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1. Introduccion

La salud no estd Unicamente determinada por las politicas en esta materia, sino que esta
influenciada por las condiciones sociales en las que viven y trabajan las personas. Por tanto,
politicas e iniciativas de otros sectores tienen un impacto positivo o negativo en la salud. El
proyecto objeto de estudio puede tener repercusiones sobre la salud humana, principalmente
asociados a la afeccion a la calidad del aire, al clima, a los niveles sonoros, a la calidad de las
aguas, al posible incremento del riesgo de inundaciones y al posible incremento de la generacién
de incendios forestales.

Los efectos de la nueva autovia sobre la poblacién y salud humana se tratan y analizan en
diversos puntos del estudio de impacto ambiental (EsIA). A continuacion, se hace un resumen de
las potenciales afecciones consideradas, asi como de las conclusiones a las que se llega después
del andlisis realizado para todas ellas.

2. Descripcion del proyecto
2.1. Objeto del proyecto

La A-52, también denominada autovia de las “Rias Bajas”, es una infraestructura que une Castilla
y Ledn con Galicia conectando Zamora, Orense y Pontevedra con la autovia A-6, con origen en
Madrid. El tramo objeto de estudio se sitla en la parte final de este itinerario que finaliza en el
municipio de O Porrifio en la conexidn con la autovia A-55. El objetivo es definir una variante de
trazado a la actual autovia A-55 que posibilite una nueva conexidén entre O Porrifio y Vigo
mejorando la problematica de esta carretera.

El proyecto parte de la actual A-52 redisefando las infraestructuras existentes entre el inicio y el
enlace de Mos, carreteras A-52 y A-55, modifica, asi mismo, el enlace de Sanguifieda en Porrifio.
A partir del enlace de Mos se disefla una autovia de nueva creacion que discurre en direccion
noroeste hasta el enlace de Baruxans, en las proximidades de Vigo, donde conecta nuevamente
con la A-55, cruzando la AG-57 y la AP-9 mediante un tunel.

2.2. Descripcion de alternativas

Para abordar la importante problematica de la autovia A-55 en el acceso a Vigo se han propuesto
tres alternativas, ademas de la alternativa cero o de no ejecucion de la actuacién. Las alternativas
se describen en detalle en el EsIA, incluyéndose a continuacidon un resumen de sus principales
caracteristicas.

2.2.1. Alternativa 0

La alternativa 0 consiste en no actuar, es decir, en no construir el tramo de carretera prevista,
manteniendo el actual esquema viario en la zona. Esta solucidon tiene ventajas indudables, al
minimizar el impacto directo sobre el medio que supone construir una nueva carretera, pero
también implica inconvenientes importantes, no solo funcionales, sino en algunos casos también
ambientales.

La autovia A-55 ostenta el triste honor de ser la que registra el mayor nimero de accidentes del
pais, que se vinculan precisamente al tramo sinuoso que atraviesa el concejo de Mos. Aqui se
encuentran las conocidas curvas de Tameiga y la de los Molinos, que concentran el 80 % de los
siniestros que se producen a lo largo de todo el vial.
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Se trata de un tramo que no cumple con los parametros de una autovia, de lo que es prueba que
la velocidad maxima en las curvas de Tameiga esta restringida a 60 kildmetros por hora, es decir,
una velocidad inferior a la minima establecida para las autovias y autopistas, e incluso muy pobre
para una carretera convencional. Entre los afios 2011 y 2015 se contabilizaron 110 accidentes
que dejaron 189 victimas entre las curvas de Tameiga y de los Molinos. En el bienio 2017-2018
se contabilizaron también cerca de 450 accidentes, con unos 600 heridos de distinta
consideracion. Se han dejado de producir victimas mortales desde que se implantaron las
limitaciones de velocidad citadas.

La conexidén de la A-52 con Vigo es un problema conocido desde hace mas de 25 afios, y que
sigue esperando una solucidn. Existe un amplio consenso entre las administraciones publicas, y
entre los usuarios de estas carreteras, de que la situacion actual es deficiente, y que precisaria
una solucién, ya que los problemas no hardn mas que empeorar con el tiempo, a medida que se
incremente el trafico en la A-55. La alternativa 0 supone el mantenimiento de una situacion de
seguridad vial de caracter inaceptable, al tiempo que no es competitiva, ni funcionalmente
comparable con las soluciones analizadas este estudio, condicionando el desarrollo
socioecondmico local, regional y nacional. Por ello, no se considera una opcion deseable.

2.2.2. Alternativa 1

Es la solucion aprobada en el estudio informativo EI4-PO-19 en su tramo no revocado. El trazado
se ha disefiado con el objetivo de adaptarse al planeamiento de Mos y a la orografia y, ademas,
de minimizar las afecciones a viviendas, que no ha sido posible evitar en todos los casos.

El resumen de sus principales caracteristicas a efectos de este estudio es:

Alternativa 1

Velocidad 80 km/h

Longitud 10.240 m: 3.617 m comunes, 6.623 m especificos de la alternativa

Ocupacion 44,700 ha por la autovia

Trafico 47.409 vehiculos/dia en 2030

Movimiento tierras Desmonte (incluso tunel) 1.695.730 m3 | Terraplén 1.078.676 m3
Balances tierras Material de canteras 170.147 m3 | Excedente (depdsito) 987.548 m3
Obras especiales Tunel 2.865 m | Viaductos 1.690 m

2.2.3. Alternativa 2

Solucion establecida tras la modificacion de la orden de estudio del afio 2017 y que respondia al
cambio de condicionantes del proyecto (necesidad de nueva evaluacién ambiental y consideracion
de tramo revocado). Se situa en la margen izquierda del rio Eifonso en la bajada hacia Vigo. Se
trata de la alternativa desarrollada en el documento técnico redactado en 2020.

El resumen de sus principales caracteristicas a efectos de este estudio es:

Alternativa 2

Velocidad 80 y 100 km/h

Longitud 10.182 m: 3.617 m comunes, 6.565 m especificos de la alternativa

Ocupacion 50,518 ha por la autovia, 10,700 ha por depdsitos de excedentes; 61,218 ha total
Trafico 47.409 vehiculos/dia en 2030

Movimiento tierras Desmonte (incluso tunel) 2.523.685 m3 | Terraplén 922.788 m3
Balances tierras Material de canteras 162.133 m3 | Excedente (depdsito) 2.166.899 m3
Obras especiales Tuanel 2.610 m | Viaductos 1.960 m

2.2.4. Alternativa 3

Trazado que sigue la propuesta del Plan General de Ordenacidon Municipal de Vigo en su
aprobacion inicial. Se sitia al norte del rio Eifonso en la bajada hacia Vigo, aumentando la
longitud del tunel y evitando la afeccidn a las zonas de interés ambiental asociadas al rio Eifonso.

El resumen de sus principales caracteristicas a efectos de este estudio es:

Alternativa 3

Velocidad 100 km/h

Longitud 9.737 m: 3.617 m comunes, 6.120 m especificos de la alternativa

Ocupacion 41,440 ha por la autovia, 24,800 ha por depdsitos de excedentes; 66,240 ha total
Trafico 47.409 vehiculos/dia en 2030

Movimiento tierras Desmonte (incluso tunel) 2.866.700 m3 | Terraplén 797.443 m3
Balances tierras Material de canteras 153.981 m3 | Excedente (depdsito) 2.810.995 m3
Obras especiales Tunel 4.020 m | Viaductos 1.175m
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2.3. Acciones causantes de impactos sobre la salud humana
2.3.1. Fase de construccion

La principal accién causante de impactos es el empleo y movimiento de maquinaria durante las
obras. Esto da lugar a la emision de contaminantes y gases de efecto invernadero (GEI), a la
generacion de ruidos, y a riesgos de accidentes para la poblacién, tanto en las zonas de obras
como por la circulaciéon de vehiculos pesados para transporte de tierras o materiales por las
actuales carreteras.

Asimismo, las excavaciones pueden generar polvo y particulas que resulten molestas o nocivas
para la poblacion. También puede ser preciso el empleo de martillos neumaticos o voladuras,
especialmente ruidosos. Durante la ejecucion de las obras existen riesgos de vertidos accidentales
que afecten a la calidad de las aguas y también puede verse incrementado el riesgo de
inundaciones y el riesgo de generacion de incendios forestales.

Por otra parte, las acciones indicadas (asociadas al movimiento de tierras) también pueden
conllevar afecciones sobre la calidad de vida de la poblacién derivadas del impacto paisajistico
provocado por dichas actividades, si bien dichas afecciones tendran un caracter temporal al
restituirse los terrenos al término de las obras.

Se descartan otras afecciones, como las producidas por campos electromagnéticos, dado el indole
de las actividades de la obra.

2.3.2. Fase de explotacion

En la fase de explotacion la principal acciéon causante de impactos sobre la salud humana es la
circulacion de vehiculos por la nueva via, que dard lugar a ruidos y a la generacion de
contaminantes y GEI. No obstante, este trafico también inducird modificaciones en el trafico de
otras carreteras, en especial de la A-55, que se reducird al poner en servicio esta carretera. La
iluminacién de la autovia puede afectar a la poblacion. También aumenta el riesgo de vertidos
contaminantes derivados de accidentes de transporte de mercancias peligrosas.

La presencia de la nueva via puede dar lugar a un incremento del riesgo de inundaciones y del
riesgo de incendios forestales.

2.3.3. Fase de desmantelamiento

Las carreteras son obras que en la practica perduran en el tiempo. Por ello, no es realista
considerar una fase de desmantelamiento de esta obra. Existiran labores de mantenimiento y
reparacion, pero no es razonable prever una demolicion de una carretera como esta.

3. Poblacion potencialmente afectada
3.1. Grupos de poblacién

Existen cinco grupos de poblacién que se veran afectados por la ejecucién del proyecto, de forma
directa o indirecta:

= Trabajadores relacionados con la autovia
= Poblacion riberefia de la nueva autovia

= Poblacién riberefia de la A-55

» Usuarios de la red de carreteras

=  Poblacién en general

A continuacién se analiza cada uno de estos grupos.

3.2. Trabajadores relacionados con la autovia

El personal que trabaje en la construccion de la autovia estd sometido a una serie de riesgos
profesionales durante las obras. El proyecto de construccién debe incluir el preceptivo estudio de
seguridad y salud en el trabajo, que evalle esos riesgos, y prevea las medidas de prevencion y
proteccion necesarias.

Asimismo, los trabajadores que se ocupen del mantenimiento de la futura autovia también estan
sometidos a riesgos profesionales, importantes cuando las obras se desarrollan mientras existe
circulaciéon de vehiculos. Estos riesgos se contemplan en los planes de prevenciéon de riesgos
laborales de las empresas responsables del mantenimiento.

En consecuencia, los riesgos para la salud asociados a la construccion y mantenimiento de la
autovia se desarrollan en documentos especificos, y por ello no son objeto de analisis en este
estudio.

3.3. Poblacién riberefia de la nueva autovia

La poblacién riberefia de la nueva autovia sera la que se vera afectada de forma mas directa por
su construccion, tanto durante la fase de ejecucion como durante la explotacidn.

Los nucleos de poblacion préximos a la autovia son:

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Nucleos de poblacion proximos a la nueva autovia

Tramo ‘ Margen izquierdo | Margen derecho

Concejo de Porrifio

Enlace de Porrifio ‘ Malladoura A-52. 305,2-305,5 | Filgueira* A-52. 305,7-305,8

Concejo de Mos ~— Alternativa 1 (4
Alternativa 2 -
. Monte A-55. 13,0-13,5 Areas A-55. 13,6 - 14,0 — Altemativa 3 %
Enlace de Porrifio E_— M
Barro (Perral) RP. 1+350-1+400 Lerqueiras A.55.13,0-13,6 4 N2
Pifieiro T. 0+200-0+240 Barro T. 0+350-0+540
Alterantivas 1 a 3
Candosa T. 0+900-0+950 Ansar T. 0+650-1+000
Concejo de Vigo
Monte da Pedrosa T. 5+500 Bouzafria T. 4+335-4+500
A Pouleira T. 5+930-6+100 O Carballal T. 4+550-5+100
Alternativa 1
Eifonso T. 6+350-6+500 Mourelle T. 5+400-5+750
Mosteiro T. 6+180-6+500
A Ferrolana T. 4+800 San Cibran T. 3+965-4+180
Monte da Pedrosa T. 5+550-5+700 Bouzafria T. 4+180-4+300
Alternativa 2
A Pouleira T. 5+950-6+100 Monte da Pedrosa T. 5+350-5+400
Eifonso T. 6+300-6+450 Mosteiro T. 6+150-6+470
Mosteiro T. 5+750-6+000 Gandarifia T. 5+420-5+530
Alternativa 3
Berdelles T. 5+840-5+880
Eifonoso Enlace Ferreira Enlace
A Xesteira Enlace A Xesteira A-55. 3,2 -3,3
Enlace de Baruxans
Baruxans A-55.3,0- 3,6
Segade A-55.4,0-4,4

* Situado en el limite entre Porrifio y Mos, entrando en ambos concejos

En las siguientes figuras se recoge la poblacion riberefia de las alternativas estudiadas para la
autovia.

Figura 1: Poblacion riberefia de la autovia en los concejos de Porrifio y Mos
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Figura 2: Poblacién riberefia de la autovia en el concejo de Vigo

En la siguiente tabla se recogen la poblacién total y la densidad de poblacién de los concellos
citados segun los datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE) para el afio 2022.

Tabla 1: Poblacion en nimero de habitants. Fuente: INE
Término municipal Poblacion Densidad (hab/km?)
Vigo 292.374 2.680,96
Mos 15.199 285,21
O Porrifio 20.408 333,63

La poblacién se concentra en Vigo y su entorno si bien existen edificaciones diseminadas por todo
el ambito de estudio siendo una zona bastante poblada. La zona cruzada por las alternativas, en
su tramo a cielo abierto, estdn densamente urbanizadas, con nucleos de poblacién y edificacion
dispersa. Eso hace practicamente imposible disefiar un trazado que no afecte a ninguna
edificacion. En el disefio de los trazados se han buscado los pasos por zonas con una menor
densidad de edificaciones, para minimizar su afeccién. AuUn asi, resulta inevitable afectar a un
total de alrededor de 50 a 60 viviendas (muchas de ellas en edificaciones con mas de una
vivienda registrada en el catastro) y a varias naves industriales. Asimismo, quedaran bastante
proximas numerosas edificaciones.

ALTERNATIVA 1
ALTERNATIVA2
ALTERNATIVA 3
ENLACE BARUXANS I
— TRAMG PORRIFO - MOS
[ ameiro oe acTuacion
RiOS
Ml rsentamienTos
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A la vista de la imagen se comprueba que la mayor densidad de asentamientos se concentra en
ambos enlaces: Baruxans y enlace del tramo Porrifio-Mos, registrando el primero una mayor
densidad de poblacidén que el segundo.

Asi, a nivel del enlace de Baruxans el trazado afecta a la poblacidon de los lugares de Mosteiro, - ~ s e ée. ¥ doal :
Eifonso, A Xesteira, Baruxans, Segade y Recarei; mientras que en el tramo Porrifio - Mos el ' "o R = — TRAMOPORRIfIG - MOS
trazado afecta a la poblacion de los lugares de O Porrifio y O Monte, si bien la densidad de los Bl ssenravientos
asentamientos es notablemente inferior a la del enlace de Baruxans. Por su parte entre los
enlaces de Baruxans y Mos, el nimero de edificaciones es menos denso, lo que ayudado por la
configuracion en tunel y/o en viaducto de amplios tramos, reduce notablemente la interferencia
con la poblacién con respecto a la observada en los tramos anteriores.

Figura 2: Viviendas y edificaciones afectadas. Tramo O Porrifio-Mos

Por otra parte, cabe considerar que el desarrollo de la propuesta va a suponer unas limitaciones a
la edificabilidad, segun se establecen en el Articulo 33 “Zona de limitacion a la edificabilidad” de la
Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras:

A ambos lados de las carreteras del Estado se establece la linea limite de edificacion, que
se situa a 50 metros en autopistas y autovias y a 25 metros en carreteras convencionales y
carreteras multicarril, medidos horizontal y perpendicularmente a partir de la arista exterior
de la calzada mas proxima. La arista exterior de la calzada es el borde exterior de la parte
de la carretera destinada a la circulacién de vehiculos en general.

Figura 1: Viviendas y edificaciones afectadas. Enlace de Baruxans
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La franja de terreno comprendida entre las lineas limite de edificacion establecidas en las
respectivas margenes de una via se denomina zona de limitacion a la edificabilidad. Queda
prohibido en esta zona cualquier tipo de obra de construccion, reconstruccion o ampliacion,
incluidas las que se desarrollen en el subsuelo, o cambio de uso, a excepcion de las que
resultaren imprescindibles para la conservacidn y mantenimiento de las construcciones o
instalaciones ya existentes.

