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

OBSERVACIONS E ALEGACIONS A PROPOSTA DO CORREDOR GONDOMAR-TOMINO, A
VARIANTE DE GONDOMAR LESTE E A VARIANTE DE VINCIOS PO-331, PROXECTADOS
NO “PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA” E PRESENTADO A EXPOSICION
PUBLICA POLA CONSELLERIA DE POLITICA TERRITORIAL, OBRAS PUBLICAS E
TRASNPORTE

Dona Elida Duran Dominguez, con DNI 77000144P, domicilio en Lugar Loureiro n° 5A, Chain,
Gondomar, en calidade de Presidenta da Plataforma GONDOMAR VIVE, con NIF G-
27.717.263

Comparece e expon que:

Consultado o documento sometido & exposicion publica do Plan Director de Estradas de Galicia
encontraronse argumentos en contra da actuacion proposta e definada no plan como Corredor
Gondomar-Tomifio (CG-4.9) - AG-57-N que inclue a conexion PO-340 con AG-57 e a
variante de Gondomar Leste, e a Variante de Vincios PO-331, que rodea polo Este a
actual travesia de Vincios, baseados nas incongruencias do proxecto co Marco lexislativo
vixente no que se desenvolven as Politicas de Transporte e Mobilidade, Politicas de
Ordenacion do Territorio, e coas Politicas de Sostenibilidade Ambiental e Proteccién da
Paisaxe.

Polo tanto, e en consecuencia, aléganse:

1. DEFICIENCIAS DA PROPOSTA DO CORREDOR GONDOMAR-TOMINO
DO PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA

2. DEFICIENCIAS DO INFORME DE SOSTENIBILIDADE AMBIENTAL (ISA)
DO PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA

1. DEFICIENCIAS DA PROPOSTA DO CORREDOR GONDOMAR-TOMINO
DO PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA (en adiante PDEG)

A) O PLAN NON XUSTIFICA A NECESIDADE DA INFRESTRUTURA DEFINIDA COMO
CORREDOR GONDORMAR-TOMINO



A lexislacion vixente nos ultimos anos, e a nova que se esta a elaborar, en consonancia coas
directivas europeas, incorpora unha crecente esixencia de xustificacions das propostas, como
requisito para avaliar e aprobar as intervenciéons que podan significar impacto sobre a
integridade do territorio. E preciso, polo tanto, establecer con claridade a utilidade das obras
que requiran unha nova ocupacion de solo e que podan ocasionar un impacto irreversible. Este
é 0 espirito cada vez mais estendido no noso contorno europeo, que forza a pensar a fondo
antes de materializar cambios na paisaxe e no medio natural. E este é tamén o espirito que a
nosa administracion debe considerar aplicable as intervencions, que como a que aqui se
discute, o corredor Gondomar-Tomifio, transformaria os usos do solo, ameazaria o caracter e
a integridade do noso territorio e alteraria profundamente a paisaxe do Concello de Gondomar.
Unha xustificacién clara e rotunda é a garantia do ben facer dunha administracion que toma as
decision con criterios solidos. Sen esta xustificacion non & admisible unha obra destas
caracteristicas. Este € o espirito das directrices legais que se plasma en concreto:

o ALei10/1995 de 23 de novembro, de Ordenacion do Territorio de Galicia, que no
Artigo 23 esixe a “Xustificacion do interese publico ou utilidade social da
infraestructura, dotacion ou instalacion”.

o ALei9/2006, de 28 de abril, sobre avaliaciéon dos efectos de determinados plans e
programas no medio ambiente, define as caracteristicas do Informe de
Sostenibilidade Ambiental e di que debera figurar na Memoria: “Un resumo das
razéns da seleccion das alternativas previstas e unha descricion da maneira en que
se realizou a avaliacion, incluidas as dificultades (como deficiencias técnicas ou falla de
cofiecementos e experiencia) que poideran terse atopado a hora de recoller a
informacion pedida”.

