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1. Introduccion

El articulo 35 del texto consolidado de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion
ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, establece en su apartado d) la
obligatoriedad de incluir un apartado especifico que incluya la identificacion, descripcién, analisis
y si procede, cuantificacion de los efectos esperados sobre los factores enumerados en la letra c)
del mismo articulo, derivados de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves
o de catastrofes, sobre el riesgo de que se produzcan dichos accidentes o catastrofes, y sobre los
probables efectos adversos significativos sobre el medio ambiente, en caso de ocurrencia de los
mismos, o bien informe justificativo sobre la no aplicaciéon de este apartado al proyecto.

El presente documento responde a dicha exigencia analizdndose la vulnerabilidad del proyecto,
entendiéndose por vulnerabilidad lo siguiente:

“Vulnerabilidad del proyecto: caracteristicas fisicas de un proyecto que pueden incidir en los
posibles efectos adversos significativos que sobre el medio ambiente se puedan producir como
consecuencia de un accidente grave o una catastrofe”

"Propension o predisposicion a resultar afectado negativamente. La vulnerabilidad comprende una
serie de elementos que incluyen la sensibilidad, o susceptibilidad al dafio, y la falta de capacidad
para hacer frente a o adaptarse a los dafios”

El presente estudio tiene como objeto el desarrollo del analisis de los posibles efectos
significativos del proyecto sobre el medio ambiente derivados de accidentes graves o catastrofes.

En el estudio de impacto ambiental se incluye una descripcion detallada del proyecto y de las
alternativas, razén por la que se obvia su repeticion en este documento.

2. Definiciones

Se definen a continuacidon los conceptos en los que se basa el analisis de la vulnerabilidad del
proyecto recogido en este documento, y que permitiran determinar el alcance y repercusiones de
las potenciales afecciones que los sucesos pueden tener sobre el medio ambiente en caso de que
éstos tengan lugar.

De acuerdo con el texto consolidado de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, se entiende por riesgo
a la combinacion de la probabilidad de que se desencadene un determinado fendmeno o suceso,
junto a las consecuencias de su propia naturaleza o intensidad y la vulnerabilidad de los
elementos expuestos que podrian producir efectos perjudiciales en el medio ambiente en caso de
ocurrencia.

Estos riesgos pueden derivar de:

= Accidente grave: suceso, como una emisidn, un incendio o una explosién de gran magnitud,
que resulte de un proceso no controlado durante la ejecucion, explotacion, desmantelamiento o
demoliciéon de un proyecto, que suponga un peligro grave, ya sea inmediato o diferido, para las
personas o el medio ambiente.

= Catastrofe: suceso de origen natural, como inundaciones, terremotos, etc., ajeno al proyecto,
que produce gran destruccién o dafio sobre las personas o el medio ambiente.

Los componentes del riesgo estarian determinados por:

= Peligrosidad: definida como la amenaza o la probabilidad de que el suceso ocurra (se
determinarad en funcion de los riesgos identificados segin su zonificacion en el ambito del
proyecto), y como la severidad de este, entendida ésta como el nivel de consecuencias
derivadas del dafio producido.

= Vulnerabilidad del proyecto: caracteristicas fisicas de un proyecto que pueden incidir en los
posibles efectos adversos significativos que sobre el medio ambiente se puedan producir como
consecuencia de accidentes graves o de catastrofes, o susceptibilidad del proyecto a sufrir un
dafio derivado de un evento determinado. Puede medirse como pérdidas o dafios resultantes.

Segun todo lo expuesto, el analisis conceptual del analisis del riesgo se desarrolla en el apartado
siguiente.
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3. Metodologia

Se analizard la vulnerabilidad del proyecto en su conjunto frente a accidentes graves o
catastrofes. Para dar cumplimiento a lo dispuesto en la Ley 9/2018, se realizard una evaluacion
de las posibles amenazas tanto de origen externo (catastrofes) como de origen interno
(accidentes graves). Para ello se han seguido los siguientes pasos:

1. Identificacidn de las amenazas potenciales (internas y externas).

2. Evaluacidon preliminar de si las amenazas identificadas desencadenan en catastrofes o
accidentes graves.

3. Anadlisis, en su caso, de los efectos adversos sobre los factores ambientales que puedan causar
las catastrofes o accidentes graves identificados en la fase anterior.

Se determinard el riesgo o probabilidad de ocurrencia de que dichas amenazas puedan
desencadenar una catastrofe en el sentido que marca la Ley 9/2018 y recogido en el apartado de
definiciones. En este caso, se procedera a realizar un analisis cualitativo, si bien éste estara
basado en datos estadisticos representativos y otros analisis de riesgos realizados en el EsIA y/o
por organismos oficiales. Si de este analisis se concluye que alguna de las amenazas externas
puede dar lugar a una catastrofe, se evaluaran los efectos adversos de la misma sobre los
factores ambientales enumerados en la letra c) del Art 35.1 de la Ley 9/2018.

Cabe sefialar que los sucesos accidentales no son en ningun caso actividades propias del proyecto
conjunto propuesto y, por lo tanto, en circunstancias normales de operacién no ocurriran. Los
sucesos accidentales tienen una probabilidad de ocurrencia asociada, de forma que para su
valoracién se considera mas apropiado hablar de riesgos ambientales (y sus
efectos/consecuencias potenciales) y la metodologia mas adecuada para su evaluacidon seria un
enfoque de andlisis de riesgos ambientales, que se centra en establecer el nivel de riesgo del
“peor escenario posible” de entre los sucesos accidentales.

El objetivo principal del enfoque de anadlisis de riesgos ambientales durante la fase de
planificacién de un proyecto es reducir mediante la implementacion de medidas preventivas y
correctoras el nivel de riesgo identificado a niveles aceptables, lo que supone reducir el nivel de
riesgo al mas bajo como razonablemente sea posible.

Los factores a tener en cuenta para determinar la vulnerabilidad del proyecto frente a un
determinado riesgo seran:

Grado de exposicion: longitud del tramo que atraviesa las diferentes zonas de riesgo. Se
clasificara de acuerdo con estas categorias:

= Alto: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo alto a lo largo de mas de un 20% de
su longitud.

= Medio: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo medio a lo largo de mas de un 20%
de su longitud, o zonas de riesgo alto en menos de un 20%.

= Bajo: cuando la infraestructura atraviese zonas de riesgo medio a lo largo de menos del 20%
de su longitud, o zonas de riesgo bajo.

Fragilidad: determinada a partir de los elementos vulnerables presentes en las zonas
identificadas. Los niveles de fragilidad oscilaran entre nula y alta, en funcién de como se hayan
tenido en cuenta en el proyecto los criterios de disefio aplicables a los elementos vulnerables,
conforme a la normativa vigente. En principio, la fragilidad se considerara nula cuando se hayan
aplicado los criterios exigidos por dichas normas a los elementos vulnerables de la
infraestructura. Se considerara:

VULNERABILIDAD DEL GRADO DE EXPOSICION
PROYECTO ALTA MEDIA | BAJA
ALTA MEDIO
FRAGILIDAD MEDIA a0
BAJA MEDIO BAJO BAJO
NULA NULA NULA NULA

Se consideraran elementos vulnerables de este tipo de proyectos de infraestructuras los que se
listan a continuacion.