Ademads, la edificacion residencial, y la asimilada a la misma en lo relativo a zonificacion e
inmision acusticas conforme a la legislacion vigente en materia de ruido, estaran
sometidas, con independencia de su distancia de separacion con respecto a la carretera, a
las restricciones que resulten del establecimiento de las zonas de servidumbre acustica que
se definan como consecuencia de los mapas o estudios especificos de ruido realizados por
el Ministerio de Fomento, y de su posterior aprobacion tras el correspondiente
procedimiento de informacién publica.

4. No obstante lo dispuesto en los apartados anteriores, en las variantes o carreteras de
circunvalacion, cualquiera que sea su clasificacion, que se construyan con el objeto de
evitar el paso por poblaciones, la linea limite de edificacion se situara a 50 metros, medidos
horizontal y perpendicularmente al eje, a partir de la arista exterior de la calzada, en toda
la longitud de la variante

Las limitaciones en los tuneles se definen en al Articulo 32:

La zona de afeccidn de las carreteras del Estado esta constituida por dos franjas de terreno
a ambos lados de estas, delimitadas interiormente por la zona de servidumbre y
exteriormente por dos lineas paralelas a las aristas exteriores de la explanaciéon, a una
distancia de 100 metros en autopistas y autovias y de 50 metros en carreteras multicarril y
convencionales, medidos horizontalmente desde las citadas aristas.

En el caso especial de tuneles y sus elementos auxiliares, constituiran zona de afeccion
los terrenos situados entre las proyecciones verticales de los hastiales exteriores de los
mismos y ademds dos franjas de terreno adicionales de 50 metros de anchura, una a cada
lado de dichas proyecciones, medidas horizontal y perpendicularmente al eje de los tuneles
o elementos auxiliares, salvo que en aplicacién de lo dispuesto en el articulo 31.3 se
derivara un grado de proteccion diferente.

Seguidamente se recoge la piramide de poblacién de los municipios en los que se encuadra el
proyecto. Las tipologias de las pirdmides son similares, todas presentan un tipo de piramide
regresiva en donde es mas ancha en los grupos superiores que en la base, debido al descenso en
la natalidad y al envejecimiento continuo de su poblacion; por tanto, su perspectiva de futuro es
de descenso.

POBLACION - VIGO - 2022 POBLACION - MOS - 2022

HOMEBRES MUIERES COMBRES e
85+ i
B80-84 80-84
75-79 75-79
70-74 e
60-64 60-64
55-59 o0
‘ ‘ 50-54 |
[ 45-49 |
40-44 \
35-39
30-34
25-29

50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29

20-24

15-19

10-14
5-9
0-4

20-24

15-19

10-14
5-9
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13.330 6665 o o 6665 13.330

o 0 355 710

Poblacion Total en el Municipio: 292.374 e ¥g
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Poblacion Mujeres: 154.554

Poblacion Total en el Municipio: 15.199
Poblacion Hombres: 7.522
Poblacion Mujeres: 7.677
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80-84
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5-9

0-4

1.050 525 L]

Poblacion Total en el Municdipio: 20.408
Poblacion Hombres: 10.023
Poblacion Mujeres: 10.385

] 525 1.050

3.4. Poblacién ribereiia de la A-55

En la actualidad, la conexion entre la A-52 y el enlace de Baruxans se hace por la A-55, en un
recorrido de 12,3 km. Este tramo estd flanqueado casi de forma continua por nlcleos de
poblacién, de los concejos de Vigo y Mos:

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Nucleos de poblaciéon proximos a la A-55 entre Baruxans y la A-52
Concejo Margen izquierdo Margen derecho
Vigo Baruxans 3,0-3,6 A Xesteira 3,2-3,3
Segade 4,0 - 4,4 Recaré 4,3-4,9
Naia 4,5-6,0 O Arieiro 55-7,0
O Gorxal 6,3-7,0 O Con 7,9-8,0
Mos A Portela de Puxeiros 8,2-9,0 O Con 8,0-8,3
O Casal 9,0-94 Rebullén 8,3-8,8
Pousada 9,9 -10,3 Gandara-Camafia 9,4-10,0
Rans 10,3 - 10,8 San Eleuterio 10,0 - 10,7
Reguengo 11,2 -11,7 Igrexa 11,0 - 11,5
A Estibada 11,8 -11,9 Balteiro 11,5-12,0
Rubial 12,4 -12,5 Barro 12,0 -12,5
Monte 13,0 - 13,5 Lerqueiras 13,0 - 13,6
Areas 13,6 - 14,0

Este tramo presenta un trafico elevado, que de acuerdo con las previsiones alcanzara en 2030
valores de entre casi 40.000 y 56.700 vehiculos/dia. Los cambios en el trafico inducidos en la A-
55 tienen una repercusién directa en esta poblacién riberefia, sobre todo por aumento o reduccion
de emisiones y de niveles acUsticos. En este caso, la puesta en servicio de la nueva autovia
reducird notablemente el trafico, por lo que esta poblacion riberefia tendrd impactos positivos
sobre la salud.

Variaciones en el trafico de la A-55 con la construccion de la nueva autovia (2030) Figura 3: Poblacién riberefia de la A-55
Sin proyecto Con proyecto ;
— e 3.5. Usuarios de la red de carreteras
Tramo Longitud
IMD P IMD P La construccién de la nueva autovia supondria una reorganizacién de los flujos de tréafico en la
comarca, y en especial un desvio de trafico de la A-55 a la nueva carretera. Esto supone unos
A-55. Baruxans - AP-9 5,11 km 39.955 2,45 % 18.601 2,85 % cambios en las condiciones de circulacién, con un efecto directo en la seguridad y salud de los
usuarios de la red de carreteras.
A-55. AP-9 - Ramales nueva autovia 5,46 km 56.680 2,40 % 27.120 5,95 %
) 3.6. Poblacién general
A-55. Ramales nueva autovia - A-52 1,00 km 44.420 3,60 % 56.638 3,65 %

Algunos efectos de la autovia pueden tener un efecto en la poblacion general. El caso mas claro
A-52. A-55 - inicio / fin ramales 1,20 km 45.530 6,40 % 47.657 4,50 % es la contribucion al cambio climatico, cuyas consecuencias son globales, afectando a toda la
poblacién del planeta. En otros casos, como la afeccién a la calidad de las aguas, la afeccién es
mas local o regional, pero trasciende a la poblacién riberefia de la autovia.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana Paaina



SECRETARIA DE ESTADO
DE PLANIFICACION
MINISTERIO £ INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD SECRETARIA GENERAL

Y AGENDA URBANA DE INFRAESTRUCTURAS

DIRECCION GENERAL
DE CARRETERAS

Estudio de Impacto Ambiental del Proyecto Autovia A-52. Tramo: O Porrifio - Vigo. Provincia de Pontevedra.

A SYNCONSULT S.L.

V INGENIEROS CONSULTORES

4, Impactos sobre la salud humana

4.1. Efectos asociados a la accidentalidad

4.1.1. Situacion actual

La autovia A-55 ostenta el triste honor de ser la que registra el mayor nimero de accidentes del
pais, que se vinculan precisamente al tramo sinuoso que atraviesa el concejo de Mos. Aqui se
encuentran las conocidas curvas de Tameiga y la de los Molinos, que concentran el 80 % de los
siniestros que se producen a lo largo de todo el vial.

Figura 4: Curvas de Tameiga

Figura 5: Curvas de Tameiga

Se trata de un tramo que no cumple con los parametros de una autovia, de lo que es prueba que
la velocidad maxima en las curvas de Tameiga esta restringida a 60 kildmetros por hora, es decir,
una velocidad inferior a la minima establecida para las autovias y autopistas, e incluso muy pobre
para una carretera convencional. Entre los afios 2011 y 2015 se contabilizaron 110 accidentes
gue dejaron 189 victimas entre las curvas de Tameiga y de los Molinos. En el bienio 2017-2018
se contabilizaron también cerca de 450 accidentes, con unos 600 heridos de distinta
consideracion. Se han dejado de producir victimas mortales desde que se implantaron las
limitaciones de velocidad citadas.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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4.1.2. Poblacion ribereiia

Los riesgos de accidentes para la poblacidn riberefia se concentran en la fase de construccion, y
estan asociados principalmente a dos actividades.

Por una parte, existe un riesgo de accidentes en las zonas de obras, por atropellos, golpes de la
maquinaria, caida de materiales o caidas en zanjas, entre otros aspectos. Para los trabajadores
de la obra estos riesgos se contemplan en el estudio de seguridad y salud en el trabajo, y el plan
desarrollado a partir de ese documento. Para la poblacion riberefia, se evitan vallando las zonas
de obras, para evitar accesos indebidos. En consecuencia, es un riesgo temporal, y muy poco
probable con un adecuado vallado y vigilancia de las obras.

Por otra parte, el transporte de materiales a las obras, en especial de suelos seleccionados u
hormigones, y el transporte de tierras sobrantes de la obra a depodsitos de excedentes, generan
un trafico de camiones por las carreteras locales, que puede incrementar la accidentalidad, por
atropellos y por accidentes de circulacion. Es especialmente importante el transporte de tierras
sobrantes, por los importantes volimenes generados.

En todas las alternativas es preciso transportar tierras a depdsitos de excedentes, si bien los
riesgos generados difieren, siendo proporcionales al volumen total de excedentes. En este
sentido, la alternativa 1 serd la menos desfavorable, con 987.548 m3 de sobrantes, sequida de la
alternativa 2 con 2.166.899 m3, y finalmente la alternativa 3, la mas desfavorable, con
2.810.995 m3. Es un riesgo temporal, mientras dure el transporte de materiales y tierras. Para
minimizarlo es preciso adecuar las rutas de transporte, empleando siempre que sea posible la
propia zona de obras, y evitar las horas punta o0 momentos con mayor trafico, para minimizar los
riesgos. Este efecto se ha considerado al valorar los impactos orograficos por depédsitos de
excedentes, donde se ha considerado por una parte el destino de los sobrantes, y por otra parte
el transporte de tierras, con independencia de su destino. En consecuencia, esta incorporado
como uno de los criterios que determinan la seleccidn de las alternativas.

4.1.3. Usuarios de la red de carreteras

La alternativa 0 supondrd mantener el actual recorrido por la A-55, que vera incrementado
progresivamente su trafico, incrementando los problemas de seguridad vial, y el riesgo de
accidentes para los usuarios de esta via. Por el contrario, la construccidon de una nueva autovia
supondra una reduccidn en el trafico de la A-55, con respecto a la situacidn prevista para 2030
del 52 al 53 %, reduciendo notablemente a accidentalidad. El riesgo de accidentes en la A-55, y
su presumible aumento a medida que se vaya incrementando el trafico rodado es una de las
razones fundamentales para considerar inadecuada la alternativa 0.

4.1.4. Valoracion global

La ejecucion de las obras incrementa el riesgo de accidentes, en especial derivado de la
circulaciéon de camiones para transporte de tierras y materiales por las carreteras locales. Es un
efecto temporal, que desaparece por completo con la finalizacién de las obras. Se trata de un
riesgo, y no de un efecto cierto, con una elevada incertidumbre. Ademas, es posible minimizarlo
con el cerramiento de las obras, y una adecuada gestidon del transporte, evitando zonas sensibles
y horas punta. Serda mas desfavorable cuanto mayor sea el excedente de tierras.

A su vez, la puesta en servicio de la autovia supondra una reduccidon 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
gue en la practica se puede considerar permanente. El efecto es similar para cualquiera de las
tres alternativas analizadas.

En consecuencia, existe un riesgo temporal e incierto de accidentes durante las obras, que es
posible minimizar, y una reducciéon 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 salud humana sera positivo.

4.2. Efectos asociados a la calidad del aire

4.2.1. Situacion actual

La calidad del aire, y por tanto los problemas de contaminacién atmosférica, dependen de la
interaccion entre una serie de factores humanos, como la densidad de poblacion, el desarrollo
industrial o los transportes. Asi, los focos de contaminantes pueden ser de tres tipos:

e Focos fijos o estacionarios. Corresponden a las instalaciones industriales (procesos
industriales, instalaciones fijas de combustién) y domésticas (calefaccidén y agua caliente).

e Focos moviles. Corresponden fundamentalmente a los vehiculos a motor.
e Focos compuestos. Corresponden a las zonas industriales y a las areas urbanas.

La contaminacion atmosférica viene definida por dos parametros fundamentales: las fuentes
emisoras (estacionarias y moviles) y las condiciones climatoldgicas y orograficas del territorio,
gue afectan directamente a la difusidon y dispersidn de los contaminantes, determinando los
valores de inmisidn.

En este caso concreto, una de las principales fuentes o focos emisores de contaminacion en la
zona de estudio son las actividades industriales concentradas en el entorno de la ciudad de Vigo.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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El resto del territorio tiene una actividad predominantemente agropecuaria, siendo escasos los
focos de contaminacion. Asimismo, también es destacable el trafico que circula por las carreteras
del ambito, vehiculos que emiten una serie de contaminantes a la atmdsfera que contribuyen a
disminuir la calidad del aire en la zona.

De acuerdo con el modelo de Toharia, 1977 (in Aguilé et al., 1993) de capacidad dispersante de
la atmodsfera, son dos los factores principales que influyen en la dispersidén de los contaminantes
emitidos, el clima y el relieve. La comarca estudiada no presenta, en general, relieves
escarpados que puedan contribuir a la concentracion de la contaminacién en una determinada
zona, si bien en las zonas de sierra la dispersién puede dificultarse por la orografia montafiosa del
terreno. Otras zonas donde la dispersion podria verse afectada es en los valles, donde la
dispersion puede no estar favorecida tendiendo a concentrarse los contaminantes en las vegas.

Para analizar los valores de inmision en la zona se han consultado los datos disponibles
pertenecientes a la Red de Estaciones de Calidad del Aire de Galicia, que cuenta con 4 estaciones
en la provincia de Pontevedra, 2 de ellas en el concello de Vigo. De estas 2 se han tomado los
datos de la denominada “Lope de Vega” ubicada en area urbana situada en el recinto del CEIP
Lope de Vega, Esta equipada con diferentes analizadores y un panel de informacion de los datos
horarios en tiempo real.

Los datos del “Informe Resumen de Calidad del Aire de Galicia” (periodo: 01/01/2021 a
31/12/2021) para la estacién de Vigo “Lope de Vega” son:

Parametro Técnica Dato Analizado N° V:;:r Incumple
Media ug/m3 18 40 NO
Superaciones de 120 ug/m3 octohorario 0 25 NO
Informacion Superacion de 180 ug/m3
nunha hora " ° ¥ 0 ! NO
OZONO (03) Absorcion ultravioleta Alerta de Superacion de 240 ug/m3 nunha 0 1 NO
hora
Media en ug/m3 43 - ---
Porcentaje de Datos Diarios 98,17% 86% NO
Superacion de 10 mg/m3 Octohorario 0 0 NO
co Absorcion infrarroja Media mg/m3 0,13 --- -
% de datos horarios 94,79% 86% NO

Tabla 2: Valores de calidad del aire en Vigo. Fuente: Red de Estaciones de Calidad del Aire de Galicia
. aq : Valor
Parametro Técnica Dato Analizado N°o Ref Incumple
Superaciones de 350 ug/m3 en una hora 0 24 NO
Superaciones de 125 ug/m3 en un dia 0 3 NO
X NO de veces que se superé el umbral de
SO, Fluorescencia UV . 0 1 NO
alerta 500 ug/m3 por 3 horas consecutivas
Media en ug/ms3 2,3 - -—-
Porcentaje de Datos Validos 97,29% 86% NO
Superaciones de 200 ug/m3 en una hora 0 18 NO
Media ug/m3 13 40 NO
NO; Quimioluminiscencia Numero de Alertas de 400 ug/m3 3 horas 0 0 NO
consecutivas
Porcentaje de Datos Diarios 97,09% 86% NO
Media ug/m3 28 --- ---
NOx Quimioluminiscencia
Porcentaje de Datos Diarios 97,09% 86% NO
Media en ug/ms3 13 - -
NO Quimioluminiscencia
Porcentaje de Datos Diarios 97,09% 86% NO
Superaciones de 50 ug/m3 en un dia 3 35 NO
PM10 Absorcion beta
% de datos diarios 96,99% 86% NO

Las particulas PM;; y PM,s afectan principalmente a nlcleos urbanos, como Vigo. La
concentracion media de las particulas PM;, descendié en Galicia en 2022 sélo un 7 % en relacion
al promedio del periodo 2012-2019. Mucho mas significativo fue el descenso de los niveles de
particulas PM, 5, el 21 % respecto al periodo 2012-2019. El didxido de nitrégeno (NO,) tiene en
Galicia sus peores registros en las aglomeraciones de A Coruia y Vigo, como consecuencia del
intenso trafico motorizado rodado que soportan. La reduccidn media de los niveles de NO, en
Galicia durante 2022 fue del 11% en la ciudad de Vigo.

