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Resumen

Nos primeiros anos da Transicion & democra-
cia, Galicia, ao igual que o resto de Estado, ex-
perimentou unha intensa conflitividade social.
Un dos conflitos que acadou maior repercu-
sién social, motivou intensos debates e ocu-
pou a atencién da opinién publica durante mais
dun lustro, foi o provocado pola construcion da
Autopista del Atldntico. En este traballo ana-
lizamos este conflito socioambiental dende a
perspectiva dos discursos e contradiscursos
publicos que os diferentes actores involu-
crados elaboraron, das l6xicas argumentais
subxacentes a estes e, en definitiva, dos dous
modelos de desenvolvemento econdmico e te-
rritorial confrontados que se estaban a propo-
fier para o futuro do pais. Unha das principais
aportacidéns da investigacién reside na aten-
cién prestada & andlise do discurso publico
dos diferentes actores (econdmicos, profesio-
nais, sociais...) que se amosaron abertamente
favorables & construcién da Autopista, até o
de agora, case sempre ausentes na escasa li-
teratura disponible sobre o tema.
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At the beginning of the Transition to Democra-
cy, Galicia, like the whole Spanish State, ex-
perienced an intense social unrest. One of the
conflicts that had a larger social impact, trig-
gered impassioned discussions and focused
the attention of public opinion for more than
a lustrum, was that one provoked by the cons-
truction of the Atlantic Motorway (Autopista
del Atlantico). In this paper we analyze this
socio - environmental conflict from the point
of view of the discourses and counter - dis-
courses that the different actors taking part
at the conflict produced, their underlying rea-
sonings and, in conclusion, the opposite mo-
dels of economic and territorial development
that the two parts were proposing for the Ga-
lician future. One of the main contributions of
this research lies in the attention paid to the
public discourse of those sectors (entrepre-
neurial, professional or social) which clearly
supported the construction of the motorway,
hitherto neglected for the limited literature on
this topic.
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112 DaNIEL LANERO TABOAS

1. Introducién: unha aproximacién ao conflito da Autopista’

No transito entre os anos terminais da ditadura franquista e a consolidacién do
novo réxime politico democrdtico tiveron lugar en Galicia toda unha serie de con-
flitos e? manifestaciéns de descontento que forman parte do «ciclo de protesta»
polo que atravesou a sociedade galega durante a segunda metade da década de
1970%. Un dos conflitos que acadou unha meirande repercusién social, motivou
intensos debates e ocupou a atencién da opinién publica durante cerca dun lustro,
foi o provocado pola construcién da denominada Autopista del Atldntico.

A anilise deste conflito socioambiental adicaremos as seguintes paxinas®*, non
tanto, en esta ocasién, dende o punto de vista dos feitos concretos, das estruturas
de mobilizacién social ou da influencia exercida pola mutacién das oportunidades
politicas, senén dende a perspectiva dos discursos e contradiscursos publicos que
os diferentes actores involucrados elaboraron daquela, das léxicas argumentais
subxacentes a estes e, no fondo, dos dous modelos enfrontados de desenvolvemen-
to econdémico e territorial que se estaban a propoiier para Galicia.

Non podemos perder de vista, en calquera caso, as particularidades da Transi-
cién 4 democracia en Espafa como periodo histérico, caracterizado pola incerteza e
as expectativas en torno ao futuro politico do pais, a recuperacién das pricticas so-
ciais reivindicativas e a progesiva conformacién dunha opinién ptblica «moderna»,
equiparable, no esencial, 4 existente nos paises democraticos de Europa occidental.

A convocatoria, no BOE de 2 de marzo de 1972, dun concurso publico para a
execucién dunha ponte que salvara a Ria de Vigo 4 altura de Rande (Redondela) foi
o punto de partida para a construciéon dunha autoestrada de 235 Km, destinada
a unir de norte a sur, de Ferrol a Tui, todo o occidente galego. Un decreto do Mi-
nisterio de Obras Publicas do 17 de agosto de 1973 concedeu a construcién, con-
servacién e explotacion de toda a via a Autopistas del Atlantico Concesionaria Espaiiola
S.A. (aupasa), unha sociedade constituida ad hoc en 1973 con capital integramente
financieiro, aportado polas caixas de aforro galegas (25%), numerosos bancos do
resto do Estado e varios fondos de investimento internacionais. O 17 de decembro

de 1973, Gonzalo Ferndndez de la Mora, ministro de Obras Publicas, colocaba en

1 Este traballo contou co financiamento do proxecto de investigacién do MINECO: “Movili-
zacién social y poder local: la Espaiia rural entre la continuidad y el cambio politico (1968-
1982)”. Ref: HAR2014 - 55150 - P; IP: Daniel Lanero Taboas.

2 Lanero TAsoas, D. (2013): 139-172; Pvo, D. (1997): 20-24; Punzon Lorenzo, C. (2000): 86-91.

No uso do concepto de «clico de protesta» seguimos a TARROW, S. (2004): 202-203.

4 Entendemos aqui, seguindo a Forchi, M. (2001): 79-100, por conflitos socioambientais ou
«conflitos con contido ambiental» os caracterizados polas formas de relacién establecidas por
unha comunidade co seu entorno natural ante tensions que alteran a situacién precedente.

[S8)
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Modernizacién econémica versus conflitividade socioambiental... 113

Rande a primeira pedra dunha infraestrutura que estaba previsto rematar en 1977,
pero que non se culminaria até os primeiros anos do século XXI.

Imaxe 1. Construcién da ponte sobre o Estreito de Rande

(Fonte:idasa (1976): 14).

O descontento vecifial coas obras da autoestrada agromou axifna. As primeiras
mostras foron de cardcter individual e apareceron en puntos dispersos do trazado.
Ao longo de 1976 xurdiron as primeiras acciéons de protesta organizada, nos tra-
ballos do tramo Rande -Pontevedra Sur, protagonizadas por vecifos afectados de
varias parroquias do concello de Vilaboa e da de Salcedo (en Pontevedra). En este
foco inicial o conflito intensificariase significativamente durante o ano seguinte,
chegando a cotas de tensién moi altas, en especial nos meses do inverno e da pri-
mavera, até que o goberno da UCD decidiu a paralizacién total das obras nesta
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zona o 4 de maio de 1977°. No transcurso dos anos 1977 e 1978 multipliciron-
se as mostras de descontento dos afectados, espallindose por numerosos puntos
das obras: Culleredo, Cecebre, Guisamo, Oroso (na provincia da Corufa) e Rande,
Trasmaii6, ou Chapela (en Pontevedra), afectando tamén aos barrios periféricos da
Coruna e Vigo. En esta tltima cidade, a autopista desembocaba en pleno centro
urbdn, entre edificios e en altura, saida popularmente cofiecida como o scalextric
que a presién da cidadania viguesa conseguiu finalmente facer derrubar sen que se
chegara a inaugurar.

¢Por que protestaban os vecifios dos lugares polos que estaba previsto levar a
traza da Autopista del Atlantico? Malia que pudieron existir cuestions especificas nos
diferentes lugares, ou argumentos cun maior peso ca outros en cada caso, 0s moti-
vos das protestas repetianse con bastante asiduidade.

A construcién da via implicaba o desartellamento territorial daqueles espazos
rurais que atravesaba: as obras destrufan a rede viaria local de camifios e corredoi-
ras, causaban importantes destrozos no sistema de abastecemento de augas (pozos,
fontes, regatos...) e nalgunhas ocasiéns o emprego de potentes cargas explosivas
provocaba graves danos estruturais (fendas) en vivendas e construciéns agropecua-
rias, ou mesmo o seu derrubo. Alglns testemufios dos vecifios directamente afecta-
dos, asi como doutros participantes nas mobilizaciéns son expresivos ao respecto:

Comprobabamos que nos planos non existian... planos que tuvemos que ir a
reclamar e levalos a forza para podelos estudar, porque non che daban copia
de nada, e os collimos en Obras Publicas, nos plantamos corenta vecifios e os
levamos, e a partir de ai empezamos a abrir os ollos moito madis, ou sea, nos
facian moito mais dano do que nés pensabamos... Non habia nin un estado
de fontes que se cargaban, nin rios que se cargaban, nin camifios, camifios

que cando se acercaban os camifios 4 traza da autopista desaparecian cun

5 A tictica que os vecifios empregaron mais frecuentemente para a paralizacion das obras foi
situdrense diante da maquinaria pesada empregada na construcioén da autoestrada. Houbo
numerosos episodios de enfrontamento fisico dos afectados coas forzas da orde publica en
Vilaboa, Salcedo, Guisamo ou Oroso, cunha moi destacada participacién das mulleres. Estes
choques violentos remataron ds veces con labregos con feridas de diversa consideracion. A
Guardia Civil e a Policia Armada antidisturbios tiveron que protexer en mdis dunha ocasién
a continuidade dos traballos e garantir a ocupacién efectiva das propiedades por parte de
AUDASA, situacions que causaban tamén unha gran tensién entre os operarios das empresas
constructoras subcontratadas. En todo caso, e como case sempre acontece en este tipo de
mobilizaciéns socioambientais, a accién directa foi complementada polo recurso continuo 4
via institucional: cartas, queixas ou peticiéns foron enviadas tanto 4 empresa concesionaria
como aos organismos da adminsitracién do Estado con competencias sobre a materia ou
4 propia Coroa. Os afectados tamén conseguiron entrevistarse con Leopoldo Calvo Sotelo,
daquela Ministro de Obras Publicas, asi como con diferentes responsables técnicos da Direc-
cién General de Carreteras. Mesmo foi posible a resolucién de situaciéns de moita tensién a
través da negociacion directa entre afectados e AUDASA.
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arbolado, carreteras, ou sea carreteras, todo o que era camifios e carreteras,
a maioria, non traspasaban a autopista, co cual tiflas que dar volta y, era
un escandalo, ¢non? (...) Eles os medios usaban os mdis econémicos posi-
bles, entén metfan unhas cargas de dinamita donde as pedras que rodaban
o millor monte abaixo eran de tamafios de coches, de 600 e asi, que se tefien
metido en mdis dunha casa®.