O documento do PDEG en ningun momento xustifica A NECESIDADE do corredor nin
avala o interese dunha nova infraestrutura que implica unha ocupacion de solo
considerable pois esta catalogada no proxecto como unha via de altas prestacions. A
analise da situacién actual que fai o documento que presenta o Plan Director de Estradas de
Galicia non reflicte en ningin momento a necesidade deste corredor, como se explica a
continuacion:

o As previsions demogréficas para a zona, presentadas no documento do Plan no
seu apartado 3.2.1, non describen un incremento da poboacién do que se
derive unha demanda futura de mobilidade que non poda ser atendida coas
infraestruturas xa existentes.

o As previsions sobre desenvolvemento de actividades industriais na zona non
estan ben avaliadas en canto & demanda e o tipo de trasporte que poidan xerar
no futuro, e polo tanto non permiten a estimacion da demanda de mobilidade
nin a xustificacion de novas vias. Ademais, de ter xustificada a demanda,
haberia que contemplar tamén outras alternativas (vias existentes,
intermodalidade...) que inclua o transporte de mercancias, como esixe 0 marco



de lexislacion vixente. Este marco legal esta definido nos preambulos do propio
Plan, pero inexplicablemente, como logo argumentamos, a proposta concreta
do corredor Gondomar-Tomifio incumpre a lexislacion en numerosos aspectos.

No diagnéstico da Capacidade da Rede existente, apartado 4.3 do PDEG, se
avalia que “En xeral a rede presenta uns valores de servizo axeitados, con
case 0 50% da rede total de estradas autondmicas con Nivel de Servizo A ou B
(concentrados principalmente na rede primaria complementaria e secundaria), 0
que representa unhas condicidns de servizo fluidas. Non existen apenas treitos
con Nivel de Servizo F, e a porcentaxe de Nivel de Servizo E é reducida con s6
un 13% da totalidade da rede con estas condiciéns desfavorables’. Ademais as
infraestruturas viarias existentes na zona (AP-9, AG-57, A-55, e PO-344, asi
como as novas vias en fase de execucion no baixo Mifio) que permiten cubrir 0
traxecto para o que se propon este corredor, tefien sido catalogadas
recentemente en outros documentos presentados pola COTOPT (Plan sectorial
Vigo Integra) como servizo (A-B-C) dependendo dos tramos e lonxe do
esgotamento.

Un dos obxectivos que se establece no PDEG consiste en que todos os
municipios poidan acceder a un enlace dunha via de alta capacidade nun
tempo medio inferior a 30 minutos. Sen embargo, se da a circunstancia de que
todas as poboaciéns que terian acceso ao corredor, tefien xa na actualidade
cumprido ese obxectivo, xa que conectan por autoestradas, en tempos menores
ao mencionado, con Vigo e con Portugal. A infraestrutura non supon unha gran
mellora na comunicacion, asi esta reflectido no propio documento que presenta
o PDEG (paxinas 161 e 162), nos mapas que mostran a accesibilidade da
poboacion a calquera VAC antes e despois do Plan. Para a poboacion
asentada no territorio con acceso ao novo corredor, non se avalia mellora
ningunha: a accesibilidade de Gondomar, Tomifio, etc... permanece case
inalterada. A escasa mellora obtense coa VAC dende A Guarda a Tui. E iso &
consecuencia de que xa existen vias de altas prestacions e que son suficientes
para a mobilidade por estrada no sur de Pontevedra.

Non se avala tampouco a demanda social da nova infraestrutura viaria xa que
0s niveis de saturacion das vias existentes estan moi lonxe de aproximarse
sequera ao seu esgotamento. Moi ao contrario, nin as autoridades do Concello
de Gondomar, nin a poboacion, nin outros sectores sociais demandan esta
actuacion. A zona esta ben comunicada e dispén xa de outras vias de alta
capacidade as que se accede en poucos minutos - algunha das cales esta
infrautilizada: autoestradas AG-57 (autoestrada do Val Mifior) e AP-9 (no
tramo que conecta con Tui). As estradas de Gondomar-Tomifio (PO-344) e
Gondomar-Tui  (PO-340) estdn catalogadas cun nivel de servizo A-C
dependendo dos tramos, nunha escala A- E, (que vai de 6ptima ata esgotada).
O Documento do Plan Director de Estradas non sinala o area para o que
desefia o corredor como unha zona conxestionada de vehiculos ou con
problemas de fluidez, feito que se pode constatar na realidade cotia.



o As politicas de transporte e comunicacion tefien que partir de estudos que
estimen, de xeito fiable e rigoroso e con ferramentas mais precisas das
empregadas no Plan, a demanda e necesidades reais de mobilidade.
Ademais, deben considerarse tamén outras formas intermodais e
alternativas para garantir a comunicacion e o transporte, previas a
definicion de novas infraestruturas, como as directivas comunitarias en
materia de transporte sostible recomendan. No caso da proposta do
corredor Gondomar-Tomifio, o0 PDEG non cumpre cos criterios de
sostenibilidade propostos pola normativa europea.