Como es habitual en Galicia, ninguna de las estaciones de la Comunidad supero el objetivo legal
para la proteccion de la salud en el trienio 2020-2022, habiendo sido en 2022 escasas las
superaciones del objetivo a largo plazo. Puede concluirse que el estado de la calidad del aire en el
concello de Vigo y, por extensién, del entorno del dmbito de estudio (por su caracter menos
urbano) cumple con los requisitos en la legislacion de aplicacion: la Ley 8/2002, de 18 de
diciembre, de proteccion do ambiente atmosférico de Galicia; la Ley 34/2007, de 15 de
noviembre, de calidad del aire y proteccién atmosférica; el Real Decreto 102/2011, del 28 de
enero, relativo a la mejora de la calidad del aire; y Real Decreto 39/2017, del 27 de enero, por el
que se modifica el Real Decreto 102/2011, del 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del
aire.

4.2.2. Poblacion riberefia de la nueva autovia

La nueva autovia afectara a la calidad del aire en la fase de construccién y en la fase de
explotacion.

En la fase de construccion la circulacion de maquinaria da lugar a unas emisiones de gases
contaminantes. Es un efecto cierto, de caracter discontinuo y temporal, que desaparece con la
finalizacién de las obras.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Los movimientos de tierras y la circulacion de vehiculos y maquinaria sobre superficies sin
pavimentar dan lugar a la generacidon de polvo y particulas que afecta a la calidad del aire. Este
efecto estd relacionado con la humedad del terreno, aumentando al disminuir ésta. La zona de
estudio es de las mas lluviosas de Espafia, con cerca de 1.800 mm anuales de precipitacién. Por
ello, la incidencia potencial de este efecto serd poco significativa. Es un efecto posible, aunque no
muy probable, discontinuo y temporal, con mayor importancia en periodos sin lluvias, al ser
menor la humedad del terreno aumentando la emisién de polvo, siendo parcialmente evitable
aplicando medidas protectoras.

Los efectos sobre la calidad del aire durante la fase de construccién son compatibles, al
desaparecer con la finalizacidon de las obras, no teniendo especial relevancia si se adoptan las
medidas protectoras senaladas.

En la fase de explotacidn, las afecciones se deberan a las emisiones de contaminantes del trafico
rodado. En el enlace del Porrifio, desde la A-52 hasta que los ramales cruzan la A-55 y se dirigen
hacia el oeste (hacia el tunel) la situacién futura no supone cambios muy importantes, ya que los
nuevos ramales discurren a la A-55, que es ya en la actualidad un foco emisor. Realmente se
producird un cambio en la distribucion de los traficos, con una escasa repercusion a nivel global,
aunque afectando puntualmente a algunas viviendas que pasaran a quedar mas cerca de la
carretera. En el enlace de Baruxans ocurre lo mismo; es en la actualidad un importante foco de
emision, y el cambio principal consistira en la reordenacion de los traficos. Ciertamente, como en
el caso anterior, algunas edificaciones quedardan mas cerca de la carretera, empeorando su
situacion. Pero también la construccidon de este enlace, y la conexion de la nueva autovia, daran
lugar a unas menores congestiones, que son una fuente importante de emisién de contaminantes.

El cambio mas significativo tiene lugar en el tronco de las alternativas, entre los enlaces de
Porrifio y Baruxans, donde discurren por terrenos libres, sin carreteras de alta capacidad. La
autovia supondra la introduccion de un nuevo foco de emisidn, que afectara a la calidad del aire.

4.2.3. Poblacion ribereiia de la A-55

El trafico rodado de la A-55 afecta en la actualidad a la calidad del aire, incidiendo especialmente
en los nucleos de poblacion mas proximos a la carretera, en algunos casos con viviendas muy
proximas a ella.

Como se ha sefialado anteriormente, la puesta en servicio de la nueva autovia supondra la
captacion de una buena parte del trafico de la A-55, que en la actualidad realiza el recorrido entre
el enlace de Baruxans y la A-52 por esa via. Como consecuencia, para el afio 2030 se prevé una
reduccion del 52 a 53 % en el trafico de la A-55 con la puesta en servicio de la nueva autovia.

De forma contraria al anterior caso, la poblacién riberefia de la nueva autovia, en este caso la
poblacidn riberefia de la A-55 tendra una mejora en la calidad del aire en los nlcleos habitados
del entorno de la carretera, a consecuencia de esta reduccion del trafico.

4.2.4. Valoracion global

El impacto global del proyecto dependera de la distribucion global del trafico tanto en la nueva
autovia como en la A-55. Asi, mientras en la nueva autovia pasara a circular trafico antes no
existente, en la A-55 se reducira el trafico, y con ello las emisiones. Ademas, es preciso comparar
estos resultados con la alternativa 0, es decir, con la alternativa de construir la carretera,
manteniendo los flujos de trafico como en la actualidad.

Este aspecto se ha tenido en cuenta al valorar el impacto de las alternativas sobre la calidad del
aire, y por tanto estd incorporado como uno de los criterios que determinan la seleccién de las
alternativas.

Emision media anual de los principales contaminantes
Emisiones de contaminantes (t/afio) Variacion
Alternativa
SO, NOx COVNM co NH; Total Total

Alternativa 0 0,24 130,22 13,73 156,21 4,76 305,17 - -
Alternativa 1 0,23 123,78 12,92 144,94 4,39 286,25 -18,92 -6,20%
Alternativa 2 0,22 123,35 12,87 144,34 4,37 285,16 -20,01 -6,56%
Alternativa 3 0,22 119,47 12,44 139,00 4,20 275,33 -29,84 -9,78%

La reduccidon de recorridos con la puesta en servicio de la nueva autovia supone un descenso de
emisiones de contaminantes de entre el 6,20 y el 9,78 %, siendo mayor la reduccion en la
alternativa 3, al ser mas corta. Por ello, en la fase de explotacién se identifica un impacto
positivo, por reduccién de emisiones de GEI con la puesta en servicio de la autovia, en cualquiera
de sus alternativas. Aunque existe una emision de GEI asociada al mantenimiento y al consumo
energético, se produce una reduccion de las emisiones de GEI del trafico rodado, al acortar los
actuales desplazamientos por la A-55, resultando en una reduccién global. El impacto es en
todos los casos positivo, con una magnitud baja en las alternativas 1 y 2, y media en la 3, por su
mayor reduccion en las emisiones de GEI.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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4.3. Efectos asociados a la calidad de aguas A-1
Date Time Temp. pH| ORP| Conductiv.| Turb.| Oxigeno dis| TDS Salin.
11/06/2020| 11:34:52 14,31 7,24 208 0,091 4,1 11,19 0,059 0,00

4.3.1. Situacion actual

En la visita de inspeccion al ambito de actuacion se realizaron 3 muestreos de control de calidad Tabla 4:
de las aguas con sonda multiparamétrica.

Valores de calidad de aguas en el punto A-2 “Rio Eifonso”. Fuente: elaboracion propia

A-2
Punto Curso de agua Date Time Temp. pH| ORP Conductiv Turb.| Oxigeno dis. TDS Salin.
A-1 Rio Eifonso 12/06/2020 9:22:49 12,98 7,32 198 0,063 1,9 11,38 0,041 0,00
12/06/2020| 9:23:19 12,97 | 7,33 198 0,063 1,9 11,30 0,041 0,00
A-2 Rio Eifonso
12/06/2020| 9:23:49 12,97 | 7,35 197 0,063 1,7 11,37 0,041 0,00
A-3 Rio Louro 12/06/2020| 9:24:19 | 12,97 | 7,36 196 0,063 1,3 11,47 0,041 | 0,00
12/06/2020| 9:24:49 12,96 | 7,37 196 0,063 1,5 11,49 0,041 0,00
12/06/2020 9:25:19 12,97 7,38 194 0,063 1,9 11,38 0,041 0,00
La totalidad de registros obtenidos en cada medicion se muestran a continuacion: 12/06/2020| 9:25:49 12,96 | 7,39 194 0,063 1,9 11,33 0,041 0,00
Tabla 3: Valores de calidad de aguas en el punto A-1 “Rio Eifonso”. Fuente: elaboracién propia 12/06/2020 9:26:19 12,96 741 193 0,063 1.8 11,48 0,041 0,00
12/06/2020 9:26:49 12,96 7,40 192 0,063 1,8 11,47 0,041 0,00
A-1 12/06/2020| 9:27:19 12,96 | 7,40 193 0,063 1,8 11,47 0,041 0,00
Date Time Temp. pH| ORP| Conductiv.| Turb.| Oxigeno dis, TDS Salin. 12/06/2020 9:27:49 12,76 7,41 193 0,063 1,7 11,48 0,041 0,00
11/06/2020| 11:24:22 14,38 | 6,85 204 0,091 4,0 11,22 0,059 0,00 Tabla 5: Valores de calidad de aguas en el punto A-3 “Rio Louro”. Fuente: elaboracién propia
11/06/2020| 11:24:52 14,35 6,87 204 0,091 4,9 11,41 0,059 0,00
11/06/2020| 11:25:22| 14,38 | 6,89 205 0,091 5,1 11,31 0,059 0,00 A-2
11/06/2020| 11:25:52 14,37 6,91 205 0,091 3,7 11,33 0,059 0,00 Date Time Temp. pH| ORP Conductiv., Turb. Oxigeno dis. TDS Salin.
11/06/2020| 11:26:22| 14,36 | 6,94 206 0,091 4,3 11,29 0,059 0,00 17/06/2020| 12:23:17| 14,75 | 7,30, 125 0,058 0,0 11,98 0,038 0,00
11/06/2020| 11:26:52 14,35 | 6,96 205 0,091 4,2 11,39 0,059 0,00 17/06/2020| 12:23:47 14,74 | 7,22) 128 0,058 0,1 11,97 0,038 0,00
11/06/2020| 11:27:22 14,36 6,99 205 0,091 4,8 11,38 0,059 0,00 17/06/2020| 12:24:17 14,73 7,18 130 0,059 0,0 11,95 0,038 0,00
11/06/2020| 11:27:52 14,35 | 7,000 206 0,091 5,0 11,29 0,059 0,00 17/06/2020( 12:24:47 14,73 7,15 131 0,059 0,0 11,87 0,038 0,00
11/06/2020| 11:28:22 14,33 7,01 207 0,091 4,6 11,45 0,059 0,00 17/06/2020| 12:25:17 14,73 7,13 132 0,059 0,0 11,81 0,038 0,00
11/06/2020| 11:28:52 14,33 7,04 206 0,091 3,7 11,33 0,059 0,00 17/06/2020| 12:25:47 14,73 7,12 133 0,059 0,3 11,72 0,038 0,00
11/06/2020| 11:29:22 14,32 7,07 206 0,091 4,1 11,36 0,059 0,00 17/06/2020| 12:26:17 14,72 7,11 133 0,059 0,0 11,78 0,038 0,00
11/06/2020| 11:29:52| 14,33 | 7,09 207 0,091 5,2 11,39 0,059 0,00 17/06/2020| 12:26:47| 14,73 | 7,11 133 0,059 0.0 11,85 0,038 0,00
11/06/2020| 11:30:22 14,32 7,08 208 0,091 4,9 11,34 0,059 0,00
/06/ 17/06/2020( 12:27:17 14,72 7,11 134 0,059 0,0 11,69 0,038 0,00
11/06/2020| 11:30:52 14,32 7,12 207 0,091 4,3 11,33 0,059 0,00
17/06/2020| 12:27:47| 14,72 | 7,12| 133 0,059 0,0 11,73 0,038 0,00
11/06/2020| 11:31:22| 14,32 | 7,16 206 0,091 3,9 11,44 0,059 0,00
17/06/2020| 12:28:17 14,71 7,13 133 0,059 0,1 11,75 0,038 0,00
11/06/2020| 11:31:52 14,32 7,15 207 0,091 4,3 11,29 0,059 0,00 /06/
11/06/2020| 11:32:22| 1432 | 7,17 207 0,091 43 11,26 0,059 0,00 17/06/2020| 12:28:47| 14,71 | 7,14 132 0,059 0,0 11,76 0,038 0,00
11/06/2020| 11:32:52 14,32 7,19 207 0,091 4,2 11,20 0,059 0,00
11/06/2020] 11:33:22 14,31 | 7,200 207 0,091 4,5 11,36 0,059 0,00 A continuacion, se presenta una tabla-resumen de los registros recogidos en las tablas anteriores:
11/06/2020| 11:33:52| 14,31 | 7,22 207 0,091 4,6 11,34 0,059 0,00
11/06/2020| 11:34:22 14,31 7,22 208 0,091 4,3 11,46 0,059 0,00

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Tabla 6: Tabla-resumen de datos de calidad de aguas. Fuente: elaboracion propia
Temp. ORP| Conductividad| Turbidez Oxigeno| TDS | Salinidad
Punto Fecha Hora pH
(°C) (mV) (mS/cm) (mg/l) | dis. (mg/l (g/1) (%)
A-1 | 11/06/202( 11:34:52| 14,31| 7,24 208 0,091 44 11,19 0,059 0,00
A-2 | 12/06/202( 9:27:49 12,76 7,41 193 0,063 1,7 11,48 0,041 0,00
A-3 | 17/06/202( 12:28:47| 14,71| 7,14] 132 0,059 0,0 11,76 0,038 0,00

El potencial de 6xido reduccién (ORP) oscila entre 132 y 208 mV, con valores menores en el rio
Louro. La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) adopta un valor de +650 mV como adecuado
para el agua potable, valor a partir del cual bacterias como Escherichia coli y Salmonella son
suprimidas en segundos. En aguas con ORP de 250 mV es posible la presencia de coliformes
fecales y totales mientras que por encima de 700 mV estan ausentes. En consecuencia, las aguas
no son potables, con riesgo de presencia de coliformes, en especial en el rio Louro.

Cuando la conductividad de las aguas es menor de 1,2 mS/cm no plantea problemas para riego, y
entre 0,4 y 0,8 mS/cm son aptas para uso doméstico. En este caso los valores son muy
inferiores, por lo que no presentan problemas en este sentido. El porcentaje de salinidad es nulo.

Los niveles de oxigeno disuelto son elevados, propios de aguas de montafia, y suficiente para
todas las especies piscicolas, incluyendo Salmoénidos. Los sdlidos disueltos totales (TDS) son muy
bajos, siendo la calidad del agua excelente por este parametro.

4.3.2. Poblacion riberefia / general

Durante la construccidon de las obras pueden producirse impactos negativos por vertido de restos
de obras y tierras a los cauces vy, principalmente, por el arrastre de suelos a consecuencia de la
pérdida de cubierta vegetal, con el correspondiente riesgo de aterramientos.

Estos aterramientos, ademas de disminuir la seccion de los cauces, provocarian la presencia de
particulas en suspensidn en las aguas, con una notable incidencia indirecta sobre aquellos cursos
fluviales que sirven de habitat a determinadas especies de fauna. No obstante, este efecto puede
caracterizarse como impredecible, no siendo posible su cuantificacion. Si se llegase a producir,
podria tener consecuencias negativas sobre el medio, por lo que es necesario adoptar medidas
protectoras que eviten su aparicién.

También pueden producirse alteraciones en la calidad de las aguas superficiales y subterraneas
como consecuencia de vertidos de aceites o combustibles, procedentes de la maquinaria
empleada en la ejecucion 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 ejecucién 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.

Durante la construccion de viaductos, en especial en la ejecucion de las cimentaciones de las
pilas, existe un riesgo importante de contaminacion de las aguas.

Existe un riesgo de accidentes, con vertidos que pudieran contaminar las aguas subterraneas,
tanto en la fase de construccion como en la de explotacién. En la zona de estudio, al discurrir
sobre materiales de baja permeabilidad y con flujos de agua subterranea limitados, el riesgo de
extensién de la contaminacion de las aguas subterrdneas serd mas bajo, especialmente en los
tramos situados sobre el sustrato gnéisico.

Un ultimo factor de afeccidn a la calidad de las aguas es la construccion de tuneles, al precisarse
por lo general el empleo de agua para la perforacion. Esto genera unos caudales de agua turbia,
cargada de finos, que en caso de controlarse alteraria en gran medida la calidad de las aguas.
También en los tlneles existe un riesgo de corte de bolsas de agua colgadas o de acuiferos,
aunque en este caso el riesgo es muy bajo, ya que los tuneles se desarrollardn en sustrato
gnéisico de muy baja permeabilidad, practicamente impermeable.

En la fase de explotacién 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 tdxicas transportadas por la carretera.

4.3.3. Valoracion global

La afeccidon a la calidad de las aguas es un efecto de caracter impredecible, por lo que no pueden
ser cuantificados. 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.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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= Contaminacidon de aguas por vertidos de aguas turbias de la excavacion del tunel, de las
cimentaciones de pilas de viaductos o en canalizaciones. También se corrige disponiendo balsas
de decantacién en las pilas proximas a cauces y las dos bocas del tunel.