Pois entén resulta que moita xente para ir is stias propiedades que era das

que vivia, tifia que recorrer dez ou quince kilémetros pa arriba e baixar outros

quince kilémetros, ¢snon? co cual xa era imposible seguir vivindo daquelas ter-

ras, ou sexa seguir vivindo como habia vivido deica aquel momento, ¢snon?”

Ahi mire que es una tierra de tanta agua que empezando por aqui, desde alli,

todo son pozos, y nosostros nos arreglibamos de esto, viviamos de esto, de

esto, de esto, de... de la tierra, de lo que producia la tierra... resulta que estos
sefiores vinieron y {Hala! (...) alli, alli ya taparon pozos, uno o dos pozos, esto

todo se regaba, se regaba y daba azafran, lo que le diera a usted... cuatro cose-

chas al afio le quitdbamos de tierra, porque poniamos ensalada ddas ou tres

veces, poiifamos escarola, pofifamos verdura, todas esas cousas e deso era do

que viviamos nosotros... (...) pero aqui cada un ten seu remendo, nada mais

que ten para plantar isto, isto xa o ten destinado pa pementos, aquelo xa teno
destinado pa patacas e aquel outro teno destinado pa ensalada, xa todo o mun-

do, cada un ten destinado as cousas para o que é, porque no es un sitio que

una persona tenga kilémetros de terreno, que esto todo esta dividido todo®.

A outra gran cuestiéon que alimentaba o malestar dos afectados era o emprego
que a empresa concesionaria facia das grandes posibilidades que lle ofrecia a Ley de
Expropiacion Forzosa. Os agricultores afectados reaccionaron de diversas maneiras
contra a ocupacién (pola forza) das suias terras. De feito, os vecifios opaiianse a
propia lei, cuxa aplicacién compremetia -cando menos parcialmente- a reprodu-
cién econdémica das stias familias. A isto debéselle engadir a insatisfacién provoca-
da pola escasa cuantia das indemnizaciéns e os constantes retrasos no seu paga-
mento por parte da empresa:

Aquela oposicion dos vecifios contra as obras, non iban tanto contra a au-
topista, contra os medios, contra 0os novos sistemas de comunicacién, senén

contra a maneira de levalos a cabo, a famosa Lei de Expropiacién Forzosa,

6 Testemuiio oral de Fabian Estévez, presidente en 1979 da Asociacién de Vecifios de Salcedo
(Pontevedra) no documental A mirada de Anna, dirixido por L. Soler e J. Algora, Adivina Pro-
ducciones, 2009.

7  Testemuilo oral do arquitecto César Portela no documental A mirada de Anna, op.cit.

8 Testemuiio oral dunha vecifia afectada, no documental Autopista: unha navallada a nosa terra,
dirixido por L. Soler e producido por A. Turbau e L. Soler, 1977 (14'51” - 16’57”).
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que se aplicaba dunha maneira, ehh... brutal y eficacisima, sNon?, é decir, de
golpe y porrazo en cuestiéon de dias a Lei desposeia 4 xente das sdas leiras, é
decir, sin mdis nin mais, pagadas a prezo de saldo’.

Nos pagaron a, a cento, a cento vinte pesetas 0 metro, e en ese precio, pois
0 que quixera cobrar que cobrara e o que non pois eso que, 0s cartos que
os levarfan a Hacienda, e asi se quedarian ai, asustindonos na mdis... Nos
engafiaron, eso no fue, eso fue robar. Aqui roubdronos, non, non pagaron,

roubdronos nada mais'®.

Imaxe 2. Episodio de tensidn entre vecifios afectados pola Autopista e os membros da
Policia Armada

p—

(Fonte: Anna Turbau @ VEGAP)

As primeiras manifestacions conflitivas transformdronse con gran rapidez nun
movemento social ben artellado contra a Autopista del Atlantico. De xeito case simul-
taneo creabase en Pontevedra o Circulo de Investigaciones y Estudios Sociales (CIEs), un
grupo interdisciplinar de expertos e intelectuais que se adicou ao asesoramento
técnico dos afectados e a presentar 4 sociedade galega argumentos contrarios 4

9 Testemuiio oral de Xavier Navaza (xornalista) no documental A mirada de Anna, Op. cit
10 Testemurio oral dun vecifio afectado, no documental Autopista: unha navallada a nosa terra, Op.
cit. (16'58” - 18'48”).
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construcién da autoestrada. Poucos meses despois, 4 altura do verdn de 1977, exis-
tia xa unha Coordinadora Nacional de Afectados pola Autopista do Atldntico, que agru-
paba tanto a particulares como a asociacions de vecifios das zonas mdis afectadas
polo trazado da via. A Coordinadora, controlada por sectores politicamente afins ao
nacionalismo galego, na 6rbita da Asamblea Nacional Popular Galega (ANPG), promo-
veu un programa completo de accidéns de protesta e acadou unha presenza notable
nos medios de comunicacién de masas do momento.

As vindeiras péxinas adicarémolas, precisamente, 4 andlise das narrativas, dos
argumentos e das propostas de modelos de comunicacién alternativos 4 Autopis-
ta del Atldntico elaborados por todos aqueles actores e colectivos que se opuxeron
abertamenta 4 construcién da autoestrada. Cémpre, antes de madis, ter en conta
que a proxeccién 4 opinién publica dos argumentos do discurso anti - autoestrada,
asi como a constante apelacién 4 empresa concesionaria e & Administracién pu-
blica a entablar un debate ptiblico sobre a cuestién das comunicaciéns en Galicia
formaron parte da propia estratexia do movemento social e resultaron, na nosa

opinidn, bastante exitosas.

2. Unha Navallada d Nosa Terra: discursos, alternativas e fundamentaciéon
tedrica da oposicién 4 Autopista del Atldntico

A conflitividade socioambiental asociada 4 construcién de autoestradas non foi,
nas décadas de 1970 e 1980, un fenémeno de dmbito exclusivamente galego limita-
do 4 oposicién de diversos colectivos sociais & Autopista del Atldntico. Esta mobiliza-
cién ten que ser posta en relacién con outras manifestaciéons de descontento e con
outras discusiéns na esfera publica que tamén se deron noutras rexiéns do Estado,
como Valencia, o Pais Vasco, Aragén ou Baleares!!. O arranque deste fenémeno
prodticese uns poucos anos despois da aprobacién polo goberno franquista dunha
Ley de Autopistas (19 de maio de 1972) que daria lugar case inmediatamente a un
Plan Nacional de Autopistas.

Este Plan Nacional de Autopistas foi duramente criticado por algiins sectores
da sociedade civil espafola, en particular dende o dmbito académico, cun papel
sobranceiro dos equipos multidisciplinares liderados polo sociélogo e urbanista

11 Sobre a Autopista del Mediterrdneo e a seccién desta denominada Autopista de la Costa Blanca
(que conectaba as provincias de Valencia e Alacante) e as protestas que a sa construcién
provocou entre particulares afectados, corporaciéns municipais e determinados sectores de
actividade econdmica (hostalaria), véxase Gaviria, M. (dir.) (1974): 377-385. Tamén PUNCEL
CHORNET, A. (1996). Unha perspectiva xeral sobre as mobilizaciéns contra as autoestradas en
Espaiia en FERNANDEZ, J.(1999): 262-268.
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Mario Gaviria, que xeneraron durante a década de 1970 un inxente nimero de
publicaciéns sobre os desequilibros e consecuencias sociais do modelo de desen-
volvemento econdmico (desarrollismo) que se estaba a pofier en prictica na Espafia
das décadas finais da ditadura franquista.

Imaxe 3. Situacién da Rede viaria principal en 1976

(Fonte: ipasa (1976): 37).

Para Gaviria e os seus colaboradores o Plan Nacional de Autopistas fora unha ela-
boracién precipitada e pouco rigorosa dende un punto de vista da falta dos estudos
técnicos imprescindibles, sobre todo tendo en conta os impactos que sobre o terri-
torio, a economia e a poboacién teria que ter por forza unha rede prevista de 7.000
km de autoestradas'?. O Plan Nacional seria basicamente o producto dos intereses
das empresas constructoras esparfiolas que contarfan a este respecto co benepldcito
do goberno franquista. No caso das autoestradas, o negocio non estaria tanto na

12 Segundo Gaviria, M. (dir.) (1974): 392 e 395, o Plan Nacional de Autopistas fora elaborado uni-
camente pola Divisién de Planes y Trafico de la Direccién General de Carreteras, sen a inter-
vencién dos ministerios ou dos organismos da administracién do Estado con competencias
sobre agricultura, vivenda, urbanismo ou «Plan de Desarrollo». O Plan Nacional pretendia a
construcién de 7.000 km de autopista e un investimento global de 700.000 milléns de pese-
tas, a razén de 20.000 por ano.
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stia explotacién econdémica no tempo como na propia fase de construcion, de xeito
que un mesmo grupo empresarial, a través de grupos filiais enacargariase das fases
de proxeccién e construcion das obras e finalmente da stia explotacion. Para levar
adiante este tipo de infraestruturas as concesionarias recorrian a créditos e fondos
de investimento estranxeiros. O «circulo virtuoso» pecharfase co feito de que estes
créditos estarfan avalados polo Estado co que, no caso de perdas econdémicas ou
mesmo de creba, este acodiria ao rescate da concesionarial3.