= Viaductos
= Estructuras
= Terraplenes/desmontes (en funcion de su altura y pendiente)

= Depositos de sobrantes de tierras
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Los principales componentes que intervienen en la valoracién del riesgo son:

= La probabilidad del evento

= La magnitud o severidad del dafio (consecuencias derivadas del mismo)

El riesgo se define como:

Riesgo = Probabilidad x Magnitud

Para valorar el riesgo se emplea la siguiente escala, que relaciona la severidad con la probabilidad
de afeccion:

PROBABILIDAD AFECTACION

Reducida 1]
Moderada bajJa 2|

8 10

Moderada alta 3

Riesgo bajo Riesgo medio
8-9 10-11

4. Identificacion de riesgos

4.1. Amenazas externas

Se pueden presentar elementos perturbadores como son los fendmenos naturales en el area de
influencia, los cuales podrian llegar a generar emergencias. Los riesgos naturales, potencialmente
incrementados por el cambio climatico, estarian asociados a eventos meteoroldgicos extremos
tales como lluvias torrenciales, que pueden desencadenar inundaciones o incomunicacion de otro
tipo de infraestructuras presentes en la zona o desprendimientos, rayos, que pueden provocar
incendios o derrumbamientos, y otros.

Otros tipos de accidentes o catastrofes debidos a agentes externos, tales como caidas de
aeronaves, sabotajes o atentados terroristas no se han tenido en cuenta en el andlisis por
considerarse fuera del alcance de este estudio en base a la redaccion del texto de la Ley 9/2018.

A continuacién, se analizan y evallan de forma cualitativa los peligros y amenazas de caracter
externo y natural que se considera que podrian llegar a afectar a la zona del emplazamiento del
proyecto, en caso de producirse.

4.1.1. Riesgo de inundacion

Se denomina inundacién la sumersién temporal de terrenos normalmente secos, como
consecuencia de la aportacion inusual y mas o menos repentina de una cantidad de agua superior
a la que es habitual en una zona determinada.

= Inundaciones por precipitaciones "in situ". En la zona de estudio se da en aquellas zonas donde
la presencia de materiales poco permeables aparece de manera superficial, en combinacion con
una escasa pendiente.

= Inundaciones por escorrentia, avenida o desbordamiento de cauces. En la zona de estudio se
han registrado algunas situaciones de desbordamiento y fendmenos de erosion activa,
principalmente asociado a los cauces del Louro y Perral.
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Dada la alta precipitacion es frecuente la presencia de zonas encharcables, que se originan en
areas de escaso relieve donde afloran materiales arcillosos, y donde se combina la falta de
escorrentia superficial con la impermeabilidad del terreno. Estos encharcamientos se pueden ver
potenciados por la obstruccidon ejercida por la accidén antrdpica, como son las infraestructuras
hidraulicas (canales, encauzamientos, muros) y de comunicacion existentes en la zona.

El trazado de las alternativas atraviesa numerosos cursos de agua estacionarios y permanentes.
Dentro del ambito de estudio, en el rio Louro y en el rego Perral se identifican zonas inundables.
También se encuentra otra zona inundable asociada al rio Lagares, pero ésta se encuentra a una
distancia de unos 530 m del enlace de Baruxans.

Figura 1: Zonas inundables en torno al rio Louro. Fuente: MITERD.

El area de inundacidn del rio Lagares esta proxima al ambito de estudio, pero no aparece afectada
por el trazado del enlace de Baruxans:

Figura 2: Zonas inundables en el entorno del rio Lagares. Fuente: MITERD.

Fuera de estas zonas, dada la alta precipitacion existente en todo el ambito de estudio, es
frecuente la presencia de zonas encharcables que se originan en zonas de escasa topografia
donde afloran materiales arcillosos, donde se combina la falta de escorrentia superficial con la
impermeabilidad del terreno.

Estos encharcamientos se pueden ver potenciados por la obstruccion ejercida por la accion
antrdpica sobre el medio, como son las infraestructuras hidraulicas (canales, encauzamientos,
muros) y de comunicacidon existentes en la zona.

La presencia de la carretera puede dar lugar a un aumento del riesgo de inundacién, por el efecto
barrera de sus taludes cuando discurre en terraplén, o por una reduccién en la capacidad de
desagiie natural de los cauces en las obras de drenaje previstas.

Anexo IX: Estudio de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes
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Solo es un efecto significativo cuando se cruzan zonas potencialmente inundables, donde estas
modificaciones pueden alterar la situacién preoperacional.

Analizada la cartografia nacional de zonas inundables, y en concreto los mapas de riesgo de
inundacion fluvial con periodo de retorno de 500 afos, existen Unicamente dos zonas cruzadas
por las alternativas, ambas en su zona comun, en los ramales de Porrifio:

Zonas con riesgo de inundacion
Alternativa Zona Tramo Tipo de paso

Ramal izdo. 1+640 Viaducto

Rio Louro
Ramal dcho. 04380 Viaducto

Todas

Ramal izdo. 0+220 Viaducto

Rego Perral
Ramal dcho. 14300 Viaducto

El adecuado disefio de las estructuras y de los sistemas de drenaje transversal garantiza que no
se produzcan impactos respecto a este factor. Como norma general, es conveniente
sobredimensionar estos drenajes, de forma que se minimicen los riesgos de inundacidn y sirvan,
ademas, como pasos para la fauna, al coincidir con zonas naturales para los movimientos de la
misma. Todas estas cuestiones son relativas al disefio basico del trazado y han sido tenidas en
cuenta en los correspondientes anejos, con lo cual no es previsible un incremento del riesgo de
inundabilidad con respecto a la situacion preoperacional, salvo por la eliminacion de la vegetacion
de los margenes de los cauces mencionados, que fija las riberas evitando desbordamientos.

Durante la fase de explotacién, pueden aumentar los riesgos de inundacidon a consecuencia de la
obstruccién de las obras de drenaje. Para ello, es importante que se incluya la revision de estos
elementos en la conservaciéon y mantenimiento de la via.

Las dos zonas inundables existentes, el rio Louro y el rego Perral, se cruzan en viaducto, por lo
que el impacto residual serd minimo, limitado a la presencia de las pilas de los viaductos. Por ello,
el riesgo se considera moderado, con una magnitud muy baja, y similar en las tres alternativas.

4.1.2, Riesgos por tormentas eléctricas

En Espafia, segun las normativas de medicion legales y técnicas existentes (CTE, Documento
basico DB-SUA8 y UNE-21186), la media estad en torno a 2 rayos por km2/afio, es decir en torno
a un millén de rayos al afo. En la zona del proyecto el valor se sitia en 1,5 (densidad de
impactos sobre el terreno, n® impactos/afio, km2), por lo que la probabilidad de ocurrencia baja
es menor que la media. Se adjunta el mapa de densidad de impactos que aporta el Cddigo
Técnico de Edificacion (CTE, R.D. 314/2006).

Vv o= ¢
Oﬁp Oﬂhﬂﬂ

7

Figura 3: Mapa de densidad de impactos que aporta el Cddigo Técnico de Edificacién (R.D.314/2006).