= Contaminacidon de aguas por arrastres de tierras procedentes de las obras a los cauces. Se
corrigen disponiendo barreras de retencidon de sedimentos.

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

Considerando las medidas protectoras y correctoras propuestas en el ESIA, que cubren tanto la
fase de construccion como la de explotacién de la autovia, el impacto residual o, mas
correctamente, el riesgo residual de contaminacién, serd bajo. En todo caso, si llegase a
producirse alguna afeccidn a la calidad de las aguas, tendria caracter muy puntual, sin que
previsiblemente pueda tener ningln efecto significativo en la salud humana.

4.4, Efectos asociados a la calidad acustica

4.4.1. Situacion actual

El ruido es un factor importante de alteracion del medio, dando lugar a la denominada
contaminacion acustica. Aunque existen fuentes emisoras de ruido naturales, son las ligadas a
actividades humanas las que dan lugar a una mayor elevacidn de los niveles sonoros y, con ello, a
unas mayores perturbaciones.

Los elementos con mayor incidencia ambiental por contaminacidon acuUstica se asocian al
transporte por carretera, al trafico ferroviario, al trafico aéreo, a la industria, a obras de
construccion y civiles, a actividades recreativas y equipos de exterior. Todas estas actividades
pueden producir niveles de ruido elevados que pueden provocar efectos nocivos en la salud de las
personas.

Segun estudios realizados por el Instituto del Ruido de Londres, la energia sonora total emitida a
la atmodsfera tiene su origen principal en los automoviles (80 %), seguido del ruido originado por
las actividades industriales (10 %) y los ferrocarriles (4 %); el 4 % restante se reparte entre
diversas actividades como aeropuertos, construccion, etc. En otros paises, estudios similares
realizados dieron resultados muy parecidos.

La contaminacion acuUstica a nivel europeo estd regulada por la Directiva 2002/49/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de junio de 2002 sobre evaluacidén y gestion del ruido
ambiental. A nivel estatal se aprobd la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido que se ha
desarrollado mediante el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, en lo referente a la

evaluacion y gestion del ruido ambiental, y mediante el Real Decreto 1367/2007, de 19 de
Octubre, en lo referente a zonificacidon acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

A nivel autondmico esta el Decreto 106/2015, de 9 de julio, sobre contaminacién acustica de
Galicia.

Las fuentes emisoras de ruidos pueden ser de diversos tipos:

) A Industrias

7
A

\ / Ferrocarriles

Transportes & Tréfico rodado
AN

Fuentes emisoras

Transporte aéreo

Figura 6: Fuentes emisoras de ruido

Las principales fuentes de contaminacién acustica del ambito de estudio se corresponden con el
trafico que discurre por las carreteras: AP-9, AG-57, A-55, A-52, VG-20 y N-550.

Existen varias publicaciones de Mapas estratégicos de ruido en la zona que son de aplicacidon
como: “Mapa Estratégico de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado Segunda Fase. AP-9:
Autopista del Atlantico.” (junio 2013), “Mapa estratégico de ruido de las carreteras de la Red del
Estado. Segunda fase. A-55 (p.k. 0+150 a p.k. 31+020)” (2013) y a la “Revision del mapa
estratégico de ruidos del Ayuntamiento de Vigo, 42 Fase” (2022).

Tal y como se puede observar en la imagen de la pagina siguiente extraida del “Mapa estratégico
de ruido de las carreteras de la Red del Estado. Segunda Fase. AP-9: Autopista del Atlantico”
(junio 2013), en el tramo de la AP-9 en el entorno de las alternativas de trazado, el nivel sonoro
alcanzado Lden se encuentra entre 55 y 60 dB.

En el estudio parece que quedd sin estudiar el Ln del tramo afectado por lo que no estan
disponibles datos del nivel sonoro existente durante la noche. Hay varias edificaciones de uso
sanitario y docente cercanas pero que no se ven afectadas.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Figura 7: Indicador Lden “Mapa Estratégico de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado Segunda Fase.

AP-9: Autopista del Atlantico.” (junio 2013)
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Figura 8: Zona de afeccion Lden “Mapa Estratégico de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado Segunda
Fase. AP-9: Autopista del Atlantico.” (junio 2013)

Tal y como se puede observar en la imagen siguiente extraida del “Mapa Estratégico de Ruido de
las Carreteras de la Red del Estado Segunda Fase. A-55 (p.k. 0+150 a p.k. 31+020).” (2013),
Los niveles sonoros Lden de la A-55 se encuentran entre 55 y 70 dB.
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Figura 9: Indicador Lden “Mapa Estratégico de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado Segunda Fase. A-
55 (p.k. 0+150 a p.k. 31+020).” (2013)

En el caso del indicador Ln los niveles sonoros encuentran por debajo de 70 dB tal y como se
puede observar en la imagen de la pagina siguiente. Los niveles sonoros estan por encima de lo
permitido en algunas edificaciones como el CEIP Mosteiro o el CPI da Ribeira.
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Figura 10: Indicador Ln “Mapa Estratégico de Ruido de las Carreteras de la Red del Estado Segunda Fase. A-55
(p.k. 0+150 a p.k. 31+020).” (2013)

En 2022 se publicé la Revisién del Mapa Estratégico de Ruidos del Ayuntamiento de Vigo 42 Fase.

Como puede verse en la imagen de la derecha en el enlace de Baruxans se generan niveles altos
de ruido, esto unido a que existen varias edificaciones sensibles como son el CEIP Mosteiro, el
colegio Rosalia de Castro y la residencia de Mayores Novo Lar Puga hace que el aumento de ruido
gue se va a producir con la construccion de cualquiera de las alternativas y con el aumento de la
IMD hasta el afio horizonte lleve, con mucha probabilidad, a tener que implementar medidas
correctoras para evitar el impacto sonoro que se produciria.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Figura 11: Nivel global de ruido en periodo noche (23-7h) debido al trafico viario.

Figura 12: Nivel global de ruido en periodo completo (24h) debido al trafico viario

El aumento del trafico y por lo tanto de los niveles sonoros y la cercania de edificaciones de uso
sanitario y docente al trazado hace sospechar que se tendran que tomar medidas correctoras

para evitar los impactos por ruido.
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4.4.2. Poblacion riberefia de la nueva autovia
Fase de construccion

En la fase de construccion se producird un aumento de los niveles sonoros como consecuencia del
movimiento y funcionamiento de la maquinaria, y de los movimientos de tierras. La ejecucién de
practicamente la totalidad de tareas y acciones asociadas a la construccion conlleva aparejada la
emision de ruido provocado por la presencia uso de maquinaria. Los niveles de ruido ocasionados
por las obras dependeran en gran medida del niUmero y tipologia de maquinaria utilizada en cada
momento.

La cuantificacion de los niveles sonoros que se alcanzaran durante esta etapa dependera de la
movilidad de las fuentes sonoras y de la continuidad/discontinuidad de su funcionamiento. En
todo caso, se pueden estimar los niveles de emisién sonora a partir de las emisiones asociadas a
la maquinaria que presumiblemente se empleara en la ejecucidn de la obra al aire libre. Estudios
sobre ruido de la maquinaria de obras arrojan los siguientes valores:

Emision aclstica de la maquinaria

Equipo Nivel maximo de emisiéna 1 m
Grupo Electréogeno 75 - 80 dB(A)
Camiones 80 - 85 dB(A)
Bomba de Hormigdn 85 - 90 dB(A)
Retroexcavadoras ruedas 85 - 94 dB(A)
Motoniveladora, martillo 87 - 95 dB(A)
Hormigoneras 90 - 95 dB(A)
Gruas 93 - 100 dB(A)
Bulldozer, retroexcavadora orugas 95 - 100 dB(A)
Sierra industrial 95 - 100 dB(A)
Sierra de cortar 100 - 110 dB(A)
Martillo Neumatico 110 - 120 dB(A)
Perforador Neumatico 105 - 115 dB(A)
Voladura 130 - 140 dB(A)

Aplicando el valor mas restrictivo, se obtiene un nivel de 115 dB(A) en un perforador neumatico.
Estos valores serian niveles maximos puntuales de presién sonora (LMAX). Para evaluar los
niveles sonoros continuos equivalentes (LEQ) se han realizado mediciones en obras similares, que
arrojan valores de 70 dB(A) a una distancia de 10 m de la obra. En consecuencia, durante las
obras se ha considerado, adoptando la situacién mas desfavorable, un LMAX de 115 dB(A) y un
LEQ de 70 dB(A) en toda la zona de obras y a una distancia de 10 m.

Teniendo en cuenta los niveles maximos de presidon sonora y los niveles sonoros continuos
equivalentes se ha considerado la atenuacion del sonido por la distancia, para determinar el area
de afeccion potencial de las obras. La atenuacidén por distancia se determina por las siguientes
expresiones:

= Fuente puntual de ruido Atenuacion por distancia = 20 - log%
2

= Fuente lineal de ruido Atenuacion por distancia = 10 - log%

2
Para determinar la influencia acustica es preciso diferenciar los objetivos de calidad establecidos
en el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17
de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones
acusticas para niveles maximos puntuales y niveles continuos equivalentes.

* Niveles sonoros continuos equivalentes (Lgg). Los trabajos Unicamente se ejecutaran
durante el dia, por lo que efectos de la valoracién del impacto solo se considera el periodo
diurno. Considerando el Lgqg esperable en la zona de obras (70 dB(A) a 10 m de distancia) y la
atenuacion sonora por distancia para una fuente que equiparamos a lineal por el transito de
maquinaria por las obras, se concluye que no se superaran los 60 dB(A) a una distancia de
10 m de las obras.

= Niveles sonoros maximos puntuales (Luax). El Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a
zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas establece una tabla con valores
limite de inmision maximos de ruido aplicables a infraestructuras. Siguiendo ese criterio, los
valores serian de 85 dB(A) en sectores del territorio con uso residencial. Considerando el Luax
esperable en la zona de obras (115 dB(A) a 1 m de las obras) y la atenuacion sonora por
distancia para una fuente puntual, se concluye que no se superaran los 85 dB(A) a una
distancia de 35 m de las obras.

Los impactos generados son negativos, de caracter temporal, teniendo una distribucién
discontinua a lo largo del tiempo e incluso a lo largo del dia. Se califican como compatibles, al
desaparecer con la finalizacion de las obras. Es un efecto causado es reversible y recuperable,
siendo posible aplicar medidas preventivas para limitar su incidencia, sobre todo en receptores
situados a menos de 35 m de las obras.

Analizando esa zona de riesgo de 25 m alrededor de las obras, se detectan las siguientes
edificaciones:

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Edificaciones en zona de riesgo acustico durante las obras
Alternativa Numero de edificaciones
1 130
2 150
3 128

La mayor concentracion de edificaciones proximas a las obras tiene lugar en Vigo, en el enlace de
Baruxans, con 65 edificaciones. Le sigue el enlace de Porrifio, con 32 edificaciones. Ambos tramos
son comunes a todas las alternativas. La alternativa 2 discurre préxima a un mayor numero de
edificaciones en su trazado independiente. No obstante, una parte importante de las edificaciones
proximas al tronco de las alternativas se vera afectada por ellas. En consecuencia, la afeccion
residual es muy similar en las tres alternativas, y centrada sobre todo en el enlace de Baruxans.

Las molestias por ruido en la fase de construcciéon son un efecto comun a todas las alternativas, y
con escasa diferencia entre ellas. Es un efecto temporal, que desaparece con la finalizacién de las
obras, y por ello se considera un impacto compatible. Es posible aplicar medidas de prevencion
para reducir las molestias, sobre todo en horas o dias de reposo. Adoptando estas medidas de
prevencién se considera un efecto moderado, y que no resulta importante para discriminar entre
las alternativas, ya que los principales problemas tienen lugar en las zonas comunes a todas ellas.
Se ha considerado una magnitud baja en la alternativa 2, la que mas problemas puede generar,
determinando una magnitud proporcional para el resto de alternativas en funcion de las
edificaciones potencialmente afectadas.

Fase de explotacidn

La circulacién de vehiculos por la carretera da lugar a un incremento en los niveles sonoros, tanto
por rozamiento como por funcionamiento de los motores y mecanismos de los vehiculos. Este
incremento esta directamente relacionado con las caracteristicas de la via, la intensidad de
vehiculos que circulen por ella, el porcentaje de vehiculos pesados y la velocidad de circulacién.

Este aumento del ruido, afecta especialmente a la poblacién riberefia y a la fauna del entorno de
la carretera. En cuanto a la poblacion, se producird una pérdida de calidad de vida, directamente
relacionada con el incremento en los niveles sonoros. Si éstos superan los maximos admisibles
normalmente considerados, puede afectar la habitabilidad de la zona. Se trata de un efecto
negativo y permanente durante la vida util de la carretera, cuya intensidad varia de forma
periddica a lo largo del dia, en funcién de las intensidades de trafico. Es un efecto irreversible
pero es recuperable, al menos en parte, mediante la adopcion de medidas correctoras.

En lo referente a la fauna, es habitual que el incremento de los niveles sonoros en el entorno de
la via de lugar a un abandono por parte de las especies de fauna mas huidizas de estos terrenos,
quedando las mas cosmopolitas y adaptadas a la presencia humana.

Se trata de un efecto negativo y permanente, cuya magnitud varia segun las zonas, en funcién de
las especies presentes en el entorno. Estos efectos, se describen en el capitulo dedicado a la
fauna.

Se ha realizado un estudio acustico, que se incluye en el anexo V del presente EsIA, donde se
evallan todas las edificaciones préximas a los trazados de las alternativas. Las afecciones
detectadas son:

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
Indicador Exceso
Residencia
dB(A) | Residencial | Docente : Docente | Residencial | Docente

<=2 16 1 13 1 6 1

3-4 12 0 14 0 3 0
Ld

5-8 14 0 8 0 2 0

>=9 0 0 0 0 0 0

<=2 17 1 12 1 6 1

3-4 6 0 9 0 1 0
Le

5-8 9 0 4 0 1 0

>=9 0 0 0 0 0 0

<=2 62 0 45 0 22 0

3-4 29 0 23 0 15 0
Ln

5-8 20 0 23 0 6 0

>=9 12 0 5 0 2 0

Existen afecciones significativas en todas las alternativas, en especial en la alternativa 1, lo que
exige la aplicacion de medidas de mitigacién, para reducir los niveles de ruido generados y
alcanzar los objetivos de calidad establecidos en la normativa.

Las medidas de mitigacidon necesarias son:
Pantallas acusticas

Durante la fase de explotacién de la autovia, en las edificaciones que supera los niveles sonoros
maximos admisibles, sera preciso adoptar medidas correctoras, como barreras antirruido,
disefiadas en funcién del exceso de ruido.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Tabla 7: Efectividad de las pantallas acusticas
Efectividad de las pantallas acusticas
Edificaciones afectadas sin pantallas Edificaciones afectadas con pantallas
Alternativa

Total Residencial Docente Total Residencial Docente

1 124 123 1 1 1 0

2 97 96 1 4 4 0

3 46 45 1 0 0 0

En la alternativa 1 se proponen 6.923 m de pantallas, con una superficie de 22.156 m2, que
evitan el exceso de ruido en todas las edificaciones afectadas, salvo en una. En la alternativa 2 se
proponen se proponen 5.993 m de pantallas, con una superficie de 18.028 m2. En este caso, tras
su colocacion quedarian cuatro edificaciones con exceso de ruido. En la alternativa 3 se proponen
4.036 m de pantallas, con una superficie de 12.177 m?2, que corrigen el exceso de ruido en todas
las edificaciones afectadas.

Aislamiento aclstico de edificaciones

Tras la colocacidn de las pantallas acusticas, se detectan excesos de ruido en varias edificaciones,
una en la alternativa 1, y cuatro en la alternativa 2. En estos casos, se propone el aislamiento
acustico de las fachadas, de manera que no existan incumplimientos en cuanto a los niveles
acusticos admisibles.

4.4.3. Poblacion riberefia de la A-55

La emisidn acustica del trafico rodado depende principalmente de la intensidad de circulacién, la
velocidad de circulacidon y el porcentaje de vehiculos pesados. A partir de ahi, las condiciones de
propagacion dan lugar a unos niveles sonoros concretos en cada punto receptor. A igualdad de
condiciones de propagacion, una variacidon en los parametros senalados (intensidad, velocidad y
pesados) supondra una variacion en los niveles sonoros en el receptor.

La puesta en servicio de la nueva autovia supondra una reorganizacion del trafico comarcal, con
una notable reduccion del trafico en la A-55, como se ha recogido en detalle en el apartado 3.4.
“Poblacién riberefia de la A-55". Las condiciones de circulacion de la A-55 no se ven modificadas,
ya que la curvas de Tameiga se mantienen, y con ellas las necesarias limitaciones de velocidad.
Por ello, este cambio no influye en la velocidad de circulacién. Si influye en la intensidad de
circulacion, que se reduce mucho, y en el porcentaje de vehiculos pesados, que aumenta.