B) A PROPOSTA DO PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS E INCONGRUENTE CON OUTROS
INSTRUMENTOS, LEXISLACIONS E POLITICAS VIXENTES EN MATERIA DE USOS DO
SOLO, ORDENACION DO TERRITORIO, PAISAXE E IMPACTO AMBIENTAL APLICABLES
A PLANS, OBRAS OU PROXECTOS DE INFRAESTRUCTURAS.

A proposta do corredor Gondomar-Tomifio non é consecuente co marco de lexislacion vixente e
coas novas propostas legais que a propia Xunta de Galicia esta a desenvolver na actualidade
cara a empregar outros criterios en materia de cambios de uso do solo, territorio e paisaxe,
como se detalla a continuacion:

1. Sobre Ordenacion do Territorio.

¢ Incongruencia co procedemento definido na Lei 10/1995 de Ordenacién do
Territorio de Galicia

Cando ainda estan as Directrices de Ordenacion do Territorio (DOT) a exposicion publica, €
dicir que o debate das normas e criterios que orientardn os procesos de organizacion do
territorio galego ainda estan sometidas a un debate publico, non se deberia aprobar un Plan
con proxectos de estradas que ademais de ter unha gran repercusion social, inciden na
configuracion e articulacién do territorio que ainda non ten un marco regulamentario.

O modelo territorial definido polas DOT deberia proporcionar un marco xeral para a elaboracion
doutros Plans Territoriais tanto de caracter municipal como supramunicipal. E por isto que non
se xustifica a aprobacion previa de plans como o Plan Director de Estradas ou plans sectoriais
como o Plan Sectorial Vigo integra que abordan as infraestruturas que configuraran a futura
articulacion dun territorio, sen antes ter aprobado as pautas que van rexer a ordenacion integral
do mesmo. Ese procedemento contradi a concepcion do sistema de plans e instrumentos en
serie configurado na Lei 10/1995 de ordenacion do territorio de Galicia. A mencionada lei aporta
instrumentos que van desde o xeral ao particular, é dicir desde a concepcion global do territorio
a accidns especificas de caracter sectorial. Ainda que o Plan de Estradas non esta incluido
entre estes instrumentos de ordenacién sendn que ven regulada por unha lei anterior (Lei
4/1994 de estradas de Galicia), deberia excluir no seu planeamento aquelas vias das areas



metropolitanas ainda pendentes dun futuro ordenamento, co fin de garantir a coherencia e
funcionalidade do sistema definido na lei de ordenacion do territorio. Pola contra, a aplicacion
do contido do PDEG poderia invalidar a consecucién do modelo territorial proposto nas DOT.

¢ Incompatibilidade cos criterios de sostenibilidade definidos nas Directrices de
Ordenacion do Territorio

O PDEG propén unha serie de VAC para a Area Metropolitana Vigo-Pontevedra que atravesan
a zona de norte a sur, conformando desde Pontevedra ao Baixo Mifio un espazo de
infraestruturas de alto impacto, as cales estarian separadas unhas de outras menos de 10-15
Km. Este € o caso do corredor Gondomar-Tomifio, que visto no mapa se perfila paralelo as
infraestructuras de alta capacidade que existen xa na actualidade. Este cimulo de actuaciéns
na Area Metropolitana incumpre as determinacions emitidas nas Directrices de Ordenacion do
Territrio relativas as estradas (paxinas 260-261), as cales son vinculantes de conformidade co
previsto no artigo 9 da Lei 10/1995 de Ordenacién do Territorio de Galicia. As determinacions
4.1.6 di: “Os plans e proxectos das administracions publicas estudaran a implantacion de
soluciéns de desefio que outorguen prioridade ao transporte colectivo (carril-bus, apeadeiros,
intercambiadores...) e faciliten a mobilidade peonil”. Conforme con isto, as DOT establece que a
mellora da accesibilidade e da articulacion territorial debera realizarse en condicions sostibles.
Como exemplo desta estratexia citamos un paragrafo das DOT que ilustra claramente a gran
disparidade de criterios na concepcidén do modelo de mobilidade en ambolos dous documentos:

““Cando unha politica de transporte, especialmente en espazos que experimentan
procesos de expansion urbana e de aumento das demandas de mobilidade, se
centra no vehiculo privado, os inconvenientes superan rapidamente as vantaxes.
0 aumento dos tempos de viaxe debido a situaciéns de conxestion, os riscos de
accidentes, o impacto ambiental e urbanistico dunhas infraestruturas viarias que
necesitan crecer de forma constante e a insostenibilidade financeira de todo este
proceso son boas mostras diso”(DOT pax 38)

Con respecto ao corredor Gondomar-Tomifio, existen vias alternativas de comunicacion entre
esas poboacions, como xa foi exposto anteriormente, polo que non esta xustificada a sla
construcion. Para seguir os criterios de sostenibilidade fixados nas DOT, seria necesario
redefinir o esquema de transporte colectivo como estratexia basica de integracion do
desenvolvemento de servizos de proximidade entre Vigo e comarca antes de definir novos
trazados de vias de alta capacidade baseandose nunha, por outra banda, non probada,
saturacion das actuais comunicacions. Para que se faga efectiva a intermodalidade e a
interconexion entre os diferentes nucleos do Val Mifior e co resto dos nucleos da comarca e
area metropolitana, e para que esta mobilidade sexa realmente sostible como indican as DOT e
as directrices da UE, é necesario que se faga contando cun transporte publico moderno e
eficiente. Estas condicions, que non se dan na actualidade, e que tampouco se contemplan
para o futuro a vista das propostas do PDEG, son “un dos elementos mais importantes para a
efectiva consolidacion da Metrépole da Rias Baixas como o gran nodo urbano do sur de Galicia
e centro da Eurorexion” (palabras textuais recollidas nas DOT).



e Discordancia cos criterios de ordenacion definidos nas Directrices de
Ordenacion do Territorio e na Lei 10/1995 de Ordenacion do Territorio de
Galicia

O PDEG inclue actuacions que deberian estar sometidas a outro tipo de ordenamentos, por
exemplo municipais. Asi ocorre coas circunvalacions previstas no Concello de Gondomar, tanto
a Vila como a de Vincios PO-311. Este Ultimo tratase dun vial que circunvala o nucleo de
Vincios, non transcendendo a sua utilidade do término municipal. O Iéxico seria que o estudo
desta variante se fixera dende a autonomia municipal, estudando as posibles variantes cos
seus custes e beneficios, dende un cofiecemento profundo do territorio, cuns obxectivos claros,
0s necesarios estudos ambientais e estudando a alternativa cero. Dende a xestion municipal
seria mais doado buscar & mellor solucion para unha variante a Vincios, se fose necesaria.

Outras actuacions como algunhas VAC, ainda que supramunicipais, deberian estar sometidas
a outros instrumentos de ordenacion como os Plans Territoriais Integrados. Asi no capitulo de
determinacions das Directrices de Ordenacion do Territorio que configuran as disposicions
normativas das mesmas, a 2.1.3. define os Plans Territoriais Integrados como o instrumento
basico, de caracter supramunicipal, para a ordenacion das Areas Metropolitanas. Estes Plans -
definidos claramente na Lei 10/1995 como os instrumentos “dirixidos & organizacion de areas
xeogréficas supramunicipais de caracteristicas homoxéneas ou daquelas que, polo seu tamafio
e relacions funcionais, precisen dunha planificacion infraestrutural, de equipamentos e recursos
de ambito comarcal, e de caracter integrado” - deberian recoller as necesidades de
comunicaciéon e transporte desas areas funcionais antes de desenvolver proxectos de
infraestruturas en plans sectoriais subseguintes.

Nos tres casos, 0 debuxar as vias con este grado de concrecion pecha as posibilidades dun
estudo de alternativas, pechandose outras posibilidades de solucions diferentes (por exemplo,
polo oeste) ainda que fosen mellores, pois 6 desviarse do reflectido no PDEG requeriria unha
modificacion do mesmo.