4.1.3. Riesgos de precipitaciones intensas

Las precipitaciones intensas, de agua o nieve, con valores muy superiores a lo habitual, suponen
un factor de riesgo importante. En la zona de estudio la mayor parte de las precipitaciones se
dan en forma de lluvia, presentado valores anuales de los mas altos de toda Europa.
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Precipitacién media anual El nimero medio de dias de lluvia al afio oscila entre 154,8 dias en la estacién 1723 Ponteareas
Codigo Nombre de la estacion Precipitacion Canedo y 104,9 dias en la 1728 Porrifio (Granxa do Louro), lo que supone una media del 42,41 %
1495 Vigo (Peinador) 1.855,5 mm al 28,73 % de dias de lluvia al afio. Los valores maximos mensuales medios son elevados, pero
1723 Ponteareas Canedo 1.530,7 mm también la precipitacién anual. En consecuencia, la agresividad de la lluvia es baja. Esto quiere
1726 Paramos (Guillarei) 1.639,3 mm . s . . . , .

decir que las precipitaciones son siempre intensas, pero bastante previsibles, aunque logicamente

1728 Porrifio (Granxa do Louro) 1.782,2 mm . , . . . ., .
en ocasiones se producen maximos extraordinarios. En la fase de construccion unas lluvias
Tabla 1: Precipitacién media mensual intensas pueden afectar al ritmo de las obras, y aumentar el riesgo de accidentes. En la fase de

explotacion pueden afectar a la seguridad vial, exigiendo una mayor cautela de los conductores.

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC MEDIA ANUAL

1495 VIGO (PEINADOR) 2535 207,8 1805 1452 1305 687 395 464 1044 2034 2208 2520 1546 18555 En todo caso, son unas condiciones habituales en la regién.
1723 PONTEAREAS CANEDO 2044 1781 1477 1138 1174 542 282 382 948 1675 1878 2164 1284 1530,7
1726 PARAMOS (GUILLARE) 2241 1731 1437 1322 1190 586 319 366 950 1963 197,7 2275 1361 16393
1728 PORRINO (GRANXA DOLOURO) 2304 2199 1755 1186 1253 652 239 37,0 1051 187,0 2023 2564 150,1 17622 . . L. .
4.1.4. Riesgos ligados a procesos geodinamicos internos
Media 2281 1947 161,9 1274 1230 61,6 309 395 99,8 1885 2021 2380 142,3 1701,9 . ) ) . L,
Maxima 2535 2199 1805 1452 1305 687 395 464 1051 2034 2208 2564 1546 18555 Mediante el mapa de pellgr05|dad SiIsmicCa pOdemOS observar el valor de la aceleracion sismica

basica ab, un valor caracteristico de la aceleracion horizontal de la superficie del terreno

e i - correspondiente a un periodo de retorno de 475 afios. Observando que la zona de estudio se
La precipitacion maxima en 24 horas se recoge en el siguiente cuadro, en el que se representan P P a

. . . ncuentra afect r activi ismica.
los valores maximos mensuales medios. Alcanza su valor mas alto (52,4 mm) en el mes de encuentra afectada por actividad sismica

octubre correspondiente a la estacion de Paramos — Guillarei (1726).

E 7‘? S I y ® Peligrosidad Srlsmlca de Espanta
- X e em s e
Tabla 2: Precipitacién maxima en 24 h. Medias mensuales g \\ '
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC MEDIA ANUAL
1495 VIGO (PEINADOR) 498 428 386 336 345 235 163 193 371 502 462 500 369 4428 s H:w-.;;
1723  PONTEAREAS CANEDO 385 362 303 288 272 206 117 179 331 442 412 414 31,0 3724 \ %
1726 PARAMOS (GUILLAREI) 428 385 316 301 289 199 137 176 359 524 437 448 333 3993

1728 PORRINO (GRANXA DO LOURO) 471 472 451 355 337 254 112 192 369 507 517 522 385 4614

Media 45 M2 364 320 M1 24 132 185 357 404 457 471 3490 4190
Méxima 498 472 451 355 345 254 163 193 371 524 51,7 522 385 4614

’ : _"_E:m{n-'.,"a.r".'." - b r.;«\) 0
En términos de valores maximos historicos, la maxima precipitacion en 24 horas se produjo en la
estacion 1728 Porrifio - Granxa Do Louro (189,0 mm, correspondientes al mes de octubre).

Tabla 3: Precipitacion maxima en 24 h (maximas histéricas)

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC MEDIA ANUAL

1495 VIGO (PEINADOR) 1218 1365 1374 884 107.4 1012 482 724 976 1719 1016 1750 491 589,1
1723 PONTEAREAS CANEDO 912 890 903 722 640 913 413 560 1205 1712 835 1500 442 5308 = IS =
1726 PARAMOS (GUILLAREI) 768 890 1000 673 590 570 818 735 1005 1620 992 930 459 5505 / | 1 e AR S
1728 PORRINO (GRANXA DO LOURO) 900 117,0 1170 820 830 670 520 830 1020 1890 1220 1430 516 6190 saos / ;

y @ l%a’!i’."l','.?.."/ ; / e Escala 1: 2.250.000
Media 950 107,9 111,2 775 784 791 558 712 1052 1735 101,6 1403 47,7 5724 MERELECTS } EIN = w R
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Figura 4: Mapa de peligrosidad simica de Espana 2015 (en valores de aceleracion) IGN.
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De acuerdo con el Eurocédigo 8 “Proyectos de estructuras sismorresistentes. Parte 1: Reglas
generales, acciones sismicas y reglas para edificacion (UNE-EN 1998-1:2018)", la peligrosidad
sismica se define por medio de los siguientes parametros:

* La aceleracion horizontal en terreno tipo A, agR.

= El coeficiente de contribucion K, que tiene en cuenta la distinta contribucién de la sismicidad de
la Peninsula.

El valor de agR y K en un punto P del territorio, se define partir de las coordenadas geodésicas del
emplazamiento. Asi, para la zona de longitud -8,7 a -8,6° y latitud 42,29, el valor de agR y K
puede tomarse como 0,07 y 1,0 respectivamente. En base al documento el valor del parametro
que permite definir el umbral de las zonas de muy baja sismicidad es agR<0,04g, por lo que es
necesario considerar las especificaciones de la norma.

Abundando en lo anterior y constatada en la bibliografia existente la ocurrencia de fenémenos
sismicos en Galicia con terremotos como el del 21 de mayo de 1997 de magnitud 5.3 mblLg,
resulta oportuno comprobar la validez de los parametros sismicos considerados mas arriba.

La actividad sismica reciente en Galicia ha permitido realizar un estudio sobre el estado de
esfuerzos y la geometria de las estructuras responsables de esta actividad. Como consecuencia
de ello es posible determinar que el modelo sismotecténico de la zona oriental de Galicia se
corresponde con una falla inversa de empuje con orientacion NE-SO, en su parte mas al norte y
que en forma de arco se va doblando hasta acabar en su parte mas al sur, en direccion NO-SE,
siguiendo una traza mas o menos paralela a la falla de Vivero.

Esta falla transcurre casi exclusivamente bajo el Manto de Mondofiedo situada a 15 km de
profundidad, sin manifestaciones en superficie que permitan su cartografiado.

A partir del conocimiento del estado de esfuerzos deducido y la consideracidn de la distribucion de
la sismicidad revisada ha sido posible establecer una zonificacién sismogénica del noroeste de la
Peninsula Ibérica (Figura 50). En este proceso, ademas de la sismicidad se ha tenido en cuenta la
gravimetria de la zona con objeto de definir mejor esta compartimentacion.