Variaciones en el trafico de la A-55 con la construccion de la nueva autovia (2030)
Sin proyecto Con proyecto
Tramo Longitud

IMD P IMD P
A-55. Baruxans - AP-9 5,11 km 39.955 2,45 % 18.601 2,85 %
A-55. AP-9 - Ramales nueva autovia 5,46 km 56.680 2,40 % 27.120 5,95 %
A-55. Ramales nueva autovia - A-52 1,00 km 44.420 3,60 % 56.638 3,65 %
A-52. A-55 - inicio / fin ramales 1,20 km 45.530 6,40 % 47.657 4,50 %

Considerando que las condiciones de propagacion son idénticas, es posible determinar los efectos
acusticos en los receptores del entorno determinando la variacion en la emisién acustica de la
autovia. Para ello, en cada tramo de la A-55 se ha calculado el nivel sonoro continuo equivalente
para el afio 2030 en la situacidn con y sin proyecto:

Variaciones en el trafico de la A-55 con la construccion de la nueva autovia (2030)
Lo en el borde la carretera
Tramo Longitud .

Sin proyecto Con proyecto Variacion
A-55. Baruxans - AP-9 5,11 km 81,90 dB(A) 78,63 dB(A) -3,27 dB(A)
A-55. AP-9 - Ramales nueva autovia 5,46 km 83,41 dB(A) 80,63 dB(A) -2,78 dB(A)
A-55. Ramales nueva autovia - A-52 1,00 km 82,50 dB(A) 83,56 dB(A) 1,06 dB(A)
A-52. A-55 - inicio / fin ramales 1,20 km 82,93 dB(A) 82,91 dB(A) -0,02 dB(A)

En la mayor parte de la A-55 (10,6 km) la puesta en servicio de la nueva autovia supondra una
reduccion de los niveles sonoros préoxima a los 3 dB(A) en todos los receptores del entorno, ya
gue se trata de una reduccion en la fuente. En el tramo de 1 km donde los ramales del enlace de
Porrifio de la nueva autovia se colocan en paralelo a la A-55, el trafico se incrementa, y se
produce un incremento de ruido en los receptores del entorno de aproximadamente 1 dB(A). En
la A-52 la situacién permanece sin cambios, ya que aunque se prevé un aumento de trafico
también se prevé una reduccidn de vehiculos pesados, que lo compensa.

De forma global, el impacto en la poblacion riberefia es notablemente positivo, con una reduccion
de cerca de 3 dB(A) en los receptores situados en Segade, Naia, O Gorxal, A Xesteira, Recaré, O
Arieiro, O Con, A Portela de Puxeiros, O Casal, Pousada, Rans, Reguengo, A Estibada, Rubial,
Rebullén, Gandara-Camafia, San Eleuterio, Igrexa, Balteiro y Barro.

Se produce un incremento de cerca de 1 dB(A) en los receptores situados en Monte, Lerqueiras y
Areas, si bien en este Ultimo la zona préxima a la autovia es un poligono industrial, con escasa
afeccion. Estas zonas se consideran poblacion riberefia de la nueva autovia, al lindar con ella.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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4.4.4. Valoracién global

La puesta en servicio de la nueva autovia dara lugar a un impacto acustico negativo en la
poblacién riberefia de su trazado, que vera elevados los niveles sonoros, y un impacto acustico
positivo en la poblacién riberefia de la A-55, donde los niveles de ruido se reduciran cerca de
3 dB(A).

Las molestias por ruido en la fase de construccion son un efecto comudn a todas las alternativas, y
con escasa diferencia entre ellas. Es un efecto temporal, que desaparece con la finalizacién de las
obras, y por ello se considera un impacto compatible. Es posible aplicar medidas de prevencién
para reducir las molestias, sobre todo en horas o dias de reposo. Adoptando estas medidas de
prevencion se considera un efecto moderado, y que no resulta importante para discriminar entre
las alternativas, ya que los principales problemas tienen lugar en las zonas comunes a todas ellas.
Se ha considerado una magnitud baja en la alternativa 2, la que mas problemas puede generar,
determinando una magnitud proporcional para el resto de alternativas en funcion de las
edificaciones potencialmente afectadas.

Tabla 8: Afeccidn por ruido en la fase de construccion
Afeccion por ruido en la fase de construccion
Alternativa Edificaciones proximas Signo Valoracién Indicador | Magnitud
1 130 Negativo Moderado -2,60 Baja
2 150 Negativo Moderado -3,00 Baja
3 128 Negativo Moderado -2,56 Baja

Los impactos acusticos en la fase de explotacidon son mas significativos que la construccién, ya
que son permanentes, mientras la carretera esté en funcionamiento. Aunque existen numerosas
edificaciones afectadas, la colocacién de pantallas acusticas reduce de forma muy notable los
impactos residuales, evitando que se superen los objetivos de calidad en todas las edificaciones
salvo una en la alternativa 1 y cuatro en la alternativa 2. En esas edificaciones se procedera al
aislamiento acustico de las fachadas, de manera que se cumplan también los objetivos de calidad.

Al cumplirse los objetivos de calidad en todas las edificaciones, tras la aplicaciéon de las medidas
de correccidon, el impacto residual sera moderado. No obstante, es preciso considerar que las
edificaciones, aunque cumplan con los valores limites establecidos en la normativa, estaran
sometidas a un nivel de ruido superior al existente en la situacion preoperacional, por lo que
sigue existiendo un impacto negativo, aunque poco intenso. Ese impacto es mayor en las
edificaciones donde se realiza un aislamiento acustico, ya que aunque se cumplirdn los valores
legales en el interior de las viviendas, si se abren las ventanas en nivel de ruido sera elevado, lo
que limita la efectividad de estas medidas.

Para valorar el impacto de las alternativas, se ha considerado un magnitud de impacto baja (2)
en todas las edificaciones donde se corrige el impacto acustico mediante pantallas, y media (6) en
las que precisan un aislamiento acustico, ponderando con respecto al nimero maximo de
edificaciones afectadas, en este caso en la alternativa 1 (124).

Como resultado, las alternativas 1 y 2 presentan una magnitud global baja; aunque la alternativa
2 presenta mas casas que precisan aislamiento, el niumero total de edificaciones afectadas es
menor. La alternativa 3 presenta una magnitud muy baja, al afectar a un numero
considerablemente menor de edificaciones, sin que ninguna de ellas precise aislamiento acustico
de su fachada.

El tramo afectado por la autovia, excluyendo el tunel, sera de 7,4 km en la alternativa 1, 7,6 km
en la alternativa 2, y 5,7 km en la alternativa 3. El tramo beneficiado de la A-55 sera de 10,6 km,
con una densidad de edificaciones muy superior al entorno de la nueva autovia. Por ello, el
impacto global serd positivo.

4.5, Efectos asociados al cambio climatico

4.5.1. Poblacion en general

Las emisiones de GEI a la atmdsfera contribuyen a incrementar el efecto invernadero
antropogénico, y con ello al cambio climatico. El cambio climatico a su vez da lugar a unos
impactos, que afectan a los sistemas naturales y humanos, y a la poblacién entre ellos, cuya
intensidad varia en funcion de la vulnerabilidad de cada territorio.

En el caso de la poblacién, los impactos del cambio climatico pueden generar dafios a sus bienes
o propiedades, por ejemplo, por inundaciones, incendios o erosidn costera, escasez de recursos
como el agua, y afectar directamente a la salud, incrementando la mortalidad por olas de calor, o
favoreciendo la expansién de ciertas enfermedades.

Por tanto, cualquier actuacién que contribuya al cambio climatico tiene un efecto indirecto sobre
la salud de la poblacién en su conjunto, no centrada especificamente en la poblacidn del area de
influencia de la actuacion; de hecho, los efectos del cambio climatico son mucho mas apreciables
en estados insulares y paises en desarrollo, con una menor capacidad adaptativa.

La ejecucién de las obras implica el uso de maquinaria para movimientos y transporte de tierras y
materiales. Esta maquinaria consume carburantes, y produce emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI). También la produccién de materiales empleados en las obras da lugar a la
generacion de GEI, con un papel muy importante de los hormigones. En consecuencia, el proceso
constructivo contribuye al cambio climatico por esa emision de GEI. Se trata de una contribucion
asociada al periodo de construccion, pero es significativa.
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Existe una diferencia entre las alternativas, con una mayor emision de GEI en la alternativa 1 vy
una menor emision en la alternativa 3.

Contribucion al cambio climatico durante la construcciéon

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

134.487,23 t COz ¢q 145.399,30 t COz ¢q 131.773,29 t COz ¢q

Este aspecto se ha tenido en cuenta al valorar el impacto de las alternativas por su contribucion
al cambio climatico en la fase de construccidén, y por tanto estd incorporado como uno de los
criterios que determinan la seleccion de las alternativas.

La mayor contribucion al cambio climatico se deriva de la construccion de estructuras de
hormigén, donde se suma el empleo de maquinaria y el propio consumo de hormigones, con unas
elevadas emisiones de GEI en su produccion; la alternativa 2 es claramente la mas desfavorable.
Es también destacable la contribucion del conjunto de la excavacion y revestimiento de tuneles,
siendo la 3 la peor en este aspecto. En conjunto la alternativa 1 presenta una contribucion global
menor, seguida de la alternativa 3, mientras que la 2 tiene una contribuciéon mas elevada.

Durante la fase de explotacién existen tres aspectos fundamentales que tiene una contribucién al
cambio climatico:

Circulacion de trafico rodado

Puede determinarse considerando la distancia recorrida y el factor de emision de los vehiculos.
Esta contribucion no puede determinarse calculando las emisiones del trafico esperado en la
nueva carretera. Por el contrario, es preciso considerar las variaciones en el trafico en otras
carreteras, para determinar el balance global.

La puesta en servicio de esta carretera supone una circulacién de vehiculos por ella, pero a su vez
una reduccion de trafico en la A-55, que es actualmente la ruta alternativa a esta nueva
conexion. Las tres alternativas tienen un origen vy final similar, y discurren muy préximas, por lo
que tienen un comportamiento similar en cuanto a captacion de trafico. Si varian, por el contrario,
las emisiones de GEI, al ser dependientes de la longitud de recorrido.

Para determinar la contribucion al cambio climatico en la explotacion se ha partido del estudio de
trafico para el afio de puesta en servicio, 2030, y se han considerado varios recorridos:

= A-55, dividida en tres tramos, entre el enlace de Baruxans y el enlace con la AP-9, entre
ese enlace 9 y el punto donde los ramales de la nueva autovia se situaran en paralelo, y
entre ese punto y el enlace con la A-52, en la situacion sin proyecto y con proyecto.

= A-52, entre el enlace con la A-55 y el origen/final de los ramales de la nueva autovia, en la
situacion sin proyecto y con proyecto.

= La nueva autovia.

Esto permite establecer cuatro escenarios comparativos de emisiones del trafico rodado, la
situacion sin proyecto (alternativa 0) y la situacidn con la construccion de cada una de las tres
alternativas, sumando la contribucion de cada uno de los tramos estudiados. Los datos de
intensidad media diaria (IMD) y porcentaje de vehiculos pesados (P) en cada uno de estos
escenarios, asi como las longitudes asignadas a cada tramo, se recogen en la tabla adjunta.

Para determinar las emisiones de GEI en los diferentes escenarios, se ha considerado los factores
de emision del los vehiculos ligeros y pesados para tres GEI principales: CO,, CHs y N,O. Con
mucha diferencia, el factor de emisién de CO, es muy superior a los otros, suponiendo mas del
99 % de las emisiones.

En todo caso, para determinar la contribucion de los GEI se ha tenido en cuenta su GWP (Global
Warming Potential), que segun el AP5 del IPPC tiene un valor de 1 para el CO,, 28 para el CH, y
265 para el N,0.

Contribucion media anual al cambio climatico por el trafico rodado
Emisiones de GEI (t CO;.q) Variacion con proyecto
Alternativa

CO02 CH4 N20 Total t CO.¢q %

Alternativa 0 42.969,19 85,16 309,88 43.364,23 - -
Alternativa 1 40.151,95 79,18 288,10 40.519,23 -2.845,00 -6,56 %
Alternativa 2 39.994,79 78,86 286,94 40.360,59 -3.003,64 -6,93 %
Alternativa 3 38.580,38 75,98 276,45 38.932,81 -4.431,42 -10,22 %

La construccion de la autovia, en cualquiera de las alternativas, supone una captacion de trafico
de la A-55, reduciendo notablemente la longitud de recorrido entre el enlace de Baruxans y la A-
52. Como consecuencia, en la situacion futura, se reduciran las emisiones del trafico rodado entre
el 6,56 y 10,22 %, segun las alternativas.

Mantenimiento de la carretera

Las labores de mantenimiento de la carretera implican trabajos donde se generan GEI. Con
mucha diferencia, la actuacion mas significativa es la reposicion de firmes, por sus elevadas
emisiones de GEI, que se ha empleado con datos indicativo en este estudio. En la reposicién no
se sustituye todo el firme, sino la capa de rodadura. El periodo de reposicién es variable,
dependiendo del nivel de uso de la carretera. Como estimacion, se consideran unas emisiones del
20 % de la construccidn del firme, y una frecuencia de reposicion de 10 afos, calculando con ello
la contribucién media anual.

Contribucion media anual al cambio climatico por mantenimiento

Indicador Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

Reposicion de firmes 157,16 t COz ¢q 156,45 t CO; ¢q 151,23 £ CO ¢q

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana



SECRETARIA DE ESTADO

DE PLANIFICACION
MINISTERIO £ INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD SECRETARIA GENERAL

Y AGENDA URBANA DE INFRAESTRUCTURAS

DIRECCION GENERAL
DE CARRETERAS

Estudio de Impacto Ambiental del Proyecto Autovia A-52. Tramo: O Porrifio - Vigo. Provincia de Pontevedra.

A SYNCONSULT S.L.

V INGENIEROS CONSULTORES s Ee=es====—==

Aunque existen algunas diferencias entre las alternativas, con valores menores en la 3 y mayores
en la 1, no son unas diferencias muy significativas a efectos de toma de decisiones.

Consumo energético

La operacion de la carretera implica un consumo energético para iluminacion, ventilacion,
sefializacién y seguridad. Con mucha diferencia, el mayor consumo se concentra en tuneles, por
la iluminacién y ventilacion, que suponen el 75 % del consumo energético en la Red de Carreteras
del Estado. Segun los datos de la Estrategia de Eficiencia Energética de la Red de Carreteras del
Estado, se puede deducir un consumo medio anual de 1.389 kWh/afio por km de carretera en
tramos a cielo abierto, y de 357.730 kWh/afo por km de carretera en tunel.

El factor de emision del mix energético espafiol en 2022 de acuerdo con la Comision Nacional de
los Mercados y Competencia fue de 273 gCO,,/kWh. Considerando la longitud de tuneles y
tramos cielo de las alternativas, y los valores medios indicados, se pueden calcular las emisiones
anuales de GEI de cada una de ellas.

Contribucion media anual al cambio climatico por consumo energético
Indicador Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3
Consumo en tuneles 279,80 t COsz ¢q 254,89 t COs ¢q 392,59 t COsz¢q
Consumo cielo abierto 2,51 t CO; ¢q 2,49 t CO; ¢q 2,32 t CO; ¢q
Total 282,31t CO, ¢q 257,38 t CO, ¢q 394,91 t CO, .4

El consumo energético durante la explotacion es notablemente superior en la alternativa 3,
derivado de la mayor longitud de su tunel, 1,1 a 1,4 km mayor que en las otras opciones.

Balance global

Considerando los tres criterios analizados, trafico, mantenimiento y consumo energético, se

criterios que determinan la seleccion de las alternativas. El impacto global de las tres alternativas
en la fase de explotacion es positivo, ya que aunque existe una emision de GEI asociada al
mantenimiento y al consumo energético, se logra una reduccion de emisiones en el trafico al
reducir los recorridos actuales por la A-55, con un balance global negativo, es decir, una
reduccion de emisiones de GEI. La alternativa 3, al ser mas corta, logra la mayor reduccion de
emisiones, pese a un mayor consumo energético por tener un tinel mas largo.

4.5.2. Valoracion global

La construcciéon de la autovia contribuird al cambio climatico, debido a las emisiones de GEI
asociadas a las actividades constructivas. Es una contribucidén Unica, que tiene lugar durante las
obras. Por otra parte, la puesta en servicio de la autovia supondra una redistribucidon de traficos,
y de distancias de recorrido, que en su conjunto generaran una reduccién de las emisiones de GEI
con respecto a la situacidn sin proyecto. Este efecto se mantendrda mientras esté en servicio la
autovia, por lo que en la practica se puede considerar permanente.