2. Sobre o marco lexislativo en relacion ao Transporte e Sustentabilidade na
Union Europea.

O Plan non se axusta as pautas en materia de transporte e sustentabilidade propostas polas
Directivas Europeas no Libro Branco do Transporte e recollidas no Plan Estratéxico de
Infraestruturas e Transporte (PEIT) do Ministerio de Fomento. Este ultimo establece como
directrices para o transporte o seguinte:

a) Establecer unha “disociacion entre crecemento econémico e crecemento do
transporte”.

b) Impulsar alternativas ao uso do vehiculo privado e ao transporte de mercancias 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 petrdleo.

O proxecto do Corredor Gondomar-Tomifio proposto no PDEG non é consecuente con esas
directrices xa que: 1) propon novas infraestruturas como xeito de acadar maior
desenvolvemento; 2) non se impulsan alternativas ao vehiculo privado pois sentencia que hai
poucas “persoas cativas do transporte publico” (sic); 3) non importa nin reflicte externalidades;
4) a demanda de mobilidade s6 se resolve con estradas; etc.. (Tomase como referencia o PEIT
pois 0 PITGAL, que o Plan Director menciona como referencia, non esté presentado ainda ao
publico).

A lifa de sostenibilidade no transporte esta tamén contemplada na Estratexia Europea de
Desenvolvemento Sosible (Consello Europeo de Gotemburgo, 2001) establecendo “que unha
politica de transporte sostible deberia facer fronte as crecentes intensidades de trafico e niveis
de conxestion, ruido e contaminacion, e fomentar o uso dos modos de transporte menos
agresivos co medio ambiente, asi como a plena internalizacion dos custes sociais e ambientais.
E necesario actuar para conseguir unha disociacion significativa 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”.

Sen embargo, a filosofia que presidide o PDEG € contraria & exposta neses documentos de
referencia e obriga no noso contorno administrativo. Resulta curioso que o Plan cualifica as
persoas que non empregan vehiculo privado como “cativas do fransporte publico”. A filosofia
que preside o Plan, definese moi ben no apartado MODELIZACION DA DEMANDA DE
TRAFICO, onde se ve con claridade como o Unico sistema que ten cabida para resolver as
demandas de mobilidade que xurdan no futuro, consiste en manter o reparto modal que existe
na actualidade. Este reparto modal actual se reflicte na enquisa realizada a poboacién sobre
formas de trasporte que empregan habitualmente, e que € insostible se mire como se mire, e
que é 0 que usa o Plan como referencia para o modelo futuro. Obviase, deste xeito, os
problemas do modelo actual nucleado ao redor do vehiculo privado e o transporte de
mercancias por estrada, modelo posto en tela de xuizo en numerosos preambulos e
declaracions institucionais de expertos no noso contorno europeo.

Polo tanto, o futuro modelo de transporte desefiado no PDEG baséase no modelo actual e no
fomento e promocién do vehiculo privado, o cal sé pode desembocar en xerar unha espiral
cofiecida e discutida nas analises sobre mobilidade sostible: a espiral de mais vehiculos,
mais velocidade, mais infraestructuras que animen e incrementen o trafico e nos
conduzan a novos colapsos e, sobre todo, a insostenibilidade. Precisamente cando non
existe ainda unha demanda urxente, € cando pode desefiarse un modelo distinto que
reconduza a situacion e permita dirixir mellor o sistema cara a unha mobilidade sostible. O
proxecto do Corredor Gondomar-Tomifio non €, pois, compatible cunha politica de transporte
integral que tefia como horizonte a mobilidade sostible: reparto de viaxeiros entre distintas
modalidades de transporte, promocion dos transportes colectivos fronte ao uso dos vehiculos



privados, infraestructuras que melloren os traxectos e viaxes en trens e tranvias.... As consultas
realizadas no Concello de Gondomar sobre a mobilidade da zona propuxeron a posibilidade de
recuperar o tranvia e resolver as carencias do servizo dos transporte a través dos transportes
colectivos, asi como outras posibles intervencions que non tefien en absoluto que ver coas
propostas no PDEG para Gondomar.