Lo curioso de las autopistas es que ya no se piensa en ellas como negocio de

explotacion, sino que es un negocio el construirlas. Los mismos construc-

tores se hacen el proyecto y lo ejecuta una empresa de ellos, una filial. En-

tonces, en vez de costarles el proyecto diecinueve mil millones de pesetas,

les cuesta ocho mil, pero cobran el peaje como si les hubiese costado los

diecinueve; esa es la légica propia de construir por construir. Lo que pasé

en Estados Unidos: la industria del automévil, la industria del petréleo y las

grandes empresas de obras publicas asociadas para producir mas carreteras,

porque si y sin mas'...

Os discursos do periodo criticos coa construcion de autoestradas esgrimian
unha ampla némina de argumentos. Algtns deles encaixaban moi ben coas pro-
blemadticas que a construcion da Autopista del Atldntico puxera de manifesto no caso
galego e foron incorporados (e desenvolvidos) polos colectivos de opositores gale-
gos, entre 0s que os sectores profesionais (técnicos) e académicos desempefiaron
un rol moi importante.

Centrarémonos en ddas cuestiéons nucleares: o problema das expropiacions de
terras e a relacion entre a construcién de autoestradas e os programas de desenvol-
vemento rexional (na época, dende o dmbito académico, comezdbase a facer refe-
rencia ao concepto de «ordenacién do territorio»).

Os detractores das autoestradas queixdbanse da escaseza das compensaciéns
que os labregos recibian polas terras expropiadas (que polo xeral non chegaban ao
2% do custo total das obras), polo feito de que aquelas eran con frecuencia de alta
calidade dende o punto de vista do seu uso agrario e polos constantes retrasos
no pago por parte das empresas concesionarias. A maiores das terras expropiadas,
as autoestradas requerian dunha zona de servidume que permanecia inutilizada

a efectos do seu uso agrario e que, ademais non se indemnizabal!®. Directamente

13 «Negociar co progreso. Entrevista a Mario Gaviria», TEIMA, 21, 5-12 de maio de 1977, p. 27.

14 Gaviria, M. (dir.) (1974): 390.

15 Un desenvolvemento pormenorizado destes argumentos en Autopista do Atldntico. Notas pra
un debate necesario (1977): 13-14. Dende un punto de vista técnico-xuridico, a Autopista del
Atldntico contaba con: «Zona de Dominio», entre vallas e expropiada, de entre 44 e 100 mts de
ancho; «Zona de Servidume», utilizada pola concesionaria sen explotacién, 34 mts, e «Zona
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vencellada coa cuestiéon das expropiaciéns estaria a posibilidade de planificar ac-
tuaciéns de concentracién parcelaria ou de reparcelamento de propiedades de uso
agrario no marco dos procesos de construciéon de autoestradas, experiencias que
foran levadas a cabo con éxito no estranxeiro, especialmente na Republica Federal
Alemana, pero tamén no caso da autoestrada que conectou as cidades suizas de
Xenebra e Lausanal®. Esta posibilidade, traida a colacion con frecuencia polos sec-
tores criticos non sO coa autoestrada, senén tamén con como esta se estaba a cons-
truir, 4 penas foi contemplada en Espaiia e, de feito, desbotarase rapidamente”.

En calquera caso, non cabe dabida de que o tema que centrou en Galicia o
debate publico entre partidarios e detractores da Autopista del Atlantico foi a rela-
cién que uns e outros establecian entre o proxecto de construcién da autoestrada
e o desenvolvemento rexional (entendido en termos de crecemento econémico)
do pais. No fondo, confrontiabanse na area ptblica, dous conceptos moi distantes
(por non dicir opostos) da idea de «progreso».

O realmente interesante do caso galego é que a constatacién dos problemas que
a autoestrada estaba causando nos modos de vida e nas dindmicas comunitarias
dos lugares e parroquias que atravesaba, asi como as reivindicaciéns vecifiais deri-
vadas destes efectos (reposicién de camifios e corredoiras, preservacién de fontes
e de regos, construcién de pasos elevados...) foron clave para un cambio de escala
no plantexamento do conflito. Dito doutro xeito, as experiencias concretas de des-
artellamento territorial local levaron de maneira case natural ao plantexamento
desta mesma cuestiéon dende unha perspectiva global: ¢sera a Autopista del Atlantico
un factor de progreso rexional ou mais ben un desartellador territorial destinado a
incrementar os desequilibros econémicos internos?

O primeiro colectivo en plantexar o problema en estos termos foi o Colexio
Oficial de Arquitectos de Galicia (coac), entidade corporativa que realizou unha de-
claracién publica en xullo de 1976, advertindo sobre o risco de que a Autopista in-
crementase a incomunicacion interior de Galicia, cortando a comunicacién entre
leste e oeste do pais e estimulando a tendencia cara a desertizacién do interior do
mesmo, ao apostar por privilexiar a comunicacién entre as maiores concentraciéns
urbanas do pais (A Corufia-Ferrol e Vigo-Pontevedra) a través da creacién dun

novo corredor atldntico.

de Afectacién», entre 288 e 300 mts, valor maximo aplicable a relevos accidentados, caso do
galego (Autopista do Atldntico. Notas pra un debate necesario (1977): 3-4).

16 SeQuEIROS T1zON, X.; Diaz Diaz, C.; BARREIRO GIL, X. (1977): 92-98.

17 No caso da autoestrada Barcelona-Tarragona, Garcia Oteiza, daquela maximo responsable
do Instituto de Reforma y Desarrollo Agrario (IRYDA) —antigo Servicio Nacional de Concentracion Par-
celaria (sNCP)- propuxera aproveitar a obra da autoestrada para levar a cabo a concentracién
parcelaria e a ordenacién rural das zonas afectadas polo trazado da via, iniciativa que non foi
considerada polo Ministerio de Obras Publica.Gaviria, M. (dir.) (1974): 380 e 390.
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Imaxe 4. Un aspecto da construcion da Autopista no tramo Pontevedra-Vigo

(Fonte: ipasa (1976): 11).

O propio coag, e nomeadamente algins dos seus membros, como o seu decano,
Xosé Bar, ou César Portela, xogaron un papel determinante na creacién (marzo de
1977) e establecemento en Pontevedra do Centro de Investigaciones 'y Estudios Sociales
(cies), moi implicado dende a su fundacién no asesoramento técnico dos vecifios
de Salcedo e Vilaboa afectados pola construcién da autoestrada, asi como no for-
necemento de elementos para afortalar o discurso publico destes no curso do seu
enfrontamento con AUDASA.

Que o ciEs se instalara na cidade de Pontevedra non foi casualidade ningunha,
tampouco que adicara os seus primeiros esforzos 4 elaboracién dun estudo sobre
Transporte e Autopista'®. En calquera caso, as teses do CIEs sobre a Autopista, asi como
os modelos alternativos de comunicacién terrestre que propuxo para a Galicia de
entén, tiveron ampla difusién na opinién publica e constituiron o esencial do ar-
gumentario dos sectores sociais que se opufian ao proxecto de AUDASA.

18 O arquitecto César Portela ptixose 4 fronte da Seccién de Arquitectura e Urbanismo do cies.
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A concepcién da Autopista do Atlantico como unha infraestrutura inductora
do desartellamento territorial galego estivo moi presente tanto nos medios de co-
municacién como nas numerosas publicaciéns da época (artigos, folletos, libros)
elaborados con vocacién divulgativa®®:

A Autopista (...) producird unha grave desfeita pro noso pobo, contando
unha futura ordenacién territorial de Galicia...A construcién da Autopista
significarfa a construcién dun valado que, ao dividir a nosa nacién de norte
a sur, traerfa consigo a implantacién da desigualdade entre unha Galicia in-
terior despoboada e atrasada e unha Galicia costeira un chisco mais rica®’.

E opofiémonos [4 Autopista] radicalmente porque:

Ven a desartellar a infraestrutura econémica galega que, dende o punto de

vista vial, basase na multiplicidade de medios de comunicacién.

Crea unha fronteira artificial de asfalto, dividindo Galicia en dtias partes.

Polariza o desenrolo en dous ou tres nucleos, condeando 4 outra parte 4
miseria?!.

Nunbha entrevista co semanario Teima, o propio Mario Gaviria sintetizaba con
claridade estas ideas:

As autopistas, de seu, non son nunca factores de desenvolvemento arméni-
co, senén radicalizadores de desigualdades?2.

Las infraestructuras tienden a agravar atin més el problema, a ir alli donde la
gente estd... lo que sucede es que estdn agravando los desequilibrios y acaban
obteniendo efectos contrarios a los deseados?3.

No caso galego, este debate tifia algunha outra implicacién engadida, pois era
unha ramificacién das teorias do colonialismo interior e a dependecia econémica
que callaran profundamente no pais entre os intelectuais e as organizaciéns poli-
ticas nacionalistas e de esquerda dende a década de 1960. E neste sentido no que
deben ser interpretadas algunhas das opiniéns verquidas daquela sobre as conse-
cuencias econémicas do proxecto de autoestrada:

As necesidades dos monopolios colonizadores esixe un tipo de comuni-
caciéns que lles permita maior axilidade e rapidez na espoliacién e o roubo

das nosas materias primas e de productos semielaborados na nosa nacién.

19 Entre outras: Autopista do Atldntico. Notas pra un debate necesario (1977), probablemente da au-
torfa de membros do cies ou achegados a este; SEQUEIROs T1zON, X.; Diaz Diaz, C.; BARREIRO GIL,
X. (1977). Para o caso da autoestrada da Costa Blanca, na Comunidade Valenciana, VV.AA.
(1973); Diaz Nosty, B. (1975); COORDINADORA DE LUCHAS CONTRA LAS AUTOPISTAS (1979).

20 «Autopista: millorar os camifios... da colonizacién», Terra e Tempo, 46, xullo 1977, p. 7.

21 CoMITE DE ACCION CONTRA A AUTOPISTA (1977): 8.

22 «Negociar co progreso. Entrevista a Mario Gaviria», TEIMA, n°® 21, 5-12 de maio de 1977,
p. 27.