Comparando para cada alternativa la contribucion al cambio climatico en la fase de construccion,
y la reduccién de emisiones de GEI en la fase de explotacidon, se observa que durante los
primeros 34-56 anos de explotacion (segun alternativas) el balance global serd negativo, y a
partir de ese afio en adelante, pasard a ser positivo, al quedar compensadas las emisiones
asociadas a la construccion.

Balance de emisiones de GEI en la autovia
: Emisiones de GEI en la Reduccién anual de GEI Aios hasta compensar la
Alternativa ., .. g
construccion en la explotacion construccion
1 134.487,23 t CO; ¢q -2.405,54 t CO, 4/afio 56 afios
2 145.399,30 t CO; ¢q -2.589,81 t CO, (4/afio 56 afios
3 131.773,29 t CO; ¢q -3.885,28 t CO, <4/afio 34 ainos

determina la contribucién media anual al cambio climatico de cada alternativa estudiada.

Contribucion media anual al cambio climatico durante la explotacion

Indicador

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Trafico

-2.845,00 t CO; ¢q

-3.003,64 t COz ¢q

-4.431,42 t CO;z ¢q

Mantenimiento

157,16 t CO5 cq

156,45 t CO; eq

151,23 t CO; ¢q

Consumo energético

282,31 t COz ¢q

257,38 t COz ¢q

394,91 t COz ¢q

Total

-2.405,54 t CO g

-2.589,81 t CO; ¢q

-3.885,28 t CO; ¢q

Este aspecto se ha tenido en cuenta al valorar el impacto de las alternativas por su contribucion
al cambio climatico en la fase de explotacidén, y por tanto estd incorporado como uno de los

En consecuencia, durante los primeros 34 a 56 afios (segun la alternativa) el balance global de la
carretera serd negativo, con una contribucion al cambio climatico asociada a su construccién,
pero a partir de ese horizonte pasard a tener una contribucion positiva, por reducciéon de la
contribucidn al cambio climatico, debido a la reorganizacidon del trafico, acortando los tiempos de
desplazamiento.
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4.6. Efectos asociados al riesgo de inundaciones

4.6.1. Situacion actual

Dentro del ambito de estudio, en el rio Louro y en el rego Perral se identifican zonas inundables
que se verian afectadas por el trazado del tramo Porrifio-Mos. 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.

Las zonas inundables se asocian a diferentes periodos de retorno: T10. Alta probabilidad; T50.
Inundacién frecuente; T100. Probabilidad media u ocasional; y T500. Probabilidad baja o
excepcional. A continuacidn, se muestra una imagen de ambas zonas inundables.

Figura 13: Zonas inundables en torno al rio Louro. Fuente: MITERD.

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

Figura 14: 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, son
frecuentes 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
obstruccidn ejercida por la accidon antrépica sobre el medio, como son las infraestructuras
hidraulicas (canales, encauzamientos, muros) y de comunicacion existentes en la zona.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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4.6.2. Poblacion riberefia/general de la autovia

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
desaglie natural de los cauces en las obras de drenaje previstas. 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
inundacioén 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. 0+380 Viaducto
Todas
Ramal izdo. 0+220 Viaducto
Rego Perral
Ramal dcho. 1+300 Viaducto

Fuera de estas zonas, 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
inundacién y sirvan, ademas, como pasos para la fauna, al coincidir con zonas naturales para los
movimientos de la misma.

4.6.3. Valoracion global

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 conservacion y mantenimiento de la via.

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

4.7. Efectos asociados al riesgo de incendios forestales

4.7.1. Situacion actual

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 extinciéon. A partir del estudio de vegetacién, pueden
diferenciarse varios modelos de combustibles, segun la versidn 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.

= 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
extincidon, a no ser que las condiciones meteoroldgicas sean desfavorables.
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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 estard entre 10 y 15 t/ha. Los fuegos seran 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 extincion 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 dificultardn en gran medida su extincion. 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
gue las especies de pino son mas inflamables que los eucaliptos. Los incendios se propagaran
mas rapido a través de la hojarasca. Constituiran 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 que en las masas anteriores.

En conclusion, 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 accidn humana. Buena muestra es que la
mayor concentracion de incendios en Espafia tiene lugar en la region atlantica, la menos propensa
climaticamente a sufrirlos. La zona con mayor concentracién 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.

Figura 15: Frecuencia de incendios forestales, 2006-2015. Fuente: MITECO (2022)
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4.7.2. Poblacion riberefia/general de la autovia

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 generacion.

Este riesgo viene determinado fundamentalmente por dos aspectos: La estructura y composicion
de la vegetacion, 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.

A consecuencia de la obra, aumentara el segundo aspecto.

Fase de construccion

Durante esta fase existen riesgo de generacién de incendios derivado de la maquinaria y el
personal 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 formaciéon 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 las correspondientes medidas protectoras.

Fase de explotacion

En la fase de explotacion 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 finalizacion 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 depende de la vegetacién que quede en el entorno de los trazados, y donde
podria desencadenarse un incendio. Atendiendo a este criterio. 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 vegetacidon adyacente.

Riesgo de incendios forestales por alternativas

Alternativa Muy alto Alto Medio Muy bajo No significativo
1 208 m 3.071 m 535 m 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

4.7.3. Valoracion global

El impacto o, mas bien, el riesgo, es en todos los casos moderado, con una magnitud baja, ya
gue dicho riesgo no se asocia tanto a la nueva autovia como al comportamiento humano,
principal causa de incendios en la region. Es similar para todas las alternativas.

4.8. Efectos asociados al uso de biocidas

Los biocidas son sustancias o mezclas que estdn compuestas por, o generan, una o0 mas
sustancias activas (incluidos los microorganismos) cuyo objetivo es destruir, contrarrestar,
neutralizar, impedir la accion o ejercer un control de otro tipo sobre cualquier organismo nocivo
por cualquier medio que no sea una mera accion fisica o mecanica.

Los biocidas estan divididos en 22 tipos de productos basados en su uso, que se clasifican en
cuatro grandes grupos: desinfectantes, conservantes, plaguicidas y otros biocidas. La lista
exhaustiva de los tipos de producto y una descripcion de cada uno de ellos se encuentran
recogida en el anexo V del Reglamento (UE) no 528/2012.

En carreteras, se utilizan en ocasiones herbicidas para el mantenimiento de los margenes libres
de vegetacion. Aunque en general son usos locales, y en condiciones de seguridad, de acuerdo
con las normas de aplicacion del fabricante, con caracter general se recomienda evitar su empleo,
y realizar la eliminacion de vegetacion por medios mecanicos, mediante desbroces.

4.9, Efectos asociados a la generacién de residuos

La construccién de la autovia conllevara la generacion de residuos, principalmente residuos de
construccién y demolicion (RCD). La mayor parte de dichos residuos se pueden considerar como
residuos inertes o asimilables a inertes, y por lo tanto su poder contaminante es relativamente
bajo. También es previsible la generacién de residuos vegetales procedentes de las talas vy
desbroces a realizar de forma previa a las explanaciones. Los voliumenes previstos para cada una
de las alternativas, son los siguientes (todos ellos expresados en toneladas):
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Principales residuos de la alternativa 1

Residuo Cantidad
02 01 07 Residuos de la silvicultura (desbroce) 747 t
17 01 01 Hormigones 3.507 t
17 03 02 Mezclas bituminosas 68t
17 04 05 Hierro y acero 405 t
17 05 04 Tierra y piedras distintas de las especificadas en el cédigo 17 05 03 1.678.832 t

Principales residuos de la alternativa 2

Residuo Cantidad
02 01 07 Residuos de la silvicultura (desbroce) 884 t
17 01 01 Hormigones 3.203 t
17 03 02 Mezclas bituminosas 64 t
17 04 05 Hierro y acero 368t
17 05 04 Tierra y piedras distintas de las especificadas en el cédigo 17 05 03 3.683.728 t

Principales residuos de la alternativa 3

Residuo Cantidad
02 01 07 Residuos de la silvicultura (desbroce) 585t
17 01 01 Hormigones 4917 t
17 03 02 Mezclas bituminosas 82t
17 04 05 Hierro y acero 569 t
17 05 04 Tierra y piedras distintas de las especificadas en el cédigo 17 05 03 4.778.692 t

Los principales efectos sobre la salud humana referidos a la gestion de este tipo de residuos
vendrian derivados de la accidentalidad de los camiones de transporte desde las obras hasta los
depdsitos, cuestion ya considerada en el apartado 4.1 de este anejo. Asi, En todas las alternativas
es preciso transportar tierras a depdsitos de excedentes, si bien los riesgos generados difieren,
siendo proporcionales al volumen total de excedentes. En este sentido, la alternativa 1 sera la
menos desfavorable, seguida de la alternativa 2, y finalmente la alternativa 3, la mas
desfavorable. Es un riesgo temporal, mientras dure el transporte de materiales y tierras. Para
minimizarlo es preciso adecuar las rutas de transporte, empleando siempre que sea posible la

propia zona de obras, y evitar las horas punta o0 momentos con mayor trafico, para minimizar los
riesgos. Este efecto se ha considerado al valorar los impactos orograficos por depdsitos de
excedentes, donde se ha considerado por una parte el destino de los sobrantes, y por otra parte
el transporte de tierras, con independencia de su destino. En consecuencia, esta incorporado
como uno de los criterios que determinan la seleccion de las alternativas.

Por otra parte, es frecuente que los restos del desbroce sean eliminados mediante quema que, si
bien no produce emisiones toxicas, si puede suponer molestias para la poblacidn riberefia ademas
de suponer un peligro de generacion de incendios. Por ello y, en cumplimiento de la la Ley
7/2022, de 8 de abril, de residuos y suelos contaminados para una economia circular, estos
residuos se han de retirar a plantas de tratamiento debidamente autorizadas por la Xunta de
Galicia, siendo inaceptable su quema en la zona de obras.

No se considera una afeccidon potencial, pero deberd ser objeto de vigilancia y quedar asi
plasmado en el futuro estudio de RCD que deberd redactarse en la fase de proyecto de
construccién.

Por otra parte, todas las alternativas conllevaran la generacién de residuos peligrosos o
potencialmente peligrosos tales como aceites, combustibles, pinturas, etc. y los envases de los
mismos. Potencialmente podrian producirse impactos sobre la salud humana si no se lleva a cabo
su correcta gestion ya que una inadecuada manipulacion de este tipo de residuos podria producir
intoxicaciones por sustancias quimicas contaminantes.

Todas las alternativas son susceptibles de generar este tipo de residuos, habiéndose considerado
gue las cantidades y el riesgo es similar para todas ellas, siendo necesaria la aplicacion de
medidas que minimicen dicho riesgo. En cualquier caso, la gestion de todos estos productos
residuales deberd estar de acuerdo con la normativa aplicable en cada caso (residuos sdlidos
urbanos, residuos toxicos y peligrosos, residuos inertes, etc.) y debera analizarse

4.10. Efectos asociados al uso de agentes bioldgicos

En la ejecucién del proyecto no contempla la instalacion de torres de refrigeracion, condensadores
evaporativos, sistemas de agua caliente sanitario o de cualquier otro tipo de instalacion
susceptible de propagacion de legionela. Tampoco se detectan otros riesgos asociados a
enfermedades o agentes bioldgicos.

4.11. Efectos asociados al impacto paisajistico

La incidencia visual de las obras, durante la fase de construccion, tendrd un caracter temporal
minimizandose al término de las obras mediante la restitucidon de los terrenos a las condiciones
iniciales.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Sin embargo, durante la fase de explotacion de la obra, los impactos sobre el paisaje se deberan
a la presencia fisica de la via, y estan directamente relacionados con la incidencia visual de la
misma. La incidencia visual es la influencia que tiene la carretera en el paisaje, y el grado de
dominancia que presenta en el mismo. Viene determinada por una parte por la fragilidad de las
unidades, ya comentada, y por otra, por la intervisibilidad. La intervisibilidad es el grado de
visibilidad reciproca de las unidades de paisaje entre si.

La incidencia visual es un efecto acumulativo, ya que la suma de alteraciones en el paisaje va
dando lugar a una degradacion progresiva del mismo. Es un efecto permanente, irreversible e
irrecuperable en general, si bien algunas medidas correctoras suponen una recuperacién parcial
del valor. El trazado de la autovia serda muy visible cuando discurra con terraplenes elevados o
cuando existan desmontes fuertes en un solo margen. Por el contrario, sera poco visible cuando
discurra con pequeiios taludes o en trinchera.

También influye notablemente la vegetacién existente. Asi, en zonas con pinares densos la
carretera queda oculta, teniendo una cuenca visual minima, mientras que en zonas agricolas y
prados la visibilidad es elevada.

En el anexo III se incluye el estudio de impacto e integracion paisajistica. De acuerdo con los
resultados, la intervisibilidad de las alternativas es:

Zonas visibles y valoracion paisajistica
Muy baja Baja Media Alta Muy alta
Alternativa
ha % ha % ha % ha % ha %
1 0,00 | 0,00 |224,99| 13,38 | 1167,07 | 69,41 |288,92| 17,18 | 0,39 | 0,02
2 0,00 | 0,00 |237,54| 13,36 | 1236,67 | 69,56 |303,12| 17,05 | 0,45 | 0,03
3 0,00 | 0,00 |261,59| 17,17 |[1.208,22| 79,30 | 53,85 | 3,53 | 0,00 | 0,00

Para valorar este impacto se ha considerado la afeccidon territorial en funcidon de su visibilidad.
Para determinar la magnitud de los impactos, se ha seguido la siguiente valoracién:

Valores de la incidencia visual segun la valoracién paisajistica

Muy alta Alta Media Baja Muy baja
9 7 5 3 1

Los resultados obtenidos para las tres alternativas son:

Incidencia visual de la obra
Alternativa Signo Valoracion Indicador Magnitud
1 Negativo Moderado -4,80 Media
2 Negativo Moderado -5,07 Media
3 Negativo Moderado -4,05 Media

Intervisibilidad
Alternativa No visible Visible
1 1.011,71 ha 37,55 % 1.682,43 ha 62,45 %
2 916,04 ha 34,00 % 1.778,10 ha 66,00 %
3 1170,48 ha 43,44 % 1.523,66 ha 56,55 %

Las alternativas presentan presentan diferencias en las condiciones de visibilidad. La alternativa 2
presenta mayor campo de visidn (66 %), seguida de alternativa 3 (64,25 %), y en tercer lugar la
alternativa 1 (62,45 %). Es posible que esta visibilidad sea inferior a estos valores, puesto que no
se ha tenido en cuenta el efecto barrera o pantalla que puedan ejercer la cobertura vegetal y las
edificaciones, por lo que se posible una reduccidn de estos valores de visibilidad para cada una de
las alternativas.

Atendiendo a las zonas visibles, la visibilidad para cada una de las alternativas propuestas en
funcion de la calidad del paisaje es:

El impacto global en las tres alternativas se considera moderado, al afectar principalmente a
zonas con visibilidad baja o media, con una magnitud media. La alternativa 2 presenta un
impacto algo mayor y la 3 menor, aunque las diferencias globales son poco significativas.

Se introducird un nuevo elemento en el medio pero en una zona muy poblada con numerosas
infraestructuras por lo que los efectos sobre la salud publica derivados de la pérdida de calidad de
vida por el impacto paisajistico son moderados. La presencia de un tunel en buena parte del
recorrido serd muy positiva para minimizar la influencia visual.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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5. Medidas de mitigacion

Las medidas de mitigacién aplicables para los impactos sobre la salud humana se desarrollan en
el EsIA. De forma resumida, estas medidas son:

5.1. Prevenciéon de incendios

Se tomaran las medidas necesarias no sélo para no entorpecer las actuaciones de prevencion,
deteccion y extincion de incendios actualmente en vigencia en la zona, sino también para prevenir
su declaracion durante los trabajos de construccion. Se evitara la quema de residuos de cualquier
tipo. En caso de que fuera imprescindible se realizara siempre en zonas carentes de vegetacion,
lo mas alejadas que sea posible del limite del jalonado y despejando siempre antes la zona
circundante de materiales combustibles. En todo caso, para dicha quema se deberd pedir la
preceptiva autorizacién administrativa. EI manejo de aceites, gasolinas y cualquier otro liquido
inflamable debera realizarse extremando las precauciones, limitando este tipo de operaciones a
las instalaciones destinadas especificamente a ello.

5.2. Proteccion de la calidad de las aguas

Cualquier vertidos debera contar con autorizacion del organismo de cuenca o del gestor de la red
de saneamiento, seglun estos se realicen sobre la red de aguas continentales o red de
saneamiento existente.

Para evitar riesgos de vertidos o contaminacion en las zonas de instalaciones auxiliares (ZIA), se
prevé la disposicion de sistemas de drenaje y balsas de retencion de contaminantes. La capacidad
de las balsas debe ser tal que permita contener un volumen suficiente de liquido durante el
tiempo necesario para que se retenga un porcentaje suficiente de los sélidos en suspension. El
contratista se responsabilizard del mantenimiento de las balsas. Si las aguas que salen de las
balsas sobrepasan los valores limites establecidos por la legislacién vigente seran necesarios
tratamientos adicionales (coagulacién, floculacion...).

