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Objeto del documento

El objeto del presente documento es la realizacion de la evaluacion de impacto ambiental simplificada del “Proyecto
Basico de la Terminal de Autobuses Integrada en la Estacién Intermodal de Santiago de Compostela”

INFORMACION PREVIA

Antecedentes

IDOM redactd en noviembre de 2015 por encargo de la Direccion Xeral de Mobilidade de la Conselleria de
Infraestruturas e Vivenda de la Xunta de Galicia, en virtud de sus atribuciones en la ordenacién de los transportes
terrestres, los “Estudios Previos de la Terminal de Autobuses integrada en la Estacion Intermodal de Santiago de
Compostela. Las conclusiones de este documento fueron las siguientes:

Las propuestas planteadas para la estacion de autobuses han de estar adaptadas a las de la estacién de ferrocarril,
de forma que constituyan una infraestructura funcionalmente unitaria y los intercambios modales puedan efectuarse
de forma adecuada. Es por ello que se hace imprescindible la coordinacion con las actuaciones que, paralelamente,
esta desarrollando el ADIF en el marco de la estacion intermodal de Santiago y que se recogeran en el anteproyecto
en elaboracién.

Para el analisis de la demanda se cont6 con informacién facilitada por el concesionario de la estacién, contrastada y
complementada con diversos trabajos de campo realizados en periodo de 07:00 a 21:00 de un dia laborable normal,
en el mes de septiembre de 2015 una vez se iniciaron las clases en todos los tramos educativos. En un dia
promedio, se producen en la estacion unas 500 expediciones, con puntas que suponen la ocupacién simultanea de
17 dérsenas. La demanda diaria de viajeros asciende a 3.400, siendo la ocupacion promedio muy baja.

= Analizando las condiciones demograficas (estancamiento y envejecimiento de la poblacién) y el histérico de

evolucion global del transporte en autobus (progresiva reduccién y pérdida de peso en el mix modal), se concluyo
que el crecimiento de la demanda de viajeros sera modesta, tanto en la componente tendencial como en la inducida.
Si es previsible que la tendencia de crecimiento sea mayor en los desplazamientos metropolitanos que en los
interurbanos. Con las hipétesis consideradas, la demanda pasaria de aproximadamente 6.400 viajeros/dia,
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incluyendo los servicios metropolitanos que actualmente llegan a la parada de la calle A Rosa, a casi 13.300
viajeros/dia en el afio 2060.

Para el dimensionamiento de las darsenas necesarias en la estacion futura se analizaron varios tipos de
explotacion, seleccionando como caso 6ptimo aquél en el que el transporte metropolitano esté segregado del
interurbano. En este caso, el numero de darsenas necesarias es de 24, 19 para el interurbano y 5 para el
metropolitano (incluyendo las lineas del aeropuerto), ademas de las de regulacién que deben ser las maximas
posibles, con un minimo de 5.

El crecimiento de la demanda no exige en principio un incremento la oferta, teniendo en cuenta que la ocupacion
media de los vehiculos es muy baja, tanto en el transporte interurbano (7,49 viajeros/autobls) como en el
metropolitano (6,26 viajeros/autobus), existiendo bastante margen para el incremento de ocupacion. Asi, en el afio
horizonte la ocupaciéon promedio seria de 13,34 viajeros/autobus en el transporte interurbano y 15,64
viajeros/autobus en el transporte metropolitano, valores todavia bajos frente a los deseables (en torno a 20
viajeros/autobus).

Para el dimensionamiento del edificio se tuvieron en cuenta las normas de proteccidn contra incendios (CTE e
Instruccién de proteccidon contra incendios en intercambiadores de transporte de la Comunidad de Madrid,
adaptando las capacidades de los autobuses a los modelos se prevé que operen en la nueva Estacion de
Autobuses de Santiago). Considerando las ocupaciones maximas posibles, se estima una superficie maxima
necesaria de 2.140 m2.

De las dos posibles ubicaciones de la estacion (al norte y al sur de la playa de vias) se concluye que la ubicacién
optima es la del sur, fundamentalmente por las caracteristicas geométricas de la parcela disponible, por sus
mayores posibilidades para conectar barrios urbanos separados por la via férrea y por la disponibilidad de terrenos
contiguos en los que plantear posibles ampliaciones futuras y servicios a operadores (aparcamiento de autobuses,
repostaje de combustible, lavado).