La nueva zonificacion ha permitido distinguir dentro de Galicia unas zonas mas peligrosas que
otras, aunque dentro del valor indicado por la normativa.

4300000.00 [

4850000.00 —

4800000.00 —

4750000.00 —

4700000.00 —

4650000.00 —

4600000.00
—500! . 50000.00 100000.00 150000.00 200000.00

Figura 5: Zonificacion sismogénica del noroeste de la Peninsula Ibérica, indicando la aceleracién sismica

en unidades de g.

4.1.5. Riesgos ligados a procesos geomorfolégicos

Las principales inestabilidades naturales de las laderas de la zona de estudio que se pueden
presentar son de tres tipos:

= Deslizamientos rotacionales en formaciones arcillosas y margosas

= Deslizamientos planares en algunas formaciones rocosas por disposicion paralela de algun
plano de discontinuidad estructural con la orientacion de la ladera.

= Desprendimientos en las formaciones rocosas con un fuerte relieve. Este fendmeno puede verse
incrementado en aquellas formaciones conformadas por una alternancia de capas competentes
e incompetentes.
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De acuerdo con la inspeccion realizada queda de manifiesto que hay tres unidades geoldgicas-
geotécnicas susceptibles de sufrir deslizamientos de ladera en estado natural, Unicamente se
descarta las unidades cuaternarias aluviales, ya que se encuentran en zonas practicamente
planas, asi como los suelos eluviales procedentes de la alteracién de los granitos, que también
afloran en zonas de baja pendiente.

*» Unidad G, Granitos. Son susceptibles de sufrir fendmenos de desprendimiento y deslizamiento a
favor de zonas de fracturacion. Generando chineos y caida de pequefios bloques. Estos
procesos se pueden desarrollar en los desmontes a efectuar en los ramales y tronco antes del
rego Perral.

= Unidad P, Gneis. Igual que en el caso anterior, son susceptibles de sufrir fendmenos de
pequefos desprendimientos en forma de chineos a favor de zonas de fracturacion y/o
alteracién. Estos materiales afloran en los desmontes de ambos emboquilles, siendo estas
zonas las susceptibles de desarrollar estas inestabilidades.

= Unidad suelo eluvial gneis, QPN. Aquellas zonas en las que aflore esta unidad y presenten cierta
pendiente son susceptibles de sufrir fendmenos de deslizamiento, tanto a pequefia escala como
a gran escala. A ello se le suma la facilidad de erosionarse formando pequefias carcavas. Como
en el caso anterior, estos materiales aparecen en ambas zonas de emboquille, siendo estas
zonas las susceptibles del desarrollo de estas patologias.

A continuacién, se presenta un extracto del mapa de movimientos del terreno de Espafia a escala
1:1.000.000 extraido del VisorIGME y en el que se muestran los diferentes tipos de movimientos
horizontales ligados a los movimientos gravitacionales, en la zona de estudio, que se asocian a
zonas de pendiente donde se ha detectado la presencia de suelos eluviales.

| O Ol
’_{_C? M \ MOVIMIENTOS DE COMPONENTE EN ZONAS CONTINENTALES

f/ TIPO DE MOVIMIENTO PROCESQS Y MATERIAL RELACIONADO

Areas con movimientos actaies yio

nie
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&
& \LL_.«\ mlf).;

Areas con movimientas actuales yio

, principalments =

2N fONMAciones rocosas

s AL . -
TR et Lava res :
T m J Areas oon movimientos actuales yio

3 Sqbya| | Petensales g desizamienta yio

i/JrW Vigo desprendinients
& ! ’

| || 0

L {fr,
U Banne 1 !

)
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Figura 6: Mapa de movimientos del terreno de Espafia en la zona del trazado. Fuente: Visor InfolGME.

4.1.6. Riesgos ligados a la litologia de los materiales

Los terrenos compresibles estan organizados por capas de baja densidad y resistencia que se
presentan frecuentemente saturadas, viéndose incrementada su compresibilidad por la presencia
de materia organica. Los problemas que pueden causar estos tipos de terrenos estan relacionados
con la elevada deformabilidad que los caracteriza, dado que podrian dar lugar a importantes
asientos de parte de los rellenos que se les sobreponen.

En relacién con las caracteristicas litoldgicas de las unidades y formaciones geoldgicas presentes
en el area de estudio, desde el punto de vista de la compresibilidad de los materiales podemos
considerar a las formaciones tipo suelo cuaternarias, en caso de que la fraccién fina sea
mayoritaria y se encuentre saturada, como es el caso de los depdsitos de caracter mixto fluvial
Unidad QFV, y las zonas donde aparece los vertidos de relleno antrépico QR.
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La agresividad se refiere a la presencia de sustancias agresivas que puedan atacar los materiales
con los que se realiza la infraestructura. En una primera aproximacion no se ha considerado el
riesgo de ataque quimico por presencia de sulfatos.

4.1.7. Riegos erosivos

Los procesos de erosidén son fendmenos ligados a la dindamica geoldgica y climatica de una zona
particular. Estos fendmenos de erosionabilidad estan relacionados con las caracteristicas de los
sistemas morfogenéticos y morfoclimaticos en que se encuentran. El clima define la erosividad,
mientras que el tipo de terreno condiciona la erosionabilidad. Las causas principales que
favorecen la erosién son la pendiente (y el relieve) del terreno, el tipo de terreno y la cubierta
vegetal.

= Relieve. Es el factor que mas influye en los procesos erosivos, de manera que serdn mas
facilmente erosionables las areas de pendientes longitudinales altas que las que presenten un
perfil suave. La erosidon crece cuanto mayor es la pendiente y la longitud de la ladera o talud,
como consecuencia del incremento de la velocidad y de volumen de la escorrentia superficial.
Sus efectos se hacen sentir mas en los puntos bajos, ya que aqui se acumula un mayor
volumen de escorrentia. En la siguiente figura se puede observar la influencia que tiene el
angulo de las laderas en la erosion:

RIESGOS DE EROSION GRAVES
REVEGETACION IMPROBABLE

ON PELI
LA REVEGETACION 450

RIESGOS DE EROSION MODERADOS 30
BASTANTE EXITO DE LA REVEGETACION

0S DE EROSIGN MODERADOS :
BEEN8xTo ot LA RN CETACION s

RIESGOS DE EROSION MODERADQS
GRAN EXITC DE [A REVEGETACION {10

RIESGOS DE EROSION LIGEROS TP ‘M
MINIMA INFLUENCIA DEL TALUD O oL :

Figura 7: Influencia del angulo del talud en la erosiéon (Departamento de Minerales y Energia de Western
Australia, 1996).

Tipo de terreno. La erosidn ataca con mas fuerza los materiales sueltos, no consolidados
(arcillas, arenas, limos) que los suelos consolidados, cementados o los materiales rocosos. En
el caso de formaciones tipo suelo, como las que nos ocupan en este proyecto, la
erosionabilidad depende de su textura y estructura, resistencia al corte (los terrenos mas
blandos y los que contienen mayor porcentaje de humedad son mas facilmente erosionables),
la capacidad de infiltracion (que condiciona la escorrentia), los componentes organicos y
minerales del suelo y la proporcién de arcilla dispersiva, que hace que el suelo sea muy
erosionable. Por ejemplo, a partir de la textura se puede establecer la siguiente clasificacion:
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Figura 8: Erosionabilidad suelo en funcién de la textura (Soc. Americana de Ciencia del Suelo).
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= Cubierta vegetal. La vegetacion actla como una capa protectora o amortiguadora entre la
atmoésfera y el suelo. Sus componentes aéreos, como hojas y tallos, absorben parte de la
energia de las gotas de lluvia, del agua en movimiento y del viento, disminuyendo su efecto
erosivo.