A su vez, se dotard a las ZIA de los siguientes sistemas complementarios para prevenir la
contaminacién de las aguas:

= Separadores transportables de hidrocarburos.
= Zonas de limpieza de ruedas en la entrada y salida de las areas de instalaciones auxiliares.
= Zonas de limpieza y mantenimiento de vehiculos.

= Canales que permitan la recogida de las aguas y las trasladen a las zonas de tratamiento.

= Zonas especiales de almacenamiento y abastecimiento de combustible.

Para garantizar la continuidad de los cauces y redes de escorrentia superficial presentes en el
ambito en que se desarrollan los trazados, el proyecto propone la disposicion de viaductos y obras
de drenaje transversal que ya se han reflejado anteriormente. Una vez finalizadas las actuaciones
en las inmediaciones de los cursos de agua, se comprobara la correcta limpieza de estos y su
entorno, procediéndose a la retirada de los objetos extrafios que, por caida u olvido,
permanezcan en dichos lugares.

Con el fin de reducir el aporte de finos u otros elementos provocados por los movimientos de
tierras se procurara realizar estos fuera de los periodos Iluviosos, suspendiéndose los trabajos en
caso de fuertes lluvias o en el caso en que se detecten procesos erosivos que puedan alcanzar las
redes de drenaje del territorio. En este sentido se procurara la revegetacion inmediata de los
desmontes y terraplenes que presenten riesgos de erosion. Cuando las obras afecten las
cercanias de cauces fluviales se programara su ejecucién para que ésta se realice de forma
continuada, en el menor tiempo posible, y restaurdndose inmediatamente el entorno del cauce
para evitar que por escorrentia o erosion se afecte a los sistemas fluviales.

Asimismo, durante todo el proceso constructivo y para los ambitos y actividades de riesgo, seglin
se sefiala en los epigrafes siguientes, se dispondran los elementos de defensa necesarios para
evitar el vertido o lavado, accidental o no, de materiales empleados en obra hacia las aguas de
los cauces del territorio, para lo que se estableceran los sistemas de control de escorrentias y
gestion de efluentes oportunos.

Con el fin de reducir el aporte de finos u otros elementos provocados por los movimientos de
tierras a los sistemas fluviales y redes de escorrentia superficial, al comienzo de los trabajos de
movimientos de tierras se construirdn cunetas de guarda longitudinales a pie de la ocupacién de
determinados terraplenes, de caracteristicas similares a las ya descritas para el caso de las ZIA,
que se completaran con la dotacion de mecanismos que frenen la energia cinética del agua vy
generen retencion de los aridos arrastrados por el agua, que se describen mas adelante. El
sistema propuesto para retener sedimentos estara formado por balas de paja.

Se prevé la disposicién de sistemas de drenaje en todas las zonas de obra en entornos fluviales
asociadas a viaductos, que complementaran la disposicion de barreras antes descrita. Este
sistema incluird unas balsas de decantacion, similares a las expuestas para las ZIA.

Considerando que el método de ejecucion para este elemento central de esta solucidén, se
correspondera con el sistema conocido como avance y destroza, previéndose el empleo de
voladuras para la excavacion y que, aunque lo mas probable es que la excavacidn comience
desde el extremo meridional hacia el septentrional; tampoco cabe descartar a estas alturas de
definicion de las obras (documento técnico para la tramitacion ambiental de las alternativas),
cualquier otra solucidon de obra como, por ejemplo, trabajar en sentido contrario o desde ambas
bocas al tiempo.

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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Por otra parte, cabe considerar que los procesos de ejecucidon de tuneles basados en el método
descrito tienen como consecuencia ambiental mas relevante la generacidon de un efluente,
originado en aguas de filtracidon o circulacion subterranea, cargado de notables niveles de sélidos
en suspension, con cierta presencia de aceites e hidrocarburos y con elevados niveles de pH.

Asi, los sélidos en suspension, tienen su origen en las propias labores de excavacion, voladura y
remocion de tierras y roca; los segundos, aceites e hidrocarburos, tienen su origen en la
magquinaria empleada en la obra, asi como en los propios explosivos; mientras que los terceros,
elevacion del pH, tienen su origen en los excedentes y lavado de procesos de gunitado y
hormigonado.

En suma, se trata de un efluente que, por sus caracteristicas, precisa de un tratamiento
depurativo de forma previa a su vertido a la red de aguas continentales del territorio;
planteandose el siguiente procedimiento para ello, que se dispondra de forma adyacente a cada
una de las zonas de ataque, para lo que se han previsto ya las superficies correspondientes.
Dicho tratamiento se basara en la instalacién de una estaciéon depuradora que integre un proceso
depurativo que considere un tratamiento fisico-quimico, decantacién y un ajuste de pH,
realizandose cada una de las fases en una parte concreta de la depuradora; segun se describe:

= Las aguas procedentes del proceso de excavacidon se conducen por gravedad hasta una
arqueta de recogida general de vertido. Desde la arqueta de vertido se envia el agua hacia la
estaciéon depuradora mediante un bombeo de cabecera que supone el comienzo de la
instalacion.

= Las aguas llegaran a una balsa decantacion primaria construida en obra civil. En paralelo se
ejecutarda una segunda balsa analoga para absorber posibles puntas de caudal. A
continuacion, y previo paso por una camara de bombeo, las aguas penetrardn mediante
impulsion en un laberinto con forma de serpentina en el cual se dara un tiempo de contacto
suficiente para que las dosificaciones de polielectrolito y neutralizante surtan efecto. De ese
modo, las aguas seran conducidas a un decantador estatico donde se producira la decantacion
final de los sélidos presentes en el agua. Se dejard espacio necesario para implantar un
decantador analogo en segunda fase, si éste fuese necesario.

= Finalmente, las aguas procedentes del decantador, seran remitidas previo paso por un control
de turbidez y de pH y a través de una arqueta de control, al punto de vertido. Si no se
cumpliesen los parametros estipulados por consigna, las aguas serian reconducidas a
cabecera de tratamiento.

= Las posibles grasas o flotantes que pudieran existir en el vertido podran ser extraidas desde
los decantadores primarios mediante barreras absorbentes y desde el decantador estatico
mediante una purga manual de flotantes.

= El equipamiento se complementa, con un sistema de deshidratacién de fangos en exceso,
mediante la instalacion de un sistema filtro prensa de funcionamiento automatizado.

5.3. Gestion de residuos

5.3.1. Consideraciones generales

Los residuos de aceites, combustibles, cementos y otros sélidos generados durante cualquier fase
o proceso de la obra, no seran en ningun caso vertidos ni al terreno ni a los cursos de agua. La
gestion de esos productos residuales debera estar de acuerdo con la normativa aplicable en cada
caso (residuos soélidos urbanos, residuos téxicos y peligrosos, residuos inertes, etc.).

En todo caso, se fijan las pautas del plan de gestidon de residuos que posteriormente se debera
desarrollar en la fase de proyecto de construccion, en acuerdo con lo establecido en el articulo
4.1.a) del Real Decreto 105/2008 (B.O.E. de 13.02.08), que sefiala que el productor de residuos
de construccién y demolicién (en este caso el promotor de la actuacién) debera, ademas de
cumplir con los requisitos exigidos en otras legislaciones de residuos, incluir en el proyecto de
construccién, como apéndice independiente un estudio de gestién de residuos de construccion y
demolicion. En él se analizaran las medidas de gestién de los residuos peligrosos, ademas de dar
cumplimiento Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccién y
gestion de los residuos de construccién y demolicidn en concreto al apartado a) del articulo 4.1
gue obliga al productor de residuos de construccién y demolicién a incluir en el proyecto de
ejecucién y obra un estudio de su gestién.

5.3.2. Tipos de residuos previsibles

Desde un punto de legal son considerados como residuos los recogidos en el catalogo europeo de
residuos (LER). Para el proyecto estudiado se prevé diferentes tipos de residuos, principalmente
asociados a la fase de construccion.

Una parte importante de ellos seran los residuos de construccion y demolicion (RCD), que el Real
Decreto 105/2008 define como “cualquier sustancia u objeto que, cumpliendo la definicidn de
“residuo” incluida en el articulo 3.a) de la Ley 10/1998, de 21 de abril, se genere en una obra de
construccién o demolicidon”. Existe dos tipos de de RCD inertes:

= Residuos del nivel 1. Tierras y piedras sobrantes de la excavacion. Residuos inertes generados
resultado de los excedentes de excavacion de los movimientos de tierra generados en el
transcurso de las obras. Se trata, por tanto, de las tierras y materiales pétreos, no
contaminados, procedentes de operaciones de excavacion.
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Residuos del nivel II. Residuos de construccién y demolicién incluyendo, generados
principalmente en el proceso de ejecucién material de los trabajos de construccion. Su origen
es diverso; los que hay que provienen de la propia accién de construir, originados por los
materiales sobrantes; hormigones, morteros, ferralla, etc. Otros provienen de los embalajes de
los productos que llegan a obra; madera, papel, plasticos, etc. Por lo que sus caracteristicas
son de formas y materiales muy variadas. Son potencialmente peligrosos los residuos que
contienen sustancias inflamables, toxicas, corrosivas, irritantes, cancerigenas o que provocan
reacciones nocivas en contacto con otros materiales. Estos residuos requieren un tratamiento
especial con el fin de aislarlos y de facilitar el tratamiento especifico o la deposicion controlada.

La relacion de grupos de residuos previsibles en la obra es:

02

15

17

20

Residuos de la agricultura, horticultura, acuicultura, silvicultura, caza y pesca; residuos de
la preparacion y elaboracion de alimentos

02 01 Residuos de la agricultura, horticultura, acuicultura, silvicultura, caza y pesca.

Residuos de envases; absorbentes, trapos de limpieza, materiales de filtracién y ropas de
proteccién no especificados en otra categoria

15 02 Absorbentes, materiales de filtracion, trapos de limpieza y ropas protectoras

Residuos de la construccion y demolicion [incluida la tierra excavada de zonas
contaminadas]

17 01 Hormigon, ladrillos, tejas y materiales ceramicos

17 02 Madera, vidrio y plastico

17 03 Mezclas bituminosas, alquitran de hulla y otros productos alquitranados

17 04 Metales (incluidas sus aleaciones)

17 05 Tierra (incluida la excavada de zonas contaminadas), piedras y lodos de drenaje
17 06 Materiales de aislamiento y materiales de construccién que contienen amianto
17 08 Materiales de construccién a partir de yeso

17 09 Otros residuos de construccién y demolicidn

Residuos municipales (residuos domésticos y residuos asimilables procedentes de los
comercios, industrias e instituciones), incluidas las fracciones recogidas selectivamente

20 01 Fracciones recogidas selectivamente (excepto las especificadas en el subcapitulo 15 01)

20 02 Residuos de parques y jardines (incluidos los residuos de cementerios).

20 03 Otros residuos municipales

5.3.3. Medidas de prevencion y minimizacion de residuos

Con el fin de conseguir una disminucién en la generacion de los residuos generados, se cumpliran
y tendran en cuenta las siguientes medidas.

= Con anterioridad a la compra de cualquier material o producto, se estudiaran y estableceran
las condiciones minimas medioambientales que debera cumplir el nuevo producto.

= Estas condiciones quedaran plasmadas en la correspondiente Especificacion de Compra, que
sera afiadida como una clausula mas al contrato establecido con el suministrador.

= Primara la eleccion de proveedores que suministren productos con envases retornables o
reciclables.

= Primara la compra de materiales alternativos de menor toxicidad

= Igualmente se favorecerd la compra de materiales y productos a granel de forma que se
reduzca la generacion de envases y contenedores innecesarios.

= Se utilizaran preferentemente aquellos productos procedentes de un proceso de reciclado o
reutilizado, o aquellos que al término de su vida Gtil permitan su reciclado o reutilizado. Esta
condicién, no sera excluyente del uso de otros materiales o productos, siempre que el fin
perseguido sea la minimizacidn de residuos, o el facilitar su reciclado o reutilizado.

= Se realizard la recogida diferenciada de metales, maderas, plasticos, papel, carton, etc. (ver
apartado de residuos inertes), de forma que se les dé un destino diferente del vertido,
consiguiendo la valorizacién de los mismos.

= Se evitara la compra de materiales en exceso.

En la obra se implantara un sistema de clasificacion de residuos procediéndose a su recoleccidon
diferenciada atendiendo al tipo de residuo y a su posterior tratamiento o gestion. Asi, al menos
en una de las ZIA, se habilitard un “Punto Limpio” donde, ademas de llevar a cabo los trabajos de
recogida, separacion y almacenaje de los residuos, se realizaran las labores de mantenimiento de
la maquinaria.

Este punto de vertido reunirda, al menos, las siguientes condiciones:
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= Estara completamente impermeabilizado y dispondra de un sistema de drenaje superficial, de
modo que los liquidos circulen por gravedad y se pueda recoger en las balsas de decantacidn
cualquier derrame accidental antes de su infiltracion en el suelo.

*= Sera accesible al personal de la obra, y estara convenientemente sefializado.
*=  Sera accesible para los vehiculos que retiraran los contenedores.

= No interferird el desarrollo normal de la obra, ni el acceso y transito de maquinaria por el
recinto de la misma.

= Suficiente extensién para acoger residuos el plazo preciso hasta la retirada por el gestor
autorizado.

= Incluird una zona para residuos no peligrosos y un almacén de residuos peligrosos.

5.3.4. Medidas a adoptar en el caso de residuos no peligrosos

En la obra se implantara un sistema de clasificacion de residuos procediéndose a su recoleccion
diferenciada atendiendo al tipo de residuo y a su posterior tratamiento o gestion. Algunos de los
residuos inertes y de los residuos asimilables a urbanos pueden ser reciclados y/o reutilizados,
una vez recolectados y clasificados. El objetivo es maximizar la reutilizacién y las posibilidades de
reciclaje. La situacion de elementos de recogida deberd estar perfectamente sefalizada y en
conocimiento de todo el personal de obra. Se impartira formacidon en la materia a los operarios de
cuyas actividades resulte la generacién de residuos inertes.

En lo tocante a las tierras y material vegetal excedentes del desbroce y las excavaciones
previstas, estas seran trasladadas a las zonas de vertedero anteriormente sefialadas.

Parte de la tierra vegetal procedente de las obras se reutilizara para las labores de restauracion,
el resto de la tierra vegetal, se dispondra en las partes mas superficiales de los vertederos y se
hara notar su presencia mediante sefializacién y representacion en plano y comunicacion de este
hecho a los responsables de la obra o representantes del promotor y de los organismos locales,
para que dicho material pueda ser utilizado, bien en otros tramos de obra deficitarios, bien en
otras obras del entorno.

El lavado de canaletas de las cubas de hormigén se realizard en las zonas destinadas al efecto,
segun han sido anteriormente senaladas. El manejo de residuos inertes, y en especial los residuos
sélidos urbanos, se realizard en las condiciones marcadas por el término municipal donde se
ubiquen las obras. En cualquier caso, se estara a lo sefalado por la normativa de aplicacion.

5.3.5. Medidas a adoptar en el caso de residuos peligrosos (RP)

De acuerdo con la legislacion vigente, los productores de residuos peligrosos estan obligados a
separarlos y no mezclarlos, asi como a envasarlos y etiquetarlos de forma reglamentaria. Por lo
tanto, y con el objetivo expreso de cumplir con lo establecido en la normativa vigente, las
medidas a implantar durante la ejecucién, para la correcta gestion de los residuos peligrosos
generados, son las siguientes:

= Como primera medida se realizard una segregacién en origen de este tipo de residuos que
permite que cada residuo producido sea dirigido hacia el proceso de utilizacién mas adecuado
desde el punto de vista ambiental. Es por ello, que en la obra se implantara un sistema de
clasificacion procediéndose a su recoleccion diferenciada atendiendo a su posterior
tratamiento o gestion.

= Se evitara el transporte de los residuos peligrosos. En caso de ser necesario se tomaran las
medidas oportunas que garanticen que no se produciran derrames de residuos durante las
operaciones de carga, transporte y descarga.

= En ningln caso se permitirda la mezcla de residuos peligrosos de distinta naturaleza, ni su
dilucién en agua o en cualquier otro tipo de efluente para su vertido.

= El tiempo de permanencia de cualquier residuo peligroso generado en la obra serd como
maximo de 6 meses.

= Se realizard un seguimiento y control de los residuos generados en la obra, mediante las
correspondientes instrucciones de trabajo, programas de puntos de inspeccion y las fichas de
seguimiento de residuos inertes y peligrosos.