La solucién seleccionada como dptima incluia una ordenacién para las darsenas y dos posibles configuraciones
para el edificio de viajeros. La solucién implicaba:

0  Una ocupacién de mas de 11.600 m? de superficie para la estacion, sin contar las superficies de la rotonda y la
ampliacién del vial de acceso (las superficies de ampliacién del vial Clara Campoamor dependen de los
taludes a determinar en un futuro proyecto constructivo):

ZONA DE LA ESTACION DE AUTOBUSES
INTERIOR DEL EXTERIOR DEL ROTONDA TOTAL
RECINTO RECINTO DE ACCESO
TITULARIDAD [ADIF 5594 2200 0 7794
DE LOS CONCELLO 109 86 74 269
TERRENOS PRIVADO 1394 1602 1582 4578
7097 3888 1656 12641

Tabla de superficies ocupadas por cada zona de actuacion, incluyendo parte de la rotonda y vial.
Fuente: Elaboracion propia con datos del Catastro.

o Aparte de la ocupacion de terrenos de ADIF y del Concello, es preciso expropiar 4.578 m? registrados como
privados en el Catastro, de los cuales 2.409 m2 corresponden a suelo sin edificar y 2.169 m? a parcela
construida sin division horizontal (naves de antigua aceitera, hoy en desuso).
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Imagen jError! No hay texto con el estilo especificado en el documento.-1 —Parcelario ocupado por cada zona
de actuacion. En azules parcela de ADIF, en rojos parcelas privadas y en grises terrenos municipales. Fuente:
Elaboracion propia con datos del Catastro.

0  El acceso de autobuses se realiza desde la calle Clara Campoamor, mediante una rotonda. Aunque este vial
tiene 2 carriles por sentido de circulacién, el ancho de cada carril es de 3 metros, por lo que es necesario que
los carriles tengan un ancho superior (3,50 m) para permitir la circulacién de vehiculos pesados de forma
fluida, sin interferir con los vehiculos de carriles contiguos.

0  Elacceso de peatones al edificio se realiza a través de una pasarela peatonal que lo conecta con la Avda. del
Hoérreo hacia el norte y con la calle Clara Campoamor hacia el sur. Dicha pasarela se incluye en el marco de
las actuaciones previstas por ADIF para la intermodalidad y que se recogerdn en el anteproyecto en
elaboracién.

En la ordenacion de la zona de darsenas se diferencian funcionalmente las darsenas de transporte interurbano, en
espina de pez, de las de transporte metropolitano, en diente de sierra (que mejoran los tiempos de entrada y salida
de los autobuses, lo cual es optimo en este tipo de servicios con altas frecuencias y bajos tiempos de estancia).
Para permitir la circulacion en sentido horario evitando un punto conflictivo por cruce de flujos, se ha separado el
carril de entrada del de salida, conectando este Ultimo a la rotonda con anterioridad a la entrada. En el espacio
comprendido entre la zona de darsenas y el vial Clara Campoamor se dispone una parada de taxis y otra de
autobus urbano, asi como varias plazas de aparcamiento de tipo kissé&ride.

|. Memoria

Ordenacion de la zona de darsenas y accesos rodados.

El edificio propuesto en los Estudios Previos se situaba elevado en una primera planta y sobre las darsenas, con sus
cuatro fachadas exteriores y pudiendo ofrecer de ese modo no sélo una imagen urbana y arquitectonicamente
atractiva, sino luz y ventilacion naturales a todos los espacios interiores. Se encontraba en cota +219.70 m, a nivel
con los andenes de la estacién de FF.CC. y dejando galibo suficiente sobre las darsenas de autobuses, permitiendo
de ese modo amplias vistas sobre las Brafias del Sar y el entorno. La disposicion permitia por otra parte la conexion
con la estacion de FF.CC. en dos puntos: a la cota del edificio desde el andén extremo y desde la futura conexién
sobre las vias. Asimismo, se habia independizado el acceso peatonal entre la estacion de FF.CC. y la Avda. Clara
Campoamor de forma que éste se pudiese mantener operativa aunque la estacién de autobuses esté cerrada.

En los Estudios Previos se definieron dos posibles alternativas para la geometria del edificio:

0  Alternativa A1. Con un edificio de desarrollo longitudinal, con la una longitud inferior a la de la isla de dérsenas,
que protege las darsenas de las inclemencias del tiempo en aproximadamente la mitad del desarrollo
(aproximadamente 73x23m), siendo necesaria una marquesina con una superficie aproximada de 1.000 m2.

POSIBLE
ACCESO A

AMBITO POSIBLE CONEXION FUTURA PASARELA FUTHRO
ANDEN 4 EN

e ‘ACCESO. 1
PEATONAL &
e 'ESTACION |
—— FF.CC. :
ienlaza cont

T it i - - . PERIMETRO EXTER OR MAXIMOEDIFICIO '

ACCESO
PEATONAL \
AVEA CLARA o -
CAMPDAMOR ¥

enlaza con ™ ="

| LIMITE PARCELA pasarela ADIE, AN\ = i =

0 Alternativa A2. Con la una longitud igual a la de la isla de darsenas pero con un ancho inferior
(aproximadamente 120x17m), siendo necesaria una marquesina adicional en el extremo norte de las darsenas
con una superficie aproximada de 700 m2.
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Los Estudios Previos indican que existe la posibilidad de habilitar en la parcela contigua a la estacion una zona de
servicio a operadores que acoja servicios que, por su naturaleza, no deberian estar integrados en una terminal de
viajeros, como el suministro de combustible y el tren de lavado automatico que existen en la estacion actual.