Para la estimacién de los niveles erosivos en el ambito de referencia se ha empleado el modelo
RUSLE (Revised Universal Soil Loss Equation) una revision realizada por Renard et al. (1991)
sobre la ecuacién universal de pérdidas de suelo (USLE) establecida por Wischmeyer & Smith
(1978). Esta ecuacion permite evaluar las pérdidas de suelo por erosion laminar y en regueros
mediante la expresién:

A=R:-K:-L:-S:-C:-P
siendo los factores:

A Pérdidas de suelo (t/ha/afo)

R Indice de erosién pluvial (J- m™? - cm - hora™)

K Factor de erosionabilidad del suelo (T - m2 - hora/ha - J - cm)
LS Factor topografico (m)

C Factor cultivo (adimensional)

P Practicas de conservacion (adimensional)

De acuerdo con el Inventario Nacional de Erosion de Suelos 2002-2012, la RUSLE es la mejor
metodologia existente para la elaboracion de cartografia de erosién. El Mapa de Estados Erosivos
de Espana editado por la Direccion General de Medio Natural y Politica Forestal, clasifica la
erosion segun las pérdidas de suelo siguiendo la RUSLE y establece las siguientes categorias:

Tabla 4: Estado de erosion por nivel de pérdidas de suelo (Fuente: Mapa de Estados Erosivos )

Estado de erosion Pérdidas de suelos (t /ha / afo)
1 0-5
5-12
12-25
25 -50
50-100
100-200
>200

Njojun(~hlwW|N

Segun la fuente documental consultada, buena parte del territorio presenta unos valores de
erosion altos, con valores situados en torno a 50-100 t/ha/afio. En las zonas de la sierra
atravesadas en tunel los niveles son moderados, perteneciendo al estado 3 (12 a 25 t/ha/afio).

En las zonas de pendiente mas suave, los niveles son de erosion ligera, entre 0 y 5 t/ha/afio, si
bien son tramos escasos.

Destaca una zona, atravesada en el tramo Porrifio-Mos con niveles erosivos muy altos, superiores
a 200 t/ha/afio, si bien se trata de areas puntuales en el conjunto del ambito analizado.

* —— Tramo_Porrifio-Mos
~ Enlace_Baruxans
[ Ambito de estudio
—— Alternativa 1
—— Alternativa 2
~— Alternativa 3
Estados erosivos

j 1

§ [ 2

i [ 3
[ 14

5

B [ 7

Figura 9: Mapa de estados erosivos. Fuente: MITERD
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En el anejo 4 del documento técnico se realiza otra estimacidon de la erosionabilidad del terreno = Socavacion. Se trata del riesgo de socavacion de elementos de infraestructuras o del terreno
basada en la clasificacion USCS que se muestra en la siguiente tabla: sobre en el que estas se encuentran. Estd originado por las corrientes tractivas asociadas a
los cursos de agua existentes en la zona de estudio.

Tabla 5: Estimacién de erosionabilidad basada en la clasificaciéon USCS
Simbolo | Descripcion del suelo Erosionabilidad 4.1.8. Evaluacion de riesgos derivados de las amenazas externas
GwW G_ravas bien graduadas, mezclas de grava y de arena, con pocos finos o
sin finos. . En la siguiente tabla se resumen los principales riesgos, elementos vulnerables del proyecto, y las
Gravas mal graduadas, mezclas de grava y de arena, con pocos finos o | Menos erosionables . .
GP amenazas y riesgos potenciales.
sin finos
SW frenas bien graduadas, arenas con gravas, con pocos finos o sin finos,
GM Gravas limosas, mezclas de grava-arena-limo v RIESGOS mnmgﬂ%ugmmswsm p——— BARD
CH Arcillas inorganicas muy plélsn_cas, arcillas grlasas.. _ ¥ SRR B DR T EEREAL
frcillas inorganicas poco plasticas o de plasticidad media, ¥
cL Arcill il illas i INUNDACIONES ESTRUCTURAS SEGUN ZONAS DE RIESGO PESTRUCCION TOTAL @ PARCIAL
rcillas CDII'I grava, arc_ as arenosas, arc as mmsas.r _ ¥ DE ESTOS ELEMENTOS
0oL Limos organicos vy arcillas limosas organicas poco plasticas R
MH Limos inorganicos, con mica o arena fina de diatomeas o suelos limosos. e e
eC Arenas arcillosas, mezcla de arena-arcilla INCENDIOS LA INFRAESTRUCTURA SEGUN ZONAS DE RIESGO SENALIZACION E INSTALACIONES
SM Arenas limosas, mezclas de arena-limo Mas erosionables ESTRUCTURAS SEGUNZONAS DERESGOY | DESTRUCCION DE ESTRUCTURA
Limos Inorganicos y arenas muy finas. Polvo de roca, arenas limosas o FENOMENOS SISMICOS CARAGTERISTICAS DEL «
ML ; : ¢ ai PROYECTO DANOS GENERALIZADOS EN LA
arcillosas, Limos arcillosos poco plasticos. LA INFRAESTRUCTURA INFRAESTRUCTURA
TALUDES CON FUERTES . DESCALCE DE TERRAPLENES,
GEOLOGICOS - PENDIENTES SEGUN ZONAS DE RIESGO Y DESPLOMES DE DESMONTES
GEGTECNICOS CARACTERISTICAS DEL
) ) ) ) . ESTRUCTURAS PROYECTO ARRASTRES EN VERTEDEROS
Teniendo en cuenta todo lo anteriormente expuesto, y considerando la climatologia y la
B ] ) ) i TALUDES CON FUERTES DESCALCE DE TERRAPLENES,
vegetacion existente, los procesos erosivos del area donde se encuadra la zona de estudio son los PENDIENTES DESPLOMES DE DESMONTES
propios de un clima ocednico y de los litotipos descritos en el apartado de estratigrafia. Por un METEOROLOGICOS (NIEVE, |INSTALACIONES Y SENALIZACION | EN PROYECTOS AFECTADOS POR 'Nﬂéﬁ&%ﬁggs
Cr e , VIENTO , LLUVIAS ESTE FENOMENO , SEGUN ZONAS
lado, se produce una erosion fisica producto del agua de escorrentia que provoca el arranque y TORRENCIALES , OLEAJE) | ESTRUCTURAS DE RIESGO DESTRUCCION DE ESTRUCTURAS
trasporte de material desde las zonas elevadas a las deprimidas. Este tipo de erosidn se hace mas
) . ] L CIRCULACION DE VEHICULOS ACCIDENTES DE VEHICULOS
patente en aquellas unidades geotécnicas con un comportamiento geotécnico tipo suelo.
Ademas hay que considerar la existencia de otros tipos de erosion: Una vez evaluada la probabilidad de ocurrencia y la vulnerabilidad del proyecto, se evaltan los

riesgos derivados de las amenazas externas, segun se indica en la siguiente tabla.
= Erosidn remontante. Se trata de la erosidon activa existente en los regueros erosivos y
carcavas existentes en las laderas dispuestas sobre los materiales de baja permeabilidad
(arcillas y limos) que implica una red de drenaje bien jerarquizada. En las zonas en las que
estdn sometidas a erosidon remontante se produce un arrastre de materiales que son
depositados al pie de las laderas y en las margenes de los arroyos formando conos de
deyeccion.
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Evaluacion de la vulnerabilidad del proyecto frente a amenazas externas

