita no
ano 2005, completandoa co traballo de campo nos percorridos das duas vias. Sobre esta
cartografia debuxouse os dous trazados distintos que aparecen nos dous grupos de
planos do Plan Integra. No caso da D.26 debuxouse nos dous caso cun ancho de via de
25 metros, para ver realmente a sua afeccion.

Nestes planos tamén pddese observar a proximidade dos centros parroquiais, coas
igrexas, cemiterios, colexios, etc.
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ANEXO 3: Seis planos escala 1/5.000.

Neste grupo de seis planos observase con maior detalle, a escala 1/5.000, os trazados da
D.25 e da D.26., numerandose as vivendas situadas na franxa de afeccion das vias.

No proxecto Plan Viario Integral da Area de Vigo proporcionase informacion debuxada
sobre unha cartografia de fai mais de 10 anos, e en dous grupos de planos:

e 05. Planeamento Urbanistico.
e (8. Esquemas Viais. 8.3. Trazado.

En cada grupo de planos, en ambalas duas vias, a representacion sobre a cartografia non
coincide, existindo dous trazados. Observase que se atopa desplazado un respecto do
outro, polo tanto a banda de afeccién de reserva de solo é distinta en cada trazado,
afectando a distintas propiedades segun se vexa un grupo de planos o outro.

No caso da D.26 e mais complexo, porque mentres nos plano e fotos aéreas do grupo 08.
Esquemas Viais traza unha via de dous carris con un ancho total de 10 metros, no grupo
de planos 05. Planeamento urbanistico debuxa unha via de catro carris con mediana dun
ancho total de 25 metros, coincidente coa seccion viaria e descripcion da via en tédalas
memorias.

Para a representacion destes planos utilizouse a ultima cartografia de Gondomar, feita no
ano 2005, completandoa co traballo de campo nos percorridos das duas vias. Sobre esta
cartografia debuxouse os dous trazados distintos que aparecen nos dous grupos de
planos do Plan Integra. No caso da D.26 debuxouse nos dous caso cun ancho de via de
25 metros, para ver realmente a sua afeccion.

Nestes planos tamén pddese observar a proximidade dos centros parroquiais, coas

igrexas, cemiterios, colexios, etc.., asi como as afeccions sobre determinados edificios
singulares (geriatrico, galescola, edificios de vivenda colectiva, cuartel da garda civil, etc.).
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ANEXO 4: Fotos das vivendas afectadas dentro da franxa de
estudo da D.26.
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