23 Gaviria, M. (dir.) (1974): 387.
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A implantacién pola forza dunhas industrias desaxeitadas, contaminantes
e perigosas (pasta de papel, nucleares, lavadeiros de mineral, etc.), en lugar
de crear postos de traballo crea a necesidade dunha rede de comunicacions
«moderna» que permita a extracciéon das materias primas bdsicas que van
engordar unha industrializacion allea®...

[A Autopista do Atldntico| acenttia enormemente a dependencia econémica
de Galicia co esterior (...) Sirve de medio eficaz 4 industria contaminante, que
refuxada noutros lugares, quer facer de Galicia o vertedeiro das multinacion-
ais, potenciando diste xeito o desequilibrio ecoléxico®.

O discurso antiautopista alimentouse durante estes anos doutros moitos argu-
mentos: as autoestradas eran consideradas como unha dilapidacién de recursos,
un luxo asociado ao trafico privado que tan sé se poderian permitir paises cunha
alta renda per cdpita e, xa que logo, cun sentido e unha racionalidade comple-
tamente opostos ds dos sistemas de transporte publico, nos que precisamente
Galicia presentaba importantes déficits tanto urbanos como interurbanos. Asi
mesmo dubiddbase da rendabilidade das autoestradas en periodos de crise eco-
némica, como a crise enerxética iniciada no ano 1973. Os criticos coa Autopista
del Atlantico consideraban que a obrigatoriedade de pagar unha peaxe por circu-
lar pola via inhibia tanto o trdfico de vehiculos particulares como, sobre todo,
o transporte de mercadorias e, polo tanto, non contribuia a desconxestionar o
trifico das estradas convencionais. Outras opiniéns apuntaban a saturacién de
trafico dalgunhas das autoestradas xa en funcionamento no Estado, como que
percorria a costa catalana.

Aludiase tamén aos problemas de contaminacién, ruido e conxestién que as
autoestradas poderian traer as maiores cidades do pais. Por fin, un elemento reco-
rrente desta corrente de opinidn, explicaba as autoestradas unicamente en funcién
dos intereses dos conglemerados industriais e financieiros: empresas constructo-
ras de obra civil, bancos e fondos de investimento, industria automobilistica, pe-
troleiras, tanto no nivel nacional como internacional?.

Finalizaremos este apartado cunha analise das propostas de sistemas de co-
municacién terrestre alternativos 4 autoestrada que os colectivos que rexeitaban a
Autopista del Atldantico lanzaron 4 opinién publica galega.

A mais exitosa, en canto a repercusién publica acadada, foi a do Centro de In-
vestigaciones y Estudios Sociales. O cies propufia -no fundamental- potenciar 4 rede
viaria xa existente en Galicia, tanto polo que respectaba aos seu niveis local e co-

24 «Autopista: millorar os camifios... da colonizacién», Terra e Tempo, 46, xullo 1977, p. 7.

25 COMITE DE ACCION CONTRA A AUTOPISTA (1977): 8.

26 Un exhaustivo compendio dos argumentos dos opositores a Autopista del Atlantico en Auto-
pista do Atldntico. Notas pra un debate necesario (1977).
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marcal (con novas vias e mellor mantemento das existentes) como, especialmente,
4s «estradas nacionais»?’. O obxectivo do plan de comunicacions desefiado polo
cIEs estaba no desenvolvemento dun esquema de estradas radiais (daas estradas
principais tipo REDIA) a partir da rede de estradas nacionais preexistente, que non
illase a pobos e aldeas das principais vias de comunicacién?®. Simultaneamente,
pretendiase unha mellora substantiva do transporte e do sistema ferroviario gale-
gos, consistente na creacién dunha rede ferroviaria electrificada de dobre via. Todo
no horizonte da elaboracién a medio e longo prazo dun Plan Xeral de Transporte
dentro dun Plan de Ordenacién do Territorio Galego que farfa unha especial énfa-

se na importancia do transporte publico.

3. En defensa da Autopista del Atldntico

Como xa referimos, a conflitividade arredor da construcién da Autopista del Atldnti-
co acadou unha presenza moi relevante nos debates da opinién puiblica galega du-
rante a segunda metade da década de 1970, en particular no periodo 1976-1979,
anos de maxima agudizacién do conflito.

Os traballos que tefien abordado o conflito da Autopista son ainda relativamen-
te escasos. A penas contamos con aproximaciéns realizadas dende a historiografia,
predominando os testemunos -individuais e colectivos- de actores que participa-
ron no conflito. En calquera caso, a memoria dominante (case hexemoénica) sobre
este corresponde aos que daquela se opuxeran (con diversos argumentos) 4 cons-
trucién da actual AP-9.

No discurso destes, os defensores da construcién da infraestrutura viaria, asi
como dos seus potenciais efectos benéficos para a economia de Galicia, e en parti-
cular AUDAsA, a empresa concesionaria, foron a cotio caracterizados de maneira un
tanto simplista como representantes dos intereses do gran capital internacional ou

como meros instrumentos para a extracciéon colonial dos recursos do pais. Porén,

27 A estrada nacional que centraba o debate era a Nacional 550 (A Corufia-Tui), cuxa conxes-
tién servia a AUDAsA como argumento xustificador da necesidade da Autopista. Para os defen-
sores da alternativa baseada no ferrocarril mdis a potenciacién da rede viaria preexistente, a
cuestion era transformar a N-550 nunha via digna, coa stia ampliacién para convertila nunha
estrada tipo REDIA, a eliminacién das curvas mdis perigosas, a construcion de novos desdobres
e de estradas de circunvalacion das principais poboaciéns que atravesaba (casos de Ponteve-
dra ou Redondela).

28 As autoestradas como vias de comunicacién representaban xustamente a negacién destes
obxectivos, a causa dalgunhas das stias caracteristicas: falta de permeabilidade (tefien necesa-
riamente poucos accesos); falta de flexibilidade (porque non se complementaban ben co resto
da rede) e sobredimensionamento, é dicir, supostamente tardarfan moito tempo en chegaren
ao seu 6ptimo de trafico.
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neste traballo queremos dar cabida a aqueles actores que se posicionaron a favor
da construcién da autoestrada, asi como analizar os seus discursos e argumentos
no mantemento de tales posturas na esfera publica.

A este respecto compre diferenciar polo menos tres actores principais. En pri-
meiro lugar a empresa: Autopistas del Atldntico Concesionaria Espainiola SA (AUDASA),
4 que un Decreto do Ministerio de Obras Publicas de agosto de 1973 outorgara
a construcién, conservacién e explotaciéon da totalidade da via proxectada. Ta-
mén amosaron o seu apoio publico & construcién da autoestrada os enxerfieiros
de camiiios, canles e portos, que en aqueles anos atopdbanse en pleno proceso de
constitucién como Colexio Oficial en Galicia. Faremos referencia por fin a algans
exemplos concretos de apoio 4s obras da autoestrada procedentes das heteroxé-
neas elites socioecondmicas locais que foron recollidos en publicaciéns peridédicas
(anuarios locais)?°.

AUDASA enfrontou a crecente e cada vez mellor organizada oposicidn 4 Autopista
del Atldntico co emprego de diversas estratexias. A empresa levou a cabo unha in-
tensa campafia publicitaria en defensa do interese da obra para a sociedade galega
nos medios de comunicacién, en especial na prensa diaria galega®. A propaganda
empresarial foi unha constante ao longo de todo o conflito, acentudndose nas da-
tas que precederon as expresions publicas mais numerosas e mellor artelladas en
contra da autoestrada, tal e como aconteceu coa manifestacion celebrada na cida-
de de Pontevedra o 4 de setembro de 1977, na que terian participado entre 5.000
e 10.000 persoas3!. Nesta ofensiva publicitaria, as fotografias dereas e os debuxos
(«alzados») da ponte sobre o estreito de Rande, o punto preciso onde comezaran as
obras a finais de 1973, convertironse nunha sorte de icona que simbolizaba mellor
ca ningunha outra os valores de progreso e modernidade cos que AuDAsa asociaba
4 obra no seu discurso publico e pretendia concienciar 6s galegos sobre as stias
bondades. Neste sentido, as esixencias técnicas e tecnoldxicas da obra e o impacto
visual de pontes, viaductos e outras grandes infraestruturas foron celebrados pola
concesionaria como unha sorte de «nova monumentalidade» vencellada ao pro-

greso das comunicaciéns.

29 Non empregamos como fonte nesta ocasion as publicaciéons da prensa diaria de cidades como
A Corunia, Pontevedra, Santiago de Compostela ou Vigo, nas que con seguridade sera posible
atopar (por exemplo nas seccions de opinién) a postura das elites sociopoliticas e econdémi-
cas locais con respecto do conflito da Autopista del Atldntico.

30 Punzon Lorenzo, C. (2000): 87-88.

31 «En reiterados y extensos espacios publicitarios pagados a los periddicos gallegos intentan
[os representantes de Autopistas del Atlantico SA] demostrar estos dias que su idea autopis-
tera es la panacea para que Galicia entre en la modernidad». El Pais, 15/9/1977
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Imaxes 5 e 6. Obras da Autopista del Atldntico no tramo Pontevedra-Vigo

(Fonte: ipasa (1976): 11).

Os principais xornais galegos, asi como algtns outros de dmbito estatal, fo-
ron tamén utilizados por AuDAsA para transmitir 4 opinién publica o seu posicio-
namento ante os atrancos para o desenvolvemento do proxecto, rebatir os argu-
mentos dos colectivos e organizaciéns que se opuilan a prosecucion das obras da

Autopista®®, promover a creacién de estados de opinién3?

ou mesmo presionar a
algunhas das partes involucradas no conflito, en particular 4 administracién, 4 que
a empresa amezou veladamente cunha posible reversién das obras e coa solicitude
da correspondente indemnizacion3*.