Amenaza Probabilidad Severidad i .
. L Riesgo Observaciones
externa ocurrencia afeccion
. Las Unicas zonas inundables se cruzan
Moderada- Despreciable
Inundaciones Improbable It en viaducto, sin ningln riesgo para el
alta 6
(6) proyecto, ni inducido por el mismo.
Tormentas Despreciable La probabilidad es baja, y ademas no es
Posible Reducida ) S
eléctricas 3) un riesgo significativo en carreteras.
La zona es muy lluviosa, por lo que son
L ) previsibles precipitaciones intensas. El
Precipitaciones Moderada- Bajo )
) Probable . mayor riesgo es para el trafico rodado.
intensas baja (8) 5 .,
La sefalizacion de la carretera informa
sobre estos riesgos.
Se ha tenido en cuenta en el disefio del
proyecto, en especial de tuneles vy
Riesgos Posibl Moderada- Bajo estructuras. En todo caso, dada la
osible
sismicos alta (9) intensidad potencial de estos
fendmenos, siempre existe un cierto
riesgo.
) . Se ha tenido en cuenta en el disefio del
Riesgos Moderada- Despreciable
L Improbable proyecto, en especial de taludes,
geologicos alta (6) ,
tuneles, y estructuras.
. Se corrigen mediante la revegetacion de
Riesgos Despreciable
) Probable Reducida los taludes, muy efectiva en este clima,
erosivos (5) o
por sus elevadas precipitaciones.

Una vez analizadas las amenazas externas, y considerando las medidas de proteccién que se

incorporan en el proyecto, se deduce que la vulnerabilidad del mismo frente a amenazas externas

es muy baja, concluyéndose que ninguna de ellas seria susceptible de dar lugar a una catastrofe,

en el sentido establecido en la Ley 9/2018.

4.2. Amenazas internas

Dentro de las amenazas internas se incluyen los sucesos accidentales que podrian producirse
durante la construccién y explotacion del proyecto, con el fin de detectar si alguno de ellos puede
dar lugar a un accidente grave en el sentido de la Ley 9/2018.

4.2.1. Riesgo de incendios forestales

Los incendios forestales constituyen un fendmeno capaz de transformar enormemente las
caracteristicas del medio. Aunque puede ser un riesgo natural, el porcentaje de incendios de este
tipo es muy bajo, siendo generalmente, originados por descuidos o de forma intencionada. Segun
los datos del MITERD acerca de la frecuencia de incendios forestales (periodo 2006-2015), toda la
provincia de Pontevedra tiene una alta frecuencia de incendios, de 101 a 500 para el periodo
considerado, en su mayor parte con origen antrdpico, bien de forma intencionada o por
descuidos.

Con independencia de los factores socioecondmicos que inciden en el riesgo de incendio en la
zona y que exceden del alcance del presente analisis, el riesgo de incendio y su propagacion
depende de multitud de factores pero fundamentalmente influyen la existencia de combustible, la
cercania de éste a los focos potenciales (como carreteras o vias de tren), la pendiente, las
condiciones climaticas existentes en el momento del incendio y, por supuesto, la accesibilidad de
la zona para proceder a las labores de extincién. A partir del estudio de vegetacion, pueden
diferenciarse varios modelos de combustibles, segun la versién de modelos de combustible
propuesta por Rothermel.

Grupo pastos

= Prados atlanticos. Los prados atlanticos se catalogan dentro del modelo 1, definido como
pasto fino, relativamente seco y bajo que recubre completamente el suelo, en el que pueden
aparecer algunas plantas lefiosas dispersas que ocupan menos de un tercio de la superficie
del suelo. La cantidad de combustible (materia seca) que se genera es de 1 a 2 t/ha. El
comportamiento del fuego en el modelo 1 es una propagacién rapida a través del pasto,
debido a que su grado de inflamabilidad es alto, aunque éste depende de la humedad que
contengan las especies herbaceas. Generalmente, los fuegos producidos en los prados son
facilmente extinguibles y no suelen presentar graves problemas en su extincion.
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= Cultivos atlanticos. No se encuentran bien encajados en los modelos definidos. Podrian
asemejarse al modelo 3. Los cultivos atlanticos suelen presentar un elevado grado de
humedad, y por lo tanto no suponen el peligro de los cultivos de secano mediterraneos al
presentar un grado de inflamabilidad menor. Presentaran mayor riesgo cuando los restos de
la cosecha queden secos, o se abandonen las cosechas. Los fuegos que puedan originarse en
estos cultivos son los de mayor intensidad dentro del grupo de pastos, cuando estos se
encuentren muy secos. En general los fuegos de pastos no presentan grandes dificultades de
extincién, a no ser que las condiciones meteoroldgicas sean desfavorables.

Grupo matorrales

Los matorrales presentes en la zona se englobaran dentro de los modelos 5 y 6 dependiendo de
la densidad de arbolado que presenten. El modelo 5 corresponde a matorral denso y verde, de
menos de 1 metro de altura. La cantidad de combustible que se genera va de 5 a 8 t/ha. El fuego
se propagara por los combustibles superficiales integrados por la hojarasca, el pasto y otras
herbaceas del sotobosque. Los fuegos no suelen ser muy intensos debido a la escasa altura del
matorral, y a que las cargas de combustible son ligeras. El modelo 6, similar al 5, presenta
especies con mayor inflamabilidad y de mayor porte. La cantidad de combustible generado estara
entre 10 y 15 t/ha. Los fuegos serdn de mayor intensidad a causa de la mayor cantidad de
combustible. Los fuegos originados en los matorrales, aunque se propagan a menor velocidad,
presentan una mayor dificultad de extincidon que los fuegos de pastos.

Grupo bosques

= Eucaliptales. Debido a la densidad de estas masas se encajaran dentro del modelo 8, para
bosques densos sin matorral, con una produccién de combustible de 10 a 12 t/ha. Los fuegos
se veran favorecidos por la abundancia de hojarasca. Cabe destacar las condiciones de
pendiente en las que se encuentran los eucaliptales en las laderas de la sierra, favoreceran su
propagacion y dificultaran en gran medida su extincién. La propagacion del fuego por las altas
copas de los eucaliptales dificultard ain mas las labores de extincion.

= Masas de pino. Quedaran incluidos dentro de la categoria del modelo 8, con la salvedad de
que las especies de pino son mas inflamables que los eucaliptos. Los incendios se propagaran
mas rapido a través de la hojarasca. Constituirdn igualmente un problema los incendios
propagados en las zonas de mayor pendiente.

* Masas de especies espontaneas. Estas masas pueden incluirse en el modelo 9. Las especies
son de inflamabilidad moderada, pero presentaran un sotobosque muy desarrollado. Generan

una cantidad de combustible entre 7 y 9 t/ha. Los incendios se propagaran moderadamente
por la hojarasca y el matorral presente, pero la posibilidad de alcanzar las copas es mayor
gue en las masas anteriores.