3. Sobre a lexislacion en materia de Proteccion da Paisaxe de Galicia

A proposta de construcion do corredor € incongruente cos principios, criterios e esixencias
recollidos pola nova Lei de Proteccion da Paisaxe de Galicia (Lei 7/2008 do 7 de xullo). Esta lei
plasma a crecente sensibilidade na valoracion da paisaxe nos paises do noso contorno, e
establece unhas obrigas previas as intervencions que modifican o territorio e que provocan
impacto sobre a paisaxe. No Artigo 11° definense os estudos de impacto e integracién
paisaxistica obrigados:

“‘En todos os proxectos que deban someterse ao procedemento de Declaracion de
impacto ambiental segundo se establece na lexislacion sectorial vixente, as entidades
promotoras deberan incorporar no estudo de impacto ambiental un estudo de impacto e
integracion paisaxistica, documento especifico no que se avaliaran os efectos e
impactos que 0 proxecto poida provocar na paisaxe e as medidas de integracion
paisaxistica propostas polas devanditas entidades”

“Os estudos de impacto e integracion paisaxistica deberan conter:

a) Unha diagnose do estado actual da paisaxe: principais compofientes, valores
paisaxisticos, visibilidade e fraxilidade da paisaxe.

b) As caracteristicas principais do proxecto.

¢) O impacto previsto do proxecto sobre 0s elementos que configuran a paisaxe.

d) A xustificacion de como se incorporaron ao proxecto os obxectivos de calidade
paisaxistica e as determinacions das directrices de paisaxe establecidas para a unidade
de paisaxe na que se pretende executar a actuacion. O contido deste apartado sera
preceptivo unha vez que sexan aprobadas as directrices depaisaxe.

e) Os criterios e as medidas que se deben adoptar para acadar a integracion
paisaxistica do proxecto”

E, polo tanto, requisito legal para a aprobacién do Corredor Gondomar-Tomifio, unha diagnose
da calidade da paisaxe e unha avaliacién dos principais compofientes da paisaxe que se verian
afectados pola construcion do corredor. Na lei establécese a obriga de facer avaliacions de
impacto sobre a paisaxe mais esixentes que as realizadas no PDEG. A avaliacién do impacto
que o Plan fai non pode ser cualificada de unha avaliacion de impacto rigorosa e € insuficiente
para poder aprobar a decision de construir esa via.

O Corredor Gondomar-Tomifio, definido como via de altas prestacions, destruiria a zona do val
polo que discorra, ameazaria irreversiblemente unha zona que é candidata a engrosar o
catélogo de unidades de paisaxe que a nova lei contempla, xa que o Val Mifior é unha das
paisaxes mais caracteristicas e un dos maiores valores da zona sur de Vigo: penedos, fontes,



petroglifos, regatos, camifios, corredoiras, masas forestais e vivendas rurais conforman un
conxunto e tefien unha unidade é un caracter que debe ser recofiecido.

As pautas de accion e a lexislacion no noso contorno europeo € sensible ao valor natural e
cultural da paisaxe, e a transposicion desta sensibilidade plasmase na nova Lei da Paisaxe de
Galicia. Baixo esta nova lei é dificil dar cobertura a unha obra publica de tanto impacto como é
o Corredor Gondomar-Tomifio, e de tan dubidoso interese publico.

2. DEFICIENCIAS DO INFORME DE SOSTENIBILIDADE AMBIENTAL
(ISA) DO PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA (PDEG)

Constatanse graves deficiencias no “Informe de Sustentabilidade Ambiental” (en adiante I1SA)
que acompafia ao PDEG. Ademais do exposto no apartado 1 desta alegacion, que seria tamén
de aplicacién ao ISA xa que este documento contén aspectos que foron anteriormente
discutidos, sinalamos outras cuestiéns relevantes que fan do ISA un instrumento inapropiado
para unha avaliacion estratéxica ambiental rigorosa:

A) O ISA incumpre a lexislacidn nos aspectos que seguen:

Incumpre coa obriga de presentar a “alternativa cero” e calquera outra alternativa, polo
que o proxecto non é conforme a Lei 9/2006 sobre avaliacion dos efectos de
determinados plans e proxectos. A proposta dunha via de altas prestacions, e mesmo a
definicion do seu traxecto, precisaria contemplar as alternativas posibles a esa
infraestrutura e sobre todo precisaria do estudo da alternativa cero.