Amparada politicamente polas elites da ditadura e encarnando o discurso da
modernidade fronte 4 percepcion de atraso secular do pais®, a empresa viuse sorpren-

dida pola proliferacién de numerosas manifestaciéns de descontento vecifial en

32 ElPais, 8/10/1977.

33 En maio de 1978 AUDASA daba a cofiecer 4 opinién publica as conclusiéns dun sondeo de
opinién realizado pola empresa Metra6/Marketing, segundo o cal o 75% dos galegos inqueri-
dos eran partidarios da continuacién das obras de construcion da autoestrada, mentres que
un 14% apoiaba a stia paralizacion. Un 88% da mostra xulgaba a obra necesaria ou convinte,
fronte a un 8% que consideraba innecesaria a stia construcién. Un 75% dos interpelados en-
tendiaa como beneficiosa para Galicia, fronte a un 17% que pensaba que non supuiia vantaxe
ningunha para o pais. Finalmente, entre as persoas directamente afectadas que foran consul-
tadas, 0 51% defendia a continuidade das obras, porcentaxe que ascendia ao 69% no caso de
que os problemas derivados das expropiaciéns de terras se solucionaran de xeito satisfacto-
rio. El Pais, 18/5/1978.

34 El Pais, 22/6/1978; El Pais, 23/6/1978. A empresa estimaba en 12.000 milléns de pesetas de
1978 o custo para o Estado dunha eventual reversiéon da concesion. El Pais, 8/10/1977.

35 «Sehan tenido en cuenta en este andlisis todos los antecedentes histéricos, sociales y econdmi-
cos de Galicia como zona deprimida y la experiencia que situaciones similares, en otras nacio-
nes, ha supuesto la construccién de autopistas que servian como palanca parala superacién de
muchos de sus inconvenientes de promocién, de desarrollo y de expansion» (ipasa (1976): 3).
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moitos dos puntos polos que atravesaba o trazado, asi como polo veloz artellamen-
to da mobilizacién social e politica en contra da via. No debate suscitado na opi-
nién publica, Aubasa foi sempre a remolque das iniciativas dos colectivos sociais e
organizaciéns politicas que se opuxeron 4 construcion da Autopista. A sta reaccioén
foi moi tardia e resulta dificil valorar até que punto os argumentos esgrimidos
pola empresa tiveron eco a nivel social.

En outubro de 1977, transcorrido case medio ano dende que o goberno opta-
ra pola paralizacién das obras no tramo Rande-Pontevedra Sur, a empresa facia
publico un informe (que remitia tamén 4 Asamblea de Parlamentarios de Galicia) no
que esgrimia as sdas razéns para continuar coa construcién da via e rebatia os
argumentos dos seus detractores. AUDASA insistia en que o investimento en novas
infraestruturas de comunicacién era unha prioridade estatal, asi como na obriga
da empresa de adicar un 50% dos seus beneficios ~unha vez que a obra estivera
amortizada- a cuestidns de interese ptiblico como a mellora da rede viaria conven-
cional ou das infraestruturas turisticas do pais, ou mesmo 4 «conservacion de la
naturaleza y de los paisajes gallegos».

A empresa negaba que a meirande parte das terras afectadas polo trazado foran
de cultivo (ainda que si eran de monte), estimando que a construcién afectaria sé a
750 Has., o 0°04% da superficie total adicada en Galicia a pastos e outros cultivos,
fronte a porcentaxe do 40% esgrimida polos colectivos contrarios 4 via. Considera-
ba que a alternativa proposta polo ciEs e pola Coordinadora Nacional de Afectados pola
Autopista do Atldntico, a potenciacién da rede ferroviaria galega e a construcion de
duas estradas radiais tipo REDIA supofieria a expropiacion de 600 Has. de terreo
mdis do que a Autopista (2.100 Has. fronte 1.500 Has.) e implicaria un custo supe-
rior en arredor de 14.000 milléns de pesetas. O informe de Aupasa non sé amosaba
unha novidosa «sensibilidade» pola cuestién da expropiacién de terras aos afecta-
dos, senén que tamén facia mencién ao compromiso da concesionaria coa reposi-
cién de camifios e pasos, a reparcelamento de propiedades ou a preservacién dos
sistemas tradicionais de abastecemento de augas, cuestiéns todas que estiveran no
cerne da oposicién vecifial 4 autoestrada’®.

Porén, para os obxectivos deste traballo, ten especial interese a andlise do in-
forme técnico que a concesionaria elaborou e publicou en setembro de 1976: La
Autopista del Atldntico y sus efectos en el desarrollo de Galicia, pois entendemos que non
s6 serviu como base argumental para o discurso publico que a empresa mantivo
no marco do conflito social provocado pola construcién da autoestrada, senén
que expresaba moi ben os principios do paradigma modernizador que subxacia

ao proxecto.

36 El Pais, 8/10/1977
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En calquera caso é importante ter en conta que o informe, publicado coincidin-
do coa celebracién en Galicia da X Semana de la Carretera foi previo ao xurdimento
das primeiras mostras relevantes de descontento social coa obra, que nés datamos
no inverno de 1977. Por iso mesmo, absolutamente convencidos os autores da tras-
cendencia da infraestructura para o progreso econémico de Galicia, e confiados en
que a stia acollida social seria positiva, o seu obxectivo era meramente informativo
cara 4 opinién publica galega.

Tratase dun documento elaborado por un equipo de enxefieiros e economistas,
que se caracteriza pola stia linguaxe «cientifica»®’ e pola utilizacién dun ton neutro
e moderadamente optimista, que sirve a un tempo para calcular os potenciais be-
neficios econémicos da autoestrada e minimizar os seus impactos sociais.

A tese central do informe establece unha relacién directa entre a construcién
e posta en funcionamento dunha autoestrada e os seus efectos multiplicadores
sobre o desenvolvemento econdémico do territorio que atravesa, no caso concreto
da Autopista del Atldntico, sobre a economia rexional galega, tal e como amosan os
fragmentos do documento que reproducimos a continuacién:

La intensificacion de esta corriente es el principal indice revelador del de-
sarrollo de las regiones atravesadas. (...) La circulacién del trafico crea en las
zonas de paso una demanda potencial y genera actividades nuevas jugando
un papel impulsor. La rapidez del transito, permitida por la nueva infrae-
structura, produce cambios entre productores y expedicion de bienes hacia
mercados de consumo a costes mas bajos, y acttia sobre el modelo espacial
agricola de las regiones atravesadas®.

Casi todos los modernos modelos empleados en Economia Regional, tanto
los neocldsicos como los de accién acumulativa y los econométricos estin
basados en menor o mayor medida en la posible reduccién del coste del
transporte, y la autopista ha representado una auténtica revolucién en este
sentido”.

La Autopista del Atlantico permitird que distancias regionales se conviertan
en tedricas distancias comarcales. Permitird a su vez que se pueda reestruc-
turar el territorio y abordar una coherente planificaciéon urbanistica, que se
produzcan economias de escala en la produccién y en el desarrollo de los
sectores, que aumente el suelo a industrializar y, en general, se alcancen esos

objetivos econémicos que Galicia desea. Pero siempre, claro estd, que esos

37 Son abondosas as referencias 4 literatura cientifica especializada no tema, asi como a pre-
sentacion de modelos econométricos para avaliar o futuro impacto econdémico da infraes-
trutura.

38 1DasA (1976): 48-49.

39 1pasa (1976): 49.
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beneficios potenciales que la Autopista del Atldntico aportard, sean conven-
ientemente empleados dentro de una légica politica de utilizacién de los re-
cursos disponibles*.

O discurso dos autores do informe técnico de aupasa comparte a léxica do
modelo de modernizacién econémica por «difusién xeografica» posto en marcha
polas elites politicas franquistas durante o desarrollismo. Non por casualidade, os
técnicos da empresa entendian a autoestrada como a peza decisiva do entramado
industrializador constituido orixinariamente polos Polos de Desarrollo de Vigo, A
Coruna e Vilagarcia de Arousa, despois pola Gran Area de Expansion Industrial de Ga-
licia e, mdis adiante, pola mellora dos accesos por estrada a Galicia dende a meseta
e pola constitucién da Sociedad para el Desarrollo Industrial de Galicia (sopiGa)*!.

A predicién dos impactos positivos que a construcién da Autopista del Atldntico
terfa para a economia galega ildstrabase tamén recorrendo 4 evidencia fornecida
por experiencias previas. En particular citdbase o caso das autoestradas do Mez-
zogiorno italiano como instrumentos de dinamizacién econémica dunha rexién
historicamente «atrasada» e, por iso mesmo, comparable co caso galego*?. Como
xa vimos, tanto os partidarios como os detractores da construciéon da Autopista del
Atldntico empregaron con asiduidade o seu coflecemento de experiencias fordneas
para argumentar a favor ou en contra da autoestrada ou, cando menos, da forma
concreta na que o proxecto estiabase a implementar.

O informe técnico encargado por aupasa enumeraba unha serie de beneficios
complementarios derivados da construcion da Autopista del Atlantico. Sen vocacion
de exhaustividade podemos citar entre eles a creacién de emprego durante a fase
de construcién da autoestrada®’, o incremento da recadacion da Facenda publica
como consecuencia da actividade da propia via, o aforro de tempo nos despra-
zamentos, a desconxestion das estradas convencionais da rede nacional, os incre-
mentos na seguridade e confort dos usuarios, o descenso da siniestrabilidade, os

aforros en mecdnica e desgaste dos vehiculos, etc.

40 1AsA (1976): 76.

41 Mesmo se atrevian 4 cuantificacion dos efectos positivos da autoestrada sobre e economia
espafiola: «La aplicacién de este multiplicador a la inversiéon de la autopista ofrece un efecto
de casi 80.000 millones de pesetas sobre la renta nacional. Es indudable que la mayor parte de
este efecto incidird directamente sobre la renta de Galicia» (ipasa (1976): 97).