= En caso de que se produzca el vertido accidental de residuos peligrosos durante la fase de
ejecucién de las obras, se contendra el vertido mediante el uso de un producto absorbente
(cal, arena, cemento, etc.), recogiéndose la mezcla resultante (residuo peligroso + producto
absorbente) y trasladandose a un contenedor adecuado, para su tratamiento posterior como
residuo peligroso.

= Para los residuos peligrosos generados por las empresas subcontratadas se les solicitara toda
la documentacién de gestion de sus residuos (autorizaciones correspondientes, documentos
de control y seguimiento de RP..) y se inspeccionaran los puntos de almacenamiento
atendiendo a los mismos criterios seguidos para los RP propios.

*= El personal estara informado de las actuaciones a realizar en materia de RP en la obra.
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5.3.6. Reutilizacion, valorizacion y eliminacion de residuos no peligrosos

Existira un servicio de recogida periodico, y selectivo. La determinacion del turno de recogida mas
conveniente dependera de las condiciones particulares de la obra y del momento de operacion. La
retirada de los residuos clasificados en obra se efectuard bajo las condiciones impuestas en las
especificaciones de compra, donde se hara referencia a la periodicidad del servicio de recogida,
asi como a los beneficios econdmicos que en su caso se acuerden por retirar cada residuo una vez
clasificado. Tras su recogida, los residuos seran tratados en funcién de su naturaleza,
entregandose a una empresa gestora autorizada.

Se dispondra en la obra de los justificantes de entrega de residuos y la documentacidon necesaria
para demostrar su destino de gestion (albaranes de entrega al vertedero, documentos de control
y seguimiento, autorizacion del gestor, autorizacién del vertedero, inscripciones en el
correspondiente registro de la Xunta de Galicia de los transportistas cuando proceda...).

5.3.7. Reutilizacion, valorizacion y gestion de residuos peligrosos

Estos seran recogidos y transportados mediante un transportista o recogedor - gestor autorizado
por la Xunta de Galicia, el cual los trasladara a su punto de destino. Seran gestionados a través
de un gestor autorizado por dicha comunidad auténoma y se dispondra en la obra de la
documentacion correspondiente a las retiradas de los residuos peligrosos, de acuerdo con el
esquema que se adjunta seguidamente.

Documentacion previa

= Inscripcién de la obra en el registro de la Xunta de Galicia como pequefio productor de
residuos peligrosos (en caso de modificaciones posteriores de los datos incluidos en la
inscripcion, tales como aumento de tipologia de residuos generados o cambio en el
responsable de los residuos, se deberan notificar al mismo érgano administrativo).

= Autorizaciones del gestor y el transportista.
= Documentos de aceptacion del gestor (para cada residuo)

= Notificacion previa de traslado a la Xunta de Galicia para cada residuo y con caracter previo
a cada retirada.

= Carta de porte e instrucciones de seguridad (para los residuos a los que aplica el
reglamento europeo de transporte de mercancias peligrosas por carretera - ADR).

Documentacion de retirada

= Documento de control y seguimiento (para cada residuo).

= Para los residuos a los que aplique el ADR: Lista de comprobacion de carga y descarga.

Documentacion tras la retirada

= Copia del documento de control y seguimiento firmado y sellado por el gestor en el
apartado de aceptacién del residuo

= Cumplimentacion del libro de registro.

= Se guardara copia de la documentacién relativa a la gestién de residuos biosanitarios
= Autorizaciones de gestor y transportista.

= Documento de aceptacidn de los residuos generados.

= Documento de control y seguimiento para cada retirada.

= Cumplimentacién del libro de registro.

5.4. Proteccién atmosférica

Con el fin de prevenir y minimizar el efecto del polvo sobre las poblaciones y edificaciones
cercanas a la zona de obra, o los cultivos y formaciones de vegetacién arbdrea, se regaran las
superficies afectadas por las obras.

Esta medida consiste en el riego periddico de las superficies de explanacion del trazado, de la
reposicion de caminos y de las zonas de instalaciones auxiliares y de vertido de tierras, y en
general en aquellas zonas en las que tengan lugar movimientos de maquinaria y vehiculos o de
tierras, incluyendo todos los caminos de acceso a obra, a instalaciones auxiliares, a parques de
maquinaria, a zonas de préstamo y a rellenos. Se realizara con la frecuencia necesaria,
dependiendo de las caracteristicas del suelo y de las condiciones climatoldgicas y de humedad del
suelo, siempre que se produzcan las circunstancias que favorezcan la disgregacion de las
particulas y la formacién de polvo, y que tengan lugar operaciones de construccidon que impliquen
la excavacion y carga de materiales y el transporte de los mismos, asi como el movimiento de
maquinaria y vehiculos de transporte sobre viales de tierra. Se trata en definitiva de mantener el
sustrato en las condiciones de humedad requeridas para evitar la formacion de polvo cuando se
produzcan las operaciones de obra que la puedan ocasionar.

Se estima efectivo un riego con dotacién de 0,5-1 I/m?, a razdn 2 riegos diarios (mafiana y tarde)
en verano y un riego en invierno (media mafiana). No obstante, el calendario concreto de los
riegos se realizara a criterio de la Direccidon de obra de tal forma que se asegure que los niveles
de concentracién resultantes de concentracién de particulas en el aire, en las zonas préximas
habitadas no superen los limites establecidos por el Real Decreto 1321/1992, de 30 de octubre,
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por el que se establecen valores de calidad para las particulas en suspensién y el didxido de
azufre.

Con el fin de evitar la emisidn de particulas de polvo durante los transitos de la maquinaria de
transporte de materiales, las cajas de los mismos se deberan cubrir con lonas o semejantes,
fuera de la zona ocupada por la obra y se dispondra de un sistema que permita el lavado de las
ruedas de los camiones a la salida de las obras (canal de hormigdn sobre el que se dispone una
rejilla de acero). Es responsabilidad del contratista la correcta instalacion y el empleo de dichas
lonas en todos los transportes que se realicen y del sistema de lavado de las ruedas de los
camiones.

Dentro de una estrategia amplia de reduccion del impacto sobre la atmosfera, debe considerarse
una serie de medidas adicionales y complementarias de las anteriormente descritas. En dicho
sentido es importante destacar la notable repercusion que la reduccién de la velocidad de
circulacion de los vehiculos de obra tiene sobre el objetivo deseado. De este modo se evitarian los
impactos derivados de la produccidon de polvo y su permanencia en suspensién mas o menos
constante. Por este motivo resulta conveniente limitar la velocidad méaxima de circulacién por
pistas y caminos de acceso a la obra a 30 km/h, para lo que sera preciso instalar las
correspondientes sefiales verticales.

Asimismo, se evitara la formacién de polvo y la iniciacién de los procesos erosivos mediante la
pronta revegetacion de taludes y otras superficies denudadas, que se produzcan a causa de
cualquier actividad: explanaciones, viales de obra, instalaciones auxiliares, acceso, etc., cuando
éstas sean geométricamente estables.

En lo concerniente a las condiciones de mantenimiento de la maquinaria generadora de emisiones
de gases a la atmédsfera, debera procederse al control periédico de la misma, asimismo se
controlaran sus emisiones mediante las revisiones correspondientes a cada caso.

Para limitar el polvo generado en las voladuras debe exigirse la retirada de la superficie de todo el
detritus de la perforacion y utilizar para el retacado material granular de préstamo y tacos de
arcilla o tacos hidraulicos, si se tratara de barrenos especiales. Los equipos de perforacién deben
incorporar captadores que disminuyen la produccién de polvo en el barrenado.

5.5. Prevencion del ruido

En la fase de obra, la generacidén y emision de ruido generalmente es producida por la circulacion
de maquinaria pesada y, cuando es preciso, por la realizacién de voladuras.

Para la atenuacién de ruidos en fase de obras existen una serie de medidas exigibles en
determinadas zonas sensibles, como son las cercanas a poblaciones (zonas hospitalarias, de
ensefanza, residenciales, etc.), tales como la utilizacion de compresores y perforadoras de bajo

nivel sénico, revisién y control periddico de los silenciadores de motores y la utilizacién de
revestimientos elasticos en tolvas y cajas de volquetes. Para prevenir posibles afecciones, se
proponen las siguientes medidas protectoras y correctoras:

= La maquinaria de obra respetara los valores limite de emisiéon sonora legales.

= Los acopios de tierras se ubicaran en disposicién perimetral a aquellas actuaciones con mayor
generacion de ruido, de tal manera que mejoren la proteccidén acustica del entorno.

= Se limitara la velocidad maxima de circulacién de los vehiculos de la obra en las pistas y
caminos de acceso a la obra, colocando las correspondientes placas indicativas con
prohibicién de circular a mas de 30 km/h.

= En caso de realizarse voladuras, se utilizaran las técnicas que, manteniendo las conducciones
de seguridad apropiadas, disminuyan al maximo los niveles de ruido y vibraciones debidos a
estos procesos.

= No se realizaran obras ruidosas entre las veintidds y las ocho horas en el entorno de los
nucleos habitados presentes en las inmediaciones de la traza.

Tal y como se deduce del estudio acustico realizado (anexo V), como resultado de las
estimaciones realizadas y asociadas a la definiciéon actual de las soluciones estudiadas, se han
identificado una serie de ambitos potencialmente afectados por la incidencia acustica de la
explotacion de los trazados, a los cuales se asocian una serie de viviendas y otro tipo de
edificaciones, mostrandose a continuacion y de modo sintético, las necesidades de correccion
asociadas al desarrollo de cada una de las alternativas, de acuerdo con los resultados obtenidos
por parte del citado estudio acustico.

Pantallas acusticas

Tal y como se deduce del estudio acustico realizado (anexo V), como resultado de las
estimaciones realizadas y asociadas a la definicion actual de las soluciones estudiadas, se han
identificado una serie de ambitos potencialmente afectados por la incidencia acustica de la
explotacion de los trazados, a los cuales se asocian una serie de viviendas y otro tipo de
edificaciones. En el citado estudio acustico se incluyen las necesidades de apantallamiento
asociadas al desarrollo de cada una de las alternativas. El resumen, por alternativas, es:

Pantallas
Alternativa Longitud necesaria (m) Superficie (m?)
Alternativa 1 6.923 22.156
Alternativa 2 5.993 18.028
Alternativa 3 4.036 12.177
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No obstante, sefialar que en la fase actual de definicién de los trazados (documento técnico para
tramitacion ambiental), dichas estimaciones deben tomarse como una primera aproximacion a los
ambitos a estudiar con mas precision en fase de desarrollo del proyecto de construccion, que sera
cuando, en funcién de la solucidn que se pretenda desarrollar en el mismo, deberd procederse a
su disefio de acuerdo con el procedimiento siguiente:

= Repetir el procedimiento de simulacién de la incidencia acustica de la solucién a desarrollar,
considerando el ajuste de los pardmetros de proyecto a la definicion de proyecto de
construccién, asi como los correspondientes a los datos de trafico asociados al mismo.

= Establecer, en base a lo anterior, las viviendas que requieren apantallamiento, asi como las
necesidades de atenuacion correspondientes a las mismas.

= Precisar las ubicaciones, asi como los dimensionamientos de las pantallas (longitud y altura)
necesarias para dar respuesta a las atenuaciones requeridas en cada caso.

= Proponer y definir los tipos de pantalla asociados a los dimensionamientos y atenuaciones
fijadas.

A dicho procedimiento, a realizar como ya se ha indicado en fase de proyecto de construccidn, se
afiadiran todas aquellas consideraciones y prescripciones que, en su momento, establezca la
declaracién de impacto ambiental.

Aislamiento acustico de fachadas

Como se sefialé anteriormente, tras la colocacion de las pantallas aclsticas, se detectan excesos
de ruido en varias edificaciones, una en la alternativa 1, y cuatro en la alternativa 2. En estos
casos, se propone el aislamiento acustico de las fachadas, de manera que no existan
incumplimientos en cuanto a los niveles acusticos admisibles.

El aislamiento acustico de las fachadas debera disefiarse especificamente para cada edificacion
afectada, en funcion de su tipologia constructiva y materiales. Con caracter general,
comprendera:

= Sustitucién de ventanas convencionales por carpinteria hermética y con doble acristalamiento,
preferiblemente con vidrios laminados acusticos y con asimetria entre los dos vidrios para
lograr una mayor atenuacion.

=  Sustitucion de puertas por cerramientos macizos y herméticos, preferiblemente con
tratamiento antirruido.

= Aislamiento acustico bajo cubierta, en caso de ser preciso.

= Aislamiento acustico en fachada, en caso de ser preciso, en especial para fachas de ladrillo
hueco o con una baja masa.

No obstante, sefialar que en la fase actual de definicidon de los trazados (documento técnico para
tramitacion ambiental), dichas estimaciones deben tomarse como una primera aproximacion a los
ambitos a estudiar con mas precision en fase de desarrollo del proyecto de construccién, que sera
cuando, en funcion de la solucion que se pretenda desarrollar en el mismo, deberd procederse a
su disefio de acuerdo con el procedimiento siguiente (al que se sumara lo que dicte la futura
declaracién de impacto ambiental:

= Repetir el procedimiento de simulacién de la incidencia acustica de la solucién a desarrollar,
considerando el ajuste de los pardmetros de proyecto a la definicidn de proyecto de
construccién, asi como los correspondientes a los datos de trafico asociados al mismo.

= Establecer, en base a lo anterior, las viviendas que requieren apantallamiento, asi como las
necesidades de atenuacion correspondientes a las mismas.

= Precisar las ubicaciones, asi como los dimensionamientos de las pantallas (longitud y altura)
necesarias para dar respuesta a las atenuaciones requeridas en cada caso.

= Proponer y definir los tipos de pantalla asociados a los dimensionamientos y atenuaciones
fijadas.

5.6. Medidas de recuperacién ambiental e integracién paisajistica

Estas medidas, en conjunto, conforman el “proyecto de integracion visual y restauracién
paisajistica de las obras”, debido a su especificidad se desarrollan en documento aparte, que se
adjunta en el anexo VI de este documento.

5.7. Medidas de proteccion de la poblacién

Como medidas de correccion de los impactos sobre la salud humana se establecen las siguientes:

= Aplicacion de las medidas con incidencia sobre la salud humana: proteccion de la calidad del
aire, acustica y de las aguas.

= Vallado de la zona de obras para evitar accidentes.

= Sefalizacion de las obras y del viario alternativo, para evitar trastornos en la circulacién
generados por las actividades constructivas y la presencia de maquinaria pesada, durante la
fase de construccion.
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= Seleccion de rutas de transporte de materiales que eviten el paso de zonas habitadas, y - Control niveles de emisién

evitando la circulacidén en horas punta o en periodos con trafico mayor del habitual.
=  Proteccion de las Aguas

= Establecimiento de mecanismos para informar a los habitantes de los municipios afectados
por las obras de: la naturaleza de las obras, alcance, objetivos, etc.

Evitar vertidos procedentes de las obras a la red fluvial
= Maximizar la realizacién de los trabajos de movimientos de tierra y transporte de materiales - Aseguramiento de la instalacién y mantenimiento de las barreras antisedimentos
en condiciones atmosféricas favorables, evitando trabajar con vientos fuertes durante
periodos secos, para evitar afecciones en las vias respiratorias, pérdida de valor de las
cosechas y calidad estética del entorno.

- Correcta ejecucion y dimensionado de balsas de decantacion

- Correcta ejecucion y dimensionado del sistema de gestion de efluentes en tunel

= Riegos mediante mangueras y/o camiones-cuba, de las zonas afectadas por los movimientos
de tierra, prestando especial interés a las zonas de carga y descarga de las tierras y otros

- Impermeabilizacion del sustrato en instalaciones potencialmente contaminantes

materiales que puedan provocar emisiones de polvo. - Control de vertidos
» Maximizar el recubrimiento de las materias a transportar mediante lonas, transportes - Ejecucién y dimensionado de cunetas perimetrales en plataforma y ZIA
cerrados, u otros métodos; principalmente cuando el trayecto se realice en las cercanias de
zonas habitadas y/o cuando el transporte del material traspase los limites de la superficie de - Gestion de efluentes
ejecucion.

= Control de las emisiones acusticas
- - - - Control de las emisiones acusticas
6. Vigilancia ambiental

= Seguimiento de los efectos ambientales de los accidentes

Las medidas de vigilancia ambiental aplicables para los impactos sobre la salud humana se
desarrollan en el EsIA. De forma resumida, estas medidas son: - Seguimiento de los efectos ambientales de los accidentes
*» Elementos e instalaciones auxiliares

- Zonas de instalaciones auxiliares (ZIA)

- Uso de las zonas de acopio

- Almacenamiento de combustible y otras sustancias peligrosas

- Gestion de residuos

- Gestion de excedentes del movimiento de tierras

- Limpieza de la zona de obras antes de la entrega del acta de recepcion
= Emisiones atmosféricas y acusticas

- Mantenimiento del aire libre de polvo

- Emisiones debidas a la maquinaria

Anexo VIII: Estudio de impacto sobre la salud humana
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