En conclusidn, las principales zonas de riesgo son los bosques localizados en zonas con pendiente
elevada y de dificil acceso. Los bosques densos con facilidad de alcanzar fuego de copas también
presentaran un riesgo alto. Generalmente los fuegos originados en pastos y matorrales,
dependiendo de la inflamabilidad de las especies, suponen un riesgo menor. Por el contrario, la
alta velocidad de propagacion del fuego en estas zonas, puede dar lugar a su propagacion a zonas
de mayor riesgo, donde el control del incendio podria complicarse.

Aunque el modelo de combustible, y las condiciones climaticas, son muy importantes para la
generacion de incendios forestales, mucho mas lo es la accion humana. Buena muestra es que la
mayor concentracion de incendios en Espana tiene lugar en la region atlantica, la menos propensa
climaticamente a sufrirlos. La zona con mayor concentraciéon de incendios de Espafia es Galicia,
gue es ademas la mas lluviosa del pais. Esto se debe a que la mayoria de incendios en Espafia
son intencionados (Vélez, 1990; Ganteaume et al., 2013), con una tasa de incendios provocados
en Galicia superior al resto de Espafia.

El riesgo de incendios es un factor que siempre esta presente, pudiendo originar impactos severos
sobre el medio y criticos en zonas habitadas, por el peligro de pérdida de vidas humanas. Por ello,
es necesario adoptar las medidas protectoras oportunas para evitar su generacién. Este riesgo
viene determinado fundamentalmente por dos aspectos: la estructura y composicion de la
vegetacién, que define la cantidad de combustible, la inflamabilidad, y el poder calorifico del
mismo; y los factores de riesgo de inicio de un incendio existentes.

Anexo IX: Estudio de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes
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Figura 10: Frecuencia de incendios forestales en Espafia (2006-2015). Fuente: MITECO (2022)

Durante la fase de construccién existen unos riesgos de generacion de incendios derivados de la
maquinaria y el personal ejecutante de la obra. Pueden generar incendios los siguientes factores:
hogueras encendidas por el personal ejecutante de las obras; chispas que salten de la maquinaria
empleada; cigarrillos mal apagados; y/o generacién de residuos, que como el vidrio, pueden
originar la formacién de un incendio. Se trata de una efecto, negativo y acumulativo, ya que la
aparicion de nuevos factores de riesgo se une a los ya existentes, aumentando el riesgo final. Es
permanente, irreversible y parcialmente recuperable, adoptando medidas protectoras.

En la fase de explotacién los principales riesgos se derivan de los cigarrillos arrojados desde los
vehiculos que circularan por la nueva carretera y por accidentes de trafico. Las caracteristicas del
efecto seran similares a las ya descritas anteriormente. En general, riesgo puntual en esta fase es
menor, aunque se prolonga en el tiempo, mientras que los riesgos en la fase de construccion
desaparecen con la finalizacién de las obras.

Los riesgos de incendios se incrementan con la menor accesibilidad de los terrenos, con el
incremento del relieve y por la presencia de vegetacion inflamable, reduciéndose en los casos
opuestos. La entidad que alcanzaria un incendio en caso de generarse, vendra definida por la
cantidad de combustible. Asi, aunque en matorrales el riesgo podria ser mayor que en pinares,
valorando de forma conjunta el riesgo y la cantidad de combustible, un incendio en una masa de
pino resultaria mucho mas peligroso y devastador.

El riesgo de incendio no depende de la vegetacién afectada por los trazados, sino por la
vegetacion que quede en el entorno de los trazados, y donde podria desencadenarse un incendio.
Atendiendo a este criterio, y a las comunidades vegetales existente en esta comarca, se puede
establecer el siguiente riesgo de incendio:

Riesgo de incendio por formaciones vegetales

Vegetacion Riesgo de incendio
Matorrales y pinares jovenes Muy alto
Repoblaciones forestales Alto
Masas de frondosas Medio
Prados y cultivos atlanticos Muy bajo
Zonas urbanas e infraestructuras No significativo

En los tramos en tunel no existe riesgo de incendio, y en los tramos en viaducto puede
considerarse despreciable al no existir contacto con la vegetacion adyacente. Atendiendo a este
criterio, el trazado de las distintas alternativas se divide en las siguientes clases de riesgo:

Riesgo de incendios forestales por alternativas
Alternativa Muy alto Alto Medio Muy bajo No significativo
1 208 m 3.071 m 535m 1.228 m 1.817 m
2 208 m 3.294 m 160 m 938 m 1.817 m
3 208 m 2.585 m 0m 820 m 1.817 m

El indicador mas evidente para valorar los riesgos de incendios son las superficies de vegetaciéon
atravesadas en funcion del riesgo de incendio que presentan. Asi, resultardn mas desfavorables
aquellas alternativas que atraviesen una mayor superficie de zonas de riesgo.

Anexo IX: Estudio de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes
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Como se ha insistido, se trata siempre de un riesgo y por ello de una afeccion incierta.
Atendiendo a este criterio se calculan los indicadores, en funcién del riesgo de los tramos
atravesados. El impacto es en todos los casos moderado, con una magnitud baja.

Es preciso resaltar que la elevada incidencia de incendios forestales en la zona de proyecto no se
debe a razonas climaticas ni de la vegetacion, sino a la actitud humana, como asi ha sido puesto
de manifiesto en numerosos estudios sobre incendios en Espafia, y en Galicia en especial.

En todo caso, es necesario tomar toda suerte de precauciones para evitar la generacion de un
incendio, si bien y dado que la mayor parte del trazado discurre por zonas urbanas o dominio
publico ferroviario, lejos de vegetacion natural, el riesgo se identifica como bajo.

El futuro proyecto de construccion deberd contener un plan de prevencidon y extincién de
incendios forestales donde se incluyan con detalle todas las medidas a aplicar tanto en la
construccion como en la explotacion de la linea.

4.2.2, Riesgo de vertido de contaminantes

Existe un riesgo de vertido de sustancias contaminantes asociado a accidentes, tanto en la fase
de construccion como en la de explotacion.

Durante la construccién de las obras pueden producirse vertidos de aceites o combustibles,
procedentes de la maquinaria empleada en la ejecucién de las obras. Estos vertidos suelen ser
mas frecuentes en las zonas de instalaciones y parque de maquinaria, donde se procede a
efectuar cambios de aceite y reparaciones de la misma. También pueden generarse en la
ejecucion de las obras mas delicadas para el medio hidrico, como son las obras de paso y
colocacién de pilas de estructuras.

En caso de producirse, pueden originar efectos negativos y directos sobre las aguas, con un
notable nimero de efectos indirectos sobre los suelos, al producir su contaminacién, y sobre la
fauna si llegan a ser arrastrados hasta los cauces. Como en el caso anterior, son efectos de
caracter impredecible, si bien puede ser probable que ocurran. Por ello, resulta absolutamente
necesaria la aplicacion de medidas protectoras.

Existe un riesgo de accidentes, con vertidos que pudieran contaminar las aguas subterraneas,
tanto en la fase de construccién como en la de explotacion.

En la zona de estudio, al discurrir sobre materiales de baja permeabilidad y con flujos de agua
subterranea limitados, el riesgo de extension de la contaminacion de las aguas subterraneas sera
mas bajo, especialmente en los tramos situados sobre el sustrato gnéisico.