42 Outro exemplo ocasionalmente citado polos defensores da Autopista era o da autoestrada
que unia Londres con Birmingham.

43 O informe enfatizaba na importancia da creacién de emprego no contexto de depresién eco-
némica (crise do petréleo) da segunda metada da década de 1970: «Un tltimo efecto derivado
de la construccién de la Autopista es el empleo de la mano de obra necesaria para su reali-
zacion. Se estima en unos 4 millones de jornadas laborales, lo que viene a representar mds
de 5.000 millones de pesetas (...) este valor debe tenerse presente por su especial significado
social en unas circunstancias como las actuales» (ipasa (1976): 99).
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Imaxe 7. «Beneficios derivados de una Autopista»

(Fonte: ibasa (1976): 54).

Pola contra, os custos non monetarios, é dicir, os custos sociais, asociados a
construcién e posta en funcionamento da autoestrada pasaban, case que eufemis-
ticamente desapercibidos no informe técnico elaborado polos enxefieiros da con-
sultora 1asa:

(-..) costes sociales o secundarios, que son los inconvenientes que la colectivi-
dad debe soportar para que sea posible la realizacién de la autopista. Estos
costes sociales son, por ejemplo, la renuncia forzada a una parte de la prop-
iedad particular por el efecto de expropiacidn, la posible afeccidon del paisaje
y otros costes relativos (...) como ruido, polucién, accidentes, etc**.

Diferentes colectivos profesionais implicironse de xeito moi activo no debate
publico arredor da conveniencia ou non da construcién da Autopista. Xa analiza-
mos o papel xogado polos profesionais que, procedentes de diferentes disciplinas,
asesoraron aos afectados dende o ciEs, cun protagonismo moi destacado do Colexio
Oficial de Arquitectos de Galicia (coac), asi como de varios dos seus socios a titulo
individual. Pola contra, a Demarcacion Regional (despois Colexio Oficial) de Ingenieros

de Caminos, Canales y Puertos de Galicia presentouse ante a opinion puiblica como cla-

44 1DasA (1976): 58.
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ramente favorable 4 construcién da infraestrutura, apoiando o proxecto en curso
cunha chea de argumentos técnicos e reclamando o seu recofiecemento publico
como colectivo profesional especialmente autorizado (expertos) para emitir valora-
ciéns ao respecto®:

Es curioso porque en relacién con la Autopista del Atlantico opinaron todos

los colectivos, incluso aquellos que no estaban implicados y, la mayoria esta-

ban en contra y tuvimos que enfrentarnos con ellos para defenderla. La De-

marcacién actud de forma democritica y elaboré un informe que valoraba

positivamente la Autopista para Galicia salvando todo tipo de compromisos

que la Concesionaria deberia cumplir. El informe fue aprobado por el 90%

de los colegiados, y por el 100% de los que participaron, no obstante, ciertos

grupos nos calificaron de «colectivo de ingenieros que a nadie representdba-

mos» y poco menos que vendidos «al oro de Moscti»*®.

A principal aportacién dos enxefeiros de camifios ao debate puiblico sobre a

autoestrada foi a elaboracidn e difusién dun Informe sobre la Problemdtica de la Au-
topista del Atldntico, aprobado por unanimidade nunha asamblea celebrada polos

membros do colectivo na Corufia en outubro de 19774

. O predmbulo deste in-
forme, que enfatizaba no apoliticismo e na capacidade do colectivo para alonxarse
na stia valoracién do problema, dos intereses econémicos e corporativos en xogo,
era en si mesmo bastante expresivo da postura que tomaron no transcurso do
contflito:
El colectivo de Galicia del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, ante las diferentes opiniones surgidas en relacién con la Autopista
del Atlantico, considera un deber comparecer ante la opinién publica (...)
poniendo de manifiesto que para la redaccién del presente informe se han
marginado las distintas opiniones politicas individuales, asi como cualquier
situacién circunstancial de empleo, ante la primacia de la responsabilidad
profesional*®.
Non querendo realizar, pois non nos corresponde, un xuizo de intenciéns da
postura dos enxefieiros de camifios que desempefiaban a stia actividade profesio-

nal na Galicia do momento, son innegables as numerosas coincidencias argumen-

45 Sobre el papel desempeniado por diferentes colectivos de expertos en el marco de diversos con-
flictos socioambientales durante el franquismo, véase CorraL BroTo, P. (2009).

46 «Entrevista a José Antonio Orejon: primer Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia», en VIA 18: Revista del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales 'y
Puertos de Galicia, n® 1, xullo 2006, pp. 16-17.

47 CoLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA (1977).
El Pais, 17/11/1977.

48 CoLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA
(1977): 0.

Minius, n.° 24,2016 (111-142) /ISSN: 1131-5989



132 DaNIEL LANERO TABOAS

tais existentes entre o Informe do Colegio Oficial de Ingenieros de Caminos e o informe
técnico elaborado por pasa-AUDASA un ano antes. De feito, entre os dezanove titu-
lados superiores responsables da publicacién empresarial, contdbanse doce enxe-
fieiros de camifios®.

O informe dos enxefieiros non s6 defendia a idoneidade e necesidade da cons-
trucién da autoestrada segundo o trazado proxectado, esgrimindo para elo razéns
tanto demogréficas como econémicas, asi como presentado, unha vez madis, os be-
neficios que para o desenvolvemento econémico rexional teria 4 Autopista del Atldn-
tico:

En conclusién, la Autopista del Atlantico por las razones anteriormente ex-
puestas es un eje de desarrollo regional integrado, enlazando las dos 4reas
metropolitanas, de modo seguro y cémodo, favoreciendo una mayor convi-
vencia humana y de relacién, constituyendo un elemento dindmico de acer-
camiento de los pueblos®.

Senén que entablaba un debate, en termos técnicos, co CIES e cos colectivos an-
ti-Autopista que apoiaban as propostas deste; realizando proxeccidns sobre o grao
de afectacién de superficies expropiadas, taxas de siniestrabilidade, custos econé-
micos finais e outros pros e contras, tanto da autoestrada como da alternativa re-
presentada polas ddas estradas tipo repi4 e a mellora da infraestrutura ferroviaria
galega®l.

Pero madis alé das razéns e das analises e estudos de natureza técnica, tefien
especial interese aqui para nds as concepciéns que sobre o progreso das socieda-
des, a modernidade ou o desenvolvemento econémico de Galicia tifia este corpo
profesional, asi como o profundamente arraigado que se atopaba entre eles o «pa-
radigma do atraso» que vencellaban directamente a situaciéns estrutruais de pre-
dominio das sociedades rurais e da agricultura como sector econémico. Existen no
Informe multiples exemplos nesta lifia, algtins dos cales pensamos que paga a pena
reproducir nun traballo artellado en torno dos discursos publicos emitidos polos
actores:

Estas cifras [de distrubicién da poboacién activa por sectores] revelan clara-

mente que un sector primario sobre el que pesan el minifundio, la disper-

49 Entre os que figuraba Manuel Ibdiiez Bosch, futuro Director General e Director de Construc-
cién de AUDASA.

50 CoLEGIO DE INGENIEROS DE CaMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA
(1977):8.

51 O Informe da Delegacion Regional del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia estimaba en 32.375,5 milléns de pesetas o custo aproximado da Autopista del Atldn-
tico, fronte aos 45.306 millons de pesetas que importarian as duas estradas tipo REDIA mdis a
mellora do ferrocarril. Consideraba que esta altima alternativa precisaria dun 42% madis de
superficie do que a autoestrada.
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sién y la escasa mecanizacién, pesa gravemente sobre Galicia y es una de las
causas de que gran parte de su poblacién tenga unos niveles de bienestar
realmente escasos®2.

Se distinguen claramente dos dreas metropolitanas: La Coruifia-El Ferrol y
Pontevedra-Vigo, situadas en el eje costero occidental, en torno a las cuales
se potencia el progreso regional, albergando entre ellas mas del 30% de toda
la poblacién gallega, con tendencia a que este porcentaje aumente, merced
alareduccion que experimenta la poblacién rural, fenédmeno valido a escala
mundial (...) que viene a demosrtar que la modernizacién de la sociedad va
reduciendo de modo progresivo el porcentaje de la poblacién activa agri-
cola®3.

La agricultura en Galicia estd poco racionalizada, de ahi su escasa produc-
tividad y el bajo nivel de ingresos por habitante. El desarrollo econémico
necesario no se alcanza sin productividad, sin técnica aplicada por una so-
ciedad racionalizada®*.

(...) la produccién del sector primario es incapaz de impulsar suficiente-
mente el crecimiento de los niveles de bienestar. La ruralizacién, unida a la
dispersién favorecen modelos de conducta basicamente regresivos al darse
caracteristicas de aislamiento, rasgo comun a todas las sociedades del tipo
que analizamos®®.

Remataremos este repaso polos apoios cos que a Autopista del Atldntico contou
entre diversos sectores da sociedade civil galega da época prestando atencién ao
dicurso xenerado por un heteroxéneo grupo de elites econémicas, politicas e so-
ciais nos dmbitos local e provincial. A mostra coa que traballamos é limitada e fai
referencia nomeadamente 4 provincia de Pontevedra, se ben é mdis ca probable que
posicionamentos semellantes se desen entre ese mesmo tipo de elites na Coruiia, a
outra provincia atlintica atravesada pola autoestrada.

As elites locais de Vigo e Pontevedra, viflan agardando expectantes a concre-
cién do proxecto da autoestrada que uniria as duas cidades dende alomenos os
primeiros anos da década de 1970, sendn antes, pois a realizacién dos primeiros
anteproxectos databa de 1965°°.