Sen embargo, o PDEG resolve esta esixencia do seguinte xeito:

O Plan Director de Estradas rexeita directamente a eleccion da “Alternativa cero, de
non execucion do planeamento” por considerala contraria aos propios criterios e
obxectivos planificatorios que derivan da formulacion do Plan, asi como do
diagnéstico conclusivo da analise da situacion actual da rede de estradas”

A esixencia da alternativa cero semella non ser entendida polo 6rgano promotor d o PDEG.
A alternativa cero é unha férmula para avaliar con rigor a necesidade das infraestructuras
novas, demostrando que, de non levarse adiante as obras proxectadas, acadariase no
futuro unha situacion inadmisible, de colapso ou o suficientemente problematica para
admitir a necesidade da obra. Tanto a alternativa cero, alternativa de non execucién, como
0 estudo doutras alternativas, responde a unha maneira de xustificar a obra publica que se
propdn e é unha garantia fronte a decisions irreflexivas, inercias ou criterios pouco claros
na definicion dos proxectos de obras publicas. Queda, pois, ben claro que os criterios e
obxectivos do Plan non se axustan as esixencias da avaliacion ambiental estratéxica
de obriga segundo a lexislacion vixente.



B) O ISA incumpre os criterios definidos no Documento de Referencia emitido pola
Direccion Xeral de Desenvolvemento Sostible (Conselleria de Medio Ambiente e
Desenvolvemento Sostible da Xunta de Galicia) con respecto as variables seguintes:

“Ocupacion do territorio:

Priorizar os investimentos que utilizan, acondicionan ou melloran as
infraestruturas e trazados preexistentes fronte 6s que requiren novas
actuacions ou novas ocupacions dos terreos.

As actuacions seleccionadas consideraran un desefio ben adaptado a paisaxe,
con especial a aquelas zonas cunha maior naturalidade, asi como as areas con
elementos culturais especialmente valorados (patrimoniais ou etnogréficos)”

e

“Transporte e mobilidade:

* Formular complementariedades con outros medios de transporte no momento
de tratar os problemas de superacion das capacidades das vias (saturacion).

* Previr alternativas para a reparticion de pasaxeiros e mercadorias entre
distintos medios de transporte procurando a intermodalidade e a maxima
eficiencia posible”

Lonxe de mellorar e optimizar o servizo e os niveis de uso das autoestradas que xa existen,
ou ter en conta as estradas existentes, 0 PDEG prop6én a ocupacion dun territorio
caracterizado pola sua naturalidade, espazo de calidade paisaxistica e ambiental. Todas a
lexislacion que se cita no Plan pero que non se ve plasmada nas propostas, pretende
garantir a integridade do territorio e da paisaxe e imaxinar outros xeitos mais coidadosos e
avaliados de tomar as decisions sobre a ocupacion do solo.

C) A avaliacion do Impacto Ambiental que se presenta no ISA non é suficiente

A avaliacién do impacto ambiental que presenta no ISA é moi xeral e non considera o
territorio co grao de detalle que esixen as actuacions propostas. O PDEG € un documento
moi xenérico, e s estuda o territorio moi superficialmente, sendo insuficiente a informacion
que se manexa sobre a calidade da paisaxe e o perfil ambiental da zona na que se debuxa
0 Corredor Gondomar-Tomifio. A aprobaciéon desta via non pode facerse sen unha
avaliacién mais profunda e rigorosa sobre a perda da calidade da paisaxe, a perda de
calidade ambiental, o incremento do ruido, a polucion, a fragmentacion dos ecosistemas e 0
incremento de riscos ambientais concretos para esta area do Val Mifior que goza, como xa
se mencionou, dunha especial condicion de naturalidade e calidade ambiental.

D) A analise custes/beneficios e a avaliacion do impacto social e moi deficiente

A relacion custes/beneficios e a analise da rendibilidade que presenta o ISA do PDEG non
considera as externalidades e custes ocultos que tefien as grandes infraestruturas. Estes
custes deben ser importados no calculo, para acadar unha avaliacion ambiental estratéxica
acorde coa lexislacion vixente.