En la fase de explotacion pueden producirse impactos por el vertido a los cauces de las aguas de
drenaje de la carretera. Estas aguas arrastran los contaminantes depositados en la plataforma,
tanto residuos sélidos como restos de aceites o combustibles. Estos impactos pueden tener una
magnitud especialmente critica en caso de accidentes con grandes vertidos de combustible y
aceite, e incluso sustancias toxicas transportadas por la carretera.

En efecto, el riesgo de accidentes de camiones de transporte de mercancias peligrosas es
importante, si bien hay que tener en cuenta que la puesta en servicio de la autovia supondra una
reduccion muy significativa del riesgo de accidentes en la A-55, debido a la reduccion de su
trafico practicamente a la mitad. La accidentalidad actual es un efecto cierto, como demuestra la
estadistica de accidentes registrados en este tramo de la A-55. Este efecto se mantendra
mientras esté en servicio la autovia, por lo que en la practica se puede considerar permanente. El
efecto es similar para cualquiera de las tres alternativas analizadas. Pero, gracias a la
construccién de las obras, existe una reduccion en la accidentalidad permanente y con un nivel
de certeza muy alto en la A-55. Por ello, el efecto global de la actuacién sobre la posible
generacion de vertidos de contaminantes por accidentes en la fase de explotacion, con especial
incidencia en el transporte de mercancias peligrosas, puede calificarse como positivo aunque,
como se ha indicado, el riesgo es permanente.

En cualquier caso, y como en casos anteriores, son efectos de caracter impredecible, por lo que
no pueden ser cuantificados. Evidentemente, y dada la seriedad de los efectos que conllevarian
en caso de producirse, es necesario el establecimiento de una serie de medidas protectoras.

Todos los efectos sefialados tienen un caracter impredecible, por lo que en realidad se debe
hablar de riesgos y no de afecciones. Existen cuatro riesgos principales:

= Contaminacion de aguas por vertidos de aceites y carburantes generados durante las obras, en
las zonas de instalaciones. Se corrigen disponiendo balsas provisionales en estas zonas.

= Contaminacidon por aguas por vertidos accidentales en la fase de explotacién. Se corrigen
colocando balsas de retencion definitivas bajo viaductos, en los cruces de los cauces
principales.

Anexo IX: Estudio de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes
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Considerando las medidas protectoras y correctoras adoptadas, que cubren tanto la fase de

construcciéon como la de explotacién de la autovia, el impacto residual o, mas correctamente, el

riesgo residual de contaminacién, sera bajo.

4.2.3.

Evaluacion de riesgos asociados a las amenazas internas

Una vez evaluada la probabilidad de ocurrencia y la vulnerabilidad del proyecto, se evallan los

riesgos derivados de las amenazas internas:

Evaluacion de la vulnerabilidad del proyecto frente a amenazas externas

5. Gestion del riesgo

El riesgo puede reducirse actuando sobre sus dos componentes:

= Reduciendo la probabilidad de ocurrencia. Esto es factible para las amenazas internas, aunque
no para las externas, que no dependen de las actuaciones del proyecto ni de su
funcionamiento.

= Reduciendo la severidad de los efectos, es decir reduciendo la vulnerabilidad del proyecto.

Para reducir los riesgos se plantean las siguientes medidas:

Medidas de gestion del riesgo

Amenazas Riesgos Medidas aplicables

., Disefio de viaductos en zonas inundables.
Externas Inundacién

Adecuado dimensionamiento de obras de drenaje.

, Suspension de las obras si el riesgo es elevado.
Tormentas eléctricas

Aviso de riesgo en la carretera a los conductores.

L Adecuado disefio de las obras de acuerdo con las normas.
Sismicidad

Adecuado disefio de las obras de acuerdo con las normas y los

Geoldgicos . -
estudios geotécnicos.

Revegetacion de taludes y de zonas afectadas por las obras para

Erosivos . . .
reducir los niveles erosivos.

Amenaza Probabilidad Severidad i .
. L Riesgo Observaciones
externa ocurrencia afeccion
Los mayores riesgos en la zona se deben
a la accién humana (incendios
Incendios: Moderada- Despreciable | provocados), dada la elevada
L, Improbable . , ) )
construccion alta (6) pluviometria. El riesgo en la obra es bajo,
y se articulard un plan de prevencién y
extincién de incendios.
Como en el caso anterior, los mayores
riesgos en la zona se deben a la accion
humana (incendios provocados), dada la
Incendios: Bajo elevada pluviometria, y no a las
o, Improbable Notable , , . .
explotacion (8) carreteras. Aun asi, los incendios en
Galicia provocan anualmente cortes
frecuentes en carreteras, por lo que es un
factor de riesgo evidente en la region.
En caso de producirse seria vertidos
Vertidos: ] ) Despreciable | puntuales. Se prevén dispositivos de
L, Posible Reducida B )
construccion (3) retenciéon de contaminantes en las zonas
de instalaciones.
Se prevén dispositivos de retencion de
Vertidos: Moderada- Despreciable | contaminantes para recoger el agua de
. Improbable ) .
explotacion alta (6) drenaje de la carretera, y cualquier

vertido accidental.

Medidas de prevencion en la fase de obras, y presencia de

Internos Incendios

equipos de extincion.

Aviso a los servicios de extincion en caso de conatos, en las obras
o en la explotacién.

Aviso de riesgo en la carretera a los conductores en épocas de
maxima peligrosidad.

Cortes de la carretera en caso de incendios proximos.

Vertid Medidas de prevencién en la fase de obras: adecuacién de zonas
ertidos . ] o . . .
de instalaciones auxiliares, y vigilancia ambiental.

Balsas de retencion de contaminantes definitivas en los puntos de

desaglie del drenaje longitudinal de la carretera.
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6. Conclusiones
Del andlisis llevado a cabo se obtienen las siguientes conclusiones:

= En el caso de las amenazas externas, el riesgo es despreciable en la mayoria de ellas. En dos
aspectos, precipitaciones intensas y riesgos sismicos, el riesgo es bajo, en el primer caso por
una elevada probabilidad de ocurrencia, y en el segundo por su severidad. Por tanto, ninguno
de estos riesgos tiene una probabilidad elevada de dar lugar a una catastrofe, en el sentido
establecido en la Ley 9/2018.

= En el caso de las amenazas internas, el riesgo es también despreciable en la mayoria de ellas.
Destaca el riesgo de incendios, que es bajo. La probabilidad de desencadenarse un incendio
en la via es baja, y asociada sobre todo a accidentes de trafico. No obstante, dada la
frecuencia de incendios forestales en la region, existe una probabilidad de que la carretera se
vea afectada, con un impacto notable sobre el trafico, ya que pondria en riesgo la seguridad
vial. Este es un riesgo existente en todas las carreteras de la region, y no en esta
especificamente. Afortunadamente, la eficacia de los servicios de extincidon de incendios, de
proteccion civil y de los cuerpos y fuerzas de seguridad del Estado limita mucho el riesgo para
los usuarios de la carretera.

= Existen varias medidas que ayudan a minimizar los riesgos, sea actuando sobre la
probabilidad de ocurrencia o reduciendo la vulnerabilidad del proyecto. Estas medidas se han
aplicado en parte en la fase de disefio, otras se incorporan en el plan de mitigacién del
estudio de impacto ambiental y un Gltimo grupo de medidas son de aplicacion a la gestion y
explotacidn de la carretera.

Anexo IX: Estudio de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes Pagina 17