A meirande parte destas elites posiciondronse abertamente a favor da reanuda-
cién das obras da autoestrada, en particular, despois da paralizacién gobernamental
das mesmas no tramo Rande - Pontevedra Sur en maio de 1977 como consecuencia

52 CoLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA: 2.
53 COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA: 3.
54 CoLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA: 3.
55 COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS. DELEGACION REGIONAL DE GALICIA 3-4.
56 Véxase por exemplo o artigo de MuNoz PORTABALES, ].L. (1970).
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do descontento e da mobilizacién social dos vecifios de Vilaboa e Salcedo. Esta foi
a postura mantida pola Confederacion Provincial de Empresarios, a Union Empresarial iy
Comercial Gallega ou as Cdmaras de Comercio de diferentes concellos pontevedreses.
Pero tamén polo conxunto das centrais sindicais (excepto a nacionalista Intersindi-
cal Nacional Galega - ING) e por algunhas asociacions de vecifios. Entre os partidos
politicos, a gobernamental Union de Centro Democrdtico (UcD), Alianza Popular (ap)
e o Partido Comunista de Espaiia — Partido Comunista Galego (PCE — PCG) amosironse
a favor do proxecto de construcién da autoestrada, se ben o crecente grao de des-
contento social fixo aparecer fendas internas na ucp (en particular na provincia de
Pontevedra) e enfrontou ao pcG cunha parte da stia militancia envolvida tamén nas
protestas contra a via®’. Polo que respecta ds corporaciéns locais daqueles munici-
pios afectados, en xeral, apoiaban a obra, ainda que con matices, relacionados coa
consideracién das demandas dos vecifios mdis afectados como xustas.

Asi, dende as paxinas do Anuario de Vigo arremetiase duramente contra os colec-
tivos e organizacions que se opuifian tanto 4 reanudacion dos traballos no tramo
referido como, mais en xeral, ao propio proxecto de construcién da autoestrada,
aos que se acusaba de estaren a manipular por motivos politicos as xustas reivin-
dicaciéns que algtins dos afectados facian 4 aupasa no sentido de solucionar os
problemas causados pola construcion da via:

Ante el problema planteado por esta falta de servicios [pasos, comunicacién
entre las fincas, agua y otros servicios comunales] el grupo de oposicién de
la autopista, radicaliz6 ain mas su postura, hasta el punto de pretender,
segiin expresiones aparecidas en los tltimos meses, en sus comunicados, la
paralizacién definitiva de las obras de la autopista, alegando que esta via de
comunicacién es perjudicial para la region gallega®®.

Asi las cosas y contra la radical oposicién que sufre la autopista por parte
de algtn sector, comienzan a hacerse notar, desde diferentes puntos de la
geografia gallega, opiniones generalizadas que piden la continuacién de las
obras por considerarla no sélo necesaria, sino fundamental de cara al de-
sarrollo socioeconémico de Galicia®.

Ni entendié nadie que, en medio del barullo, se olvidaba la existencia de cien-
tos de miles de afectados: los gallegos, todos los gallegos y todo el pais, que
sufrieron graves quebrantos y perjuicios en sus intereses y en su desarrollo
real en causa a los cinco afios que, por lo menos, quedara retrasada la cir-

culacién en 15 minutos entre Vigo y Pontevedra (...) ¢Quiénes traicionaron

57 No outono de 1977, un deputado e un senador da ucp, ambos elexidos por Pontevedra, amo-
sdronse publicamente favorables a paralizacién das obras no tramo Rande-Pontevedra Sur.

58 Garcia PEREIRA, F. (1979): 54 - 55.

59 Garcia PerEIra, F. (1979): 55.
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nuestro tramo prioritario de la Autopista? sPor qué se ha retrasado en no

menos de cinco afios la intercomunicacién provincial entre el Sur de Galicia

y el Norte de la Ria de Vigo?®

A consideracién da construcién da Autopista del Atldntico como unha necesidade

ineludible para o desenvolvemento econémico da provincia de Pontevedra, as elites
locais engadian outros argumentos: o investimento xa realizado, que calculaban en
7.000 milléns de pesetas no tramo Vigo-Pontevedra, os postos de traballo que,
nun momento de grave crise econdmica, as obras da infraestrutura xeneraban, ou
o feito de que a meirande parte dos afectados chegara sen dificultade a acordos coa
empresa concesionaria para unha xusta valoracién das terras expropiadas®!. En
sintese, estes sectores, como os fragmentos reproducidos amosan expresivamente,
consideraban que os vecifios realmente afectados eran proporcionalmente poucos,
que a sta voz estaba sobredimensionada na opinién publica e que se trataba dun
colectivo social manipulado por determinadas organizaciéns politicas, tanto de
esquerda como, sobre todo, nacionalistas, en particular pola Asamblea Nacional Po-
pular Galega (axpG), promotora da Coordinadora Nacional de Afectados pola Autopista
do Atlantico.

4. Conclusiéns

No filme Crénica dunba mentira®, Philip Miller (ou Paul), un estafador de baixa
estofa chega a unha poboacién do norte de Francia moi afectada polo desempre-
go. Por erro é confundido co capataz dunha gran multinacional que vén a reacti-
var a construcién dunha autoestrada paralizada pola administracién por motivos
medioambientais un par de anos atrds. O timador non deixa pasar a oportunidade
e, aproveitando o entusiamo da poboacién e das instituciéns locais polo proxecto,
consegue reiniciar as obras, creando a tal fin unha empresa virtual, suposta filial
desa coriecida multinacional. Pero o protagonista do filme vese progresivamente

superado pola dimensién da estafa que deseflara e pola stia propia implicacién

60 RobpriGo, N. (1979): 57.

61 Segundo Garcia PEREIRA, F. (1979): 5§, as obras do tramo da Autopista Vigo-Pontevedra em-
pregaban a 400 traballadores e as do conxunto da autoestrada, un total de 3.000 entre persoal
de obra, control, planificacién e oficinas. O articulista estimaba (semella que con algunha
esaxeracion) en 6.000 o ntimero de persoas empregadas cando a obra estivera a pleno ren-
demento. Polo que se refire 4 cuestién das expropiaciéns comentaba que un 86% dos afecta-
dos acadaran acordos con auDasa e destacaba a boa disposicién da empresa a solucionar os
prexuizos causados aos vecifios pola construcion da via.

62 Cronica dunba mentira, titulo orixinal A Porigine, 2009, Director: Xavier Giannoli.
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emocional coa comunidade local. Antes de que a fraude sexa descuberta, nun de-
rradeiro esforzo, consegue rematar un tramo da autoestrada.

O que nos interesa aqui deste filme galo no que a construcién dunha autoes-
trada actda como fio conductor é o feito de que -ainda que con alteraciéns pro-
pias da ficcidén cinematografica- estd baseado nunha historia real acontecida na
comuna francesa de Saint Marceau (Departamento de Sarthe) a finais da década
dos noventa. En 1997, nun municipio economicamente deprimido, o conxunto da
comunidade local, dende a alcaldesa, até os traballadores da construcién, pasando
polos pequenos empresarios locais, adhirense con entusiasmo 4 posibilidade de
rematar as obras da paralizada Autorroute A-28, que entenden non s6 como unha
oportunidade de emprego conxuntural, senén tamén como un elemento de futura
dinamizacién da economia local. Dito doutro xeito, a comunidade comparte unha
percepcién e un discurso publico consensuado sobre a necesidade da autoestrada e
as suias posibilidades como motor de desenvolvemento en sentido amplo.

Non aconteceu exactamente o mesmo na Galicia de vinte anos atras (1976-
1979). Se asi tivera sido, o descontento dos vecifios de moitos lugares afectados
polo trazado da Autopista del Atlantico, dificilmente teria acadado unha repercusién
relevante (e sostida no tempo) na opinién publica do pais.

A cuestién central daquel debate era que modelo de desenvolvemento econé-
mico se queria para Galicia e, en relacion directa co anterior, que consecuencias
teria a escolla dunha determinada opcidn sobre a organizacién territorial do pais
no futuro®. A propia discusién non se pode desvencellar doutra de méis amplo
calado, que ocupaba unha posicién central nos debates académicos e politicos do
momento: a cuestidén das razons do atraso econémico de Galicia. De feito, atrave-
riamonos a dicir que, a asuncién do «paradigma interpretativo do atraso» era un
elemento compartido polos diversos colectivos sociais e politicos que interviron
no conflicto da Autopista. O que os diferenciaba era, en realidade, as interpreta-
ciéns diverxentes que facfan das causas histéricas dese atraso, asi como as pro-
postas concretas do que era preciso (ou non) facer para superar aquel problema
histoérico.

Basicamente, os partidarios da autoestrada, inserindo o seu discurso nas 16-
xicas da modernizacién e do desenvolvemento econémico, defendian un modelo
difusionista de desenvolvemento rexional no que a Autopista del Atldntico actuaria
como eixo dinamizador e multiplicador da actividade econémica: facilitaria a espe-

cializacién produtiva da agricultura galega; estimularia o establecemento de novas

63 Salvando as distancias histdricas e contextuais, algunhas semellanzas ou «ecos» deste debate
atopamolos na actualidade nas discusions publicas sobre a chegada a Galicia da Alta Velocida-
de/Velocidade Alta e o impacto desta infraestrutura sobre o sistema ferroviario galego no seu
conxunto.

Minius, n.° 24,2016 (111-142) /ISSN: 1131-5989



Modernizacién econémica versus conflitividade socioambiental... 137

industrias e permitiria unha intensificacién dos fluxos comerciais. A aportacién
decisiva da autoestrada estaria no factor tempo (no aforro de tempo que posibilita-
ria). No discurso destes sectores, as certezas asociadas a unha idea forte de progreso,
minimizaban os custos sociais da obra, en boa medida asumidos por eles como

unha consecuencia inevitable e natural.