A andlise que se presenta da incidencia na macroeconomia de Galicia € moi xeral e
deficiente non sé porque non fai a importacion de custes e externalidades negativas, senén
tamén porque esta articulado ao redor dunha idea de rendibilidade e desenvolvemento da
economia un tanto inconsistente e cuestionable: mais estradas traducense inmediatamente
en mais desenvolvemento, sen ter en consideracion que o desenvolvemento precisa de
optimizar o rendemento e mellorar a eficacia do que xa existe e investir nas infraestruturas
necesarias.

No apartado 12 do punto “ANALISE DOS IMPACTOS ECONOMICOS DO PLAN’, prevese
“Un importante efecto no conxunto da economia galega, especialmente destacable no
sector da construccion”. O plan non ten en conta as externalidades negativas que a
ocupacion do territorio mediante infraestruturas cun alto impacto tefien sempre a longo
prazo na economia doutros sectores da poboacién da zona, e non ten en conta outras
perdas de valores ambientais que as directrices de sostenibilidade chaman a importar.

Os supostos beneficios que menciona o plan sobre a economia, e principalmente os
centrados na construcidén, non poden ser un criterio de peso para facer vias de altas
prestacions e desfacer o territorio lonxe de articulalo. Se tratase de estimular a economia a
través do sector da construccion pddese facer construindo outras obras publicas (hospitais,
centros de saude, centros de ensino, reparacion de infraestruturas antigas, museos, centros
infantis, centros culturais, parques de lecer,...) menos lesivas para o territorio e mais
beneficiosas para o conxunto da sociedade.

O paradigma no que se basea o calculo custes/beneficios presentado € un tanto obsoleto,
cunha idea de desenvolvemento allea aos novos enfoques da Economia Aplicada, que na
lina da sostenibilidade, estiman os custes e permiten mellorar a eficiencia das actividades
que producen desenvolvemento econémico de maneira mais respectuosa co medio; tratase
de calculos que estiman o custe econdmico que supdn a perda de ecosistemas e a perda
de calidade ambiental por mor de “intervencions duras” e irreversibles sobre o territorio.

Outro dos beneficios que se perseguen no PDEG é a vertebracion territorial, pero non
esta demostrado que todas as vias de altas prestacions contribian a mellorar as condicidéns
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 do pretendido Corredor
Gondomar-Tomifio limita os recursos que poden destinarse & rede secundaria, na que
apenas se inviste en mantemento. Moitas veces, as vias de altas prestacions sé favorecen
a desvertebracion 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 o sector servizos xa que o traballo, a vida social e os beneficios econdmicos
artéllanse cara a gran cidade.

En conclusion:

e SO se xustificaria a aprobacion de novas infraestructuras de gran impacto que
modifican gravemente o territorio cando son necesarias para acadar un beneficio social



moi claro e ben definido, e que non pode ser acadado doutro modo. A alternativa cero e
0s requerimentos esixidos ao ISA pola Lei 9/2006 son un medio para garantir este
proceso que non se cumpre no caso da actuacién do Corredor Gondomar-Tomifio.

e O corredor Gondomar-Tomifio proposto no PDEG fragmenta gravemente o territorio,
condicionando unha futura ordenacion do mesmo, e causa, ademais, un grave impacto
para 0 medio ambiente e a paisaxe que non son avaliados no plan. Esta proposta debe
supeditarse a lexislacion aplicable a estes tipo de infraestruturas, como son, entre
outras, a Lei da Proteccion da Paisaxe e as Directrices de Ordenacion do Territorio que
estanse a desenvolver en estes momentos. E, polo tanto prematuro e insensato definir
actuacions sobre o territorio, que ademais non son urxentes nin estan xustificadas, €
mais cando ainda non estan aprobados os criterios que orientaran os procesos de
organizacion do territorio galego.

o Nos casos das circunvalacions a Vila de Gondomar e a variante de Vincios, o debuxar
as vias con ese grado de concrecion evita outras alternativas estudadas dende o
planeamento municipal, que poderian concretarse moito mellor cun cofiecemento maior
do territorio.

Por todo o aqui exposto, a Plataforma Gondomar Vive solicita a retirada do proxecto de
Corredor Gondomar-Tomifio definida no Plan Director de Estradas de Galicia e os trazados
concretos da circunvalacién a Gondomar e a Variante de Vincios.

Gondomar, a 13 de Novembro de 2008

A Presidenta da Plataforma GONDOMAR VIVE