Imaxe 8. Tempos de percorrido entre as principais poboaciéns para turismos en funcién das
condicidns de circulacion previstas para 1980
CUADRO 46

TIEMPOS DE RECORRIDO ENTRE LAS PRINCIPALES POBLACIONES.
CONDICIONES DE CIRCULACION 1980 (TURISMOS)

TIEMPOS DE RECORRIDO

TRAYECTO Situacion sin Autopista Situacién con Autopista

Carretera Carretera Autopista
La Coruna-Ferrol 1 h. 10 min. 1 h. 5 min. 0 h. 27 min.
La Corufia-Santiago 1 h. 45 min. 1 h. 20 min. 0 h. 35 min.
Santlago-Ponfevedra 1 h. 30 min. 1 h. 10 min. 0 h. 35 min.
Pontevedra-Vigo 1 h 40 min. 0 h. 55 min. 0 h. 15 min.
Vigo-Porrifio 0 h. 20 min. Oh.15 min. 0 h. 7 min.
La Corufia-Vigo 4 h. 25 min. 3 h. 20 min. 1 h. 25 min.

(Fonte: ipasa (1976): 76).

Do outro lado atopdbanse aqueles sectores da sociedade civil criticos coa cons-
trucién da autoestrada, que foron quen de articular unha importante mobiliza-
cién social e chegar —cun grao de éxito razoable- 4 opinién publica galega, até o
punto de que as reivindicaciéns dos afectados polas obras foron vistas con simpa-
tia (como xustas) pola maior parte da sociedade galega, o que non implica que esta
estivese en contra da construcién da via ou que dubidase da stia conveniencia.

Os opositores 4 Autopista consideraban que esta provocaria o desartellamento
territorial non sé da Galicia rural, senén do conxunto do pais, co incremento das
desigualdades demograficas, econdmicas e sociais entre a parte occidental (costei-
ra) e a oriental (interior). Na estela das por entén influintes teorias do colonialismo
interior, interpretaban a autoestrada como unha nova mosrta de «industria de en-
clave» encargada da extraccién dos excedentes productivos e do capital galego. Un
modelo de desenvolvemento econémico esdxeno (imposto dende féra) que viria a
perpetuar a situacién de dependencia econémica e politica do pais.

Porén, non queremos deixar de reproducir aqui algunhas opiniéns dos criticos
coa autoestrada polo interese que tefien dende o punto de vista do cuestionamien-
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to da propia idea xenérica de progreso e da percepcién socialmente dominante da
mesma:
(...) razones que tendrdn que seguir siendo las mismas que se vienen desde
siempre proclamando: que el Progreso lo manda; que es preciso abrir vias
cada vez mas anchas y mds rdpidas para que la actualidad entre en Galicia o
Galicia en la Actualidad®.
Hasta muchos de los campesinos o ciudadanos corrientes y molientes
sentirdn gran dificultad para rebelarse contra la Idea de la Necesidad de la
Autopista o de otras barbaries que quiera imponerles en sus tierras y en sus
vidas el Progreso progresado: hasta tal punto ha venido a formar parte con-
stituyente de las almas la idea de que el Progreso es inevitable®...
Por eso se montd todo un tinglado ideoldgico que equivale a decir «las au-
topistas son un bien que simboliza el progreso», «las autopistas es lo moder-
no», «todos los paises ricos tienen autopistas», «las autopistas son necesari-
as» (...) La nueva estrategia de las concesionarias es: «El Plan de Autopistas es
maravilloso, las autopistas son necesarias para el pais y convencer a la gente
de que son necesarias»®°.

Existen outras cuestiéns arredor do conflito da Autopista del Atldntico que, non
sendo talvez as mdis visibles, merecen igualmente dalgunha reflexién.

Esta conflitividade social, asi como os discusos e contradiscursos xenerados en
torno dela contribuiron, no particular e incerto contexto politico da transicién,
4 conformacién dunha «moderna» opinién publica galega. O papel dos medios
de comunicacién de masas no conflito da Autopista foi complexo. Aos medios
publicos correspondeulles 4 propagacién do discurso oficial, é dicir, favorable 4
construciéon da via®”. Os privados (fundamentalmente a prensa diaria galega), es-
tiveron nunha situacién complicada. Por unha banda, a abondosa publicidade
que AUDAsA facia nas stias paxinas era para estas cabeceiras unha importante fonte
de financiamento. Pero non é menos certo que os medios de comunicacién, en
pleno redescubrimento da potencia informativa do conflito social, xogaron en
aqueles anos un papel destacado na difusién publica das axendas reivindicativas
e dos reperterios da protesta das diferentes mobilizaciéns. O fotoxornalismo, os

editoriais de prensa ou o enfoque sutilmente favorable que se lle daba a determi-

64 COMITE DE ACCION CONTRA A AUTOPISTA (1977): 3.

65 COMITE DE ACCION CONTRA A AUTOPISTA (1977): 6-7.

66 Gaviria, M. (dir.) (1974): 378 e 394.

67 En xeral, o papel dos medios de comunicacién de masas no contexto do «ciclo de protesta»
da década de 1970 en Galicia non estd ben estudado. Esta eiva acenttiase no caso do discurso
xenerado dende os medios de comunicacién publicos. Pouco ou nada sabemos, por exemplo,
sobre o papel xogado pola radio e a televisiéon publicas na Galicia do momento.
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nadas noticias relacionadas coa conflitividade social constitiien unha boa mostra
a0 respecto.

Por outra banda, os discursos e argumentarios (a favor e en contra da cons-
trucién da autoestrada) estiveron moi fortemente influenciados e mediatizados
polo papel activo que os expertos desempefiaron no conflito. A este respecto pode-
remos diferenciar dous subgrupos ou categorias de expertos: os procedentes do que
chamaremos dmbitos técnico-profesionais (ou corporativos): fundamentalmente
enxefieiros de camifios e arquitectos; e os procedentes do mundo académico, cun
predominio moi evidente das Ciencias Sociais (socidlogos, ecélogos, economistas ou
xuristas), reflexo, 4 stia vez, do enorme salto adiante que estas deran no marco es-
tatal durante as décadas de 1960 e 19708,

Ten interese tamén reparar na cuestiéon da «internacionalizacién» dos discur-
sos e dos debates arredor deste conflito socioambiental. Os defensores e detracto-
res da autoestrada compararon con frecuencia a Autopista del Atldntico e a proble-
matica mais xenérica asociada a estas vias de comunicacién con outras experien-
cias previas no marco internacional co fin de dotar de maior lexitimidade as stas
argumentacions: as autoestradas do sur de Italia e as de Bélxica ou Holanda son
frecuentemente invocadas como exemplo dos efectos beneficiosos que a Autopista
poderia ter para a economia e a sociedade galegas, en tanto que os contrarios 4
obra pofien como referentes de como se debera ter afrontado o proxecto de au-
toestrada, diferentes casos da Reptblica Federal Alemana ou de Suiza. No fondo,
estariamos ante outro sintoma (indirecto) da meirande apertura das elites (non sé
das governamentais) espafiolas do tardofranquismo e da transicién 4 influencia do
entorno exterior.

En definitiva, a nosa pretension con este traballo foi facer unha aportacién no-
vidosa ao ainda fragmentario cofiecemento do conflito arredor da construcién da
Autopista del Atldntico. E por iso que, desta vez, non nos interesou tanto a andlise
do conflito en si mesmo: da sta orixe e fases de evolucién, dos actores implicados
ou dos repertorios da protesta empregados. Optamos tamén por non fixar a nosa
atencién na tan repetida singularidade do contexto politico da transicién 4 demo-
cracia en Galicia e Espana.

Interesironnos moito madis os discursos a favor e en contra da Autopista, con
que recursos e argumentos se construiron estes, como se lexitimaron e propagaron

ante unha opinién publica tamén en proceso de configuracién e, en tltimo termo,

68 Tamén os profesionais da sanidade tiveron o seu papel no conflito da Autopista del Atlantico e,
mais en xeral, na conflitividade socioambiental. No caso que nos ocupa, a través das adverten-
cias sobre os potenciais efectos nocivos das autoestradas sobre a satide ptblica. O Delegado
provincial de Sanidade en Pontevedra e senador polo Psok, Yuste Grijalba, apoiou moi activa-
mente as protestas dos veciiios de Vilaboa e Salcedo.
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en que concepcidns globais sobre o atraso, a modernizacién ou o desenvolvemento
estaban inseridos.
Transcorridas case catro décadas dende a eclosién do conflito que aqui estuda-
mos, os discursos dos actores enfrontados 4 penas se viron alterados®:
Toda esta loita de autopistas aunque non impediu que se fixera a autopista
modificou fundamentalmente o proxecto, ¢non?, e multiplicou, incluso che-
gou a multiplicar por dez os pasos transversales 4 autopistas, ¢non?, evitou
moitos recheos que tuveron que facer con viaductos, ¢snon? porque senén
se houberan cortado non sé a relacién dos vecifios coas stas propiedades
senén a rede de captacion e distribucién de agua de toda Galicia”.
Es curioso porque en relacién con la Autopista del Atlantico opinaron todos
los colectivos, incluso aquellos que no estaban implicados y, la mayoria esta-
ban en contra y tuvimos que enfrentarnos con ellos para defenderla (...). E1
tiempo ha puesto a cada uno en su sitio”".
Outras cuestidéns, nas que non entraremos aqui, son a da valoracién dos efectos
que a actual AP-9 tivo sobre a economia e a sociedade galegas, asi como a relacién

que ao longo do tempo tiveron os usuarios (reais e potenciais) coa via’2.

69 Para mostra o significativo titulo do artigo de Pivo, D. (1997).

70 Testemuiio oral do arquitecto César Portela no documental A mirada de Anna, Op.cit.

71 «Entrevista a José Antonio Orejon: primer Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia», en VIA 18: Revista del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales 'y
Puertos de Galicia (2006): 16-17.

72 Véxanse a este respecto PErREz TouriNo, E. (dir.) (1997); oBecauDE (2000); ALONSO LOGRONO,
M.P. e Pazos OTON, M. (2003).
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