Se ha analizado el viario que dard servicio a las nuevas lineas de autobuses, identificado un Unico punto
problematico, ubicado en la rotonda de Sar. Las elevadas pendientes de los ramales de subida hacia el Periférico
(un 8,7% en el ramal que sube hacia el oeste, y un 15,0% en un tramo de unos 30 metros del ramal que sube hacia
el este) no impiden pero si dificultan la circulacién de los autobuses.

Del estudio de trafico efectuado, mediante un modelo de microsimulacién, se concluye que la solucion futura con
una rotonda que da acceso a la estacion de autobuses, funciona bien, sin tener reducciones grandes de velocidad y
conviviendo con el vehiculo privado de forma adecuada. Los flujos en la calle Clara Campoamor permiten que
pasen los autobuses sin provocar demoras, ni grandes pérdidas de velocidad.

Descripcion de la parcela

La parcela en la que se prevé la implantacion de la nueva Estacién de Autobuses de Santiago de Compostela es una
franja alargada situada al sudeste de la actual estacién de trenes de ADIF, que en su parte més ancha tiene una
dimensién de 70 metros y una longitud aproximada de 300 metros.

La parcela linda al Noroeste con el ambito donde se asienta la actual estacion de ferrocarril de ADIF y al Sudeste con
el vial Clara Campoamor. En este ambito existe en la actualidad una construccion industrial abandonada que
pertenecié a Koipe y ocupa una superficie en planta de 835 m2. También existen en su interior un ramal de la playa de
vias actualmente en desuso y un area de andenes.

|. Memoria
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Condiciones urbanisticas

El PXOM de Santiago clasifica el ambito delimitado en el entorno de la parcela ferroviaria con la calificacion de
Sistema General de Infraestructuras de Comunicaciones y Transportes, sujeta para su desarrollo a la redaccién de un
Plan Especial (PE-10R):

Clasificacion de la zona ferroviaria en el PXOM. Fuente: web de Urbanismo del Concello de Santiago.

Este &mbito engloba (y sobrepasa) los limites de la parcela cuya titularidad ostenta ADIF, incluyendo las naves
industriales de la aceitera Koipe e incluso terrenos de las brafias del Sar. EI PXOM establece una serie de
determinaciones para el desarrollo del PE-10R, de las cuales son relevantes a efectos del presente proyecto, las
siguientes:

»  Deben resolverse los accesos a la estacién incorporando una conexion con el vial Clara Campoamor, un vial
interno entre el acceso a la estacion en la Rua do Horreo y la rotonda inferior de la SC-20 en la Rua Clara
Campoamor, y un viario interno de interconexion.

*  Debe establecerse una conexion peatonal entre los barrios del Ensanche y de Pontepedrifia a través de la
intermodal.

¢ Debe incluirse una dotacién de un minimo de 1000 plazas de aparcamiento asociadas a todos los usos que
se establezcan.

DOCUMENTO AMBIENTAL 5
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MOTIVACION DE LA APLICACION DEL PROCEDIMIENTO DE EVALUACION DE IMPACTO
AMBIENTAL SIMPLIFICADA.

De acuerdo al anexo Il de la Ley 21/2013, de 11 de diciembre, en su grupo 7, proyectos de infraestructuras, epigrafe
¢) construccion de vias ferroviarias y de instalaciones de transbordo intermodal y de terminales intermodales de
mercancias (proyectos no incluidos en el anexo ), el proyecto debe ser sometido al procedimiento de evaluacion de
impacto ambiental simplificado.
Para ello el presente documento ambiental consta del siguiente contenido segun lo recogido en el articulo 45 de la
citada ley 21/2013 de 11 de diciembre;

»  Definicion, caracteristicas y ubicacién del proyecto.

»  Descripcién del medio en el que se sitia el proyecto.

e Principales alternativas evaluadas. Justificacion solucién adoptada.

»  hEfectos ambientales.

*  Medidas previstas.

e Seguimiento.

DEFINICION, UBICACION Y CARACTERISTICAS DEL PROYECTO

Ubicacion del proyecto

Las instalaciones de la actual estacion de tren de Santiago de Compostela se sitlian en una céntrica zona de la ciudad
limitando, tal y como puede observarse en la siguiente imagen, al norte con la calle del hérreo y la Avenida de Lugo, al
sur con el vial Clara Campoamor y la calle de Vedra, al oeste con la Calle Amor Ruibal y la calle de Vedra y al este
con la confluencia del vial Clara Campoamor con la Avenida de Lugo; estando delimitada por lo tanto por
infraestructuras viarias.

=

Plano actual estacion de ferrocarril: Fuente Open Street Map.

Como ya se ha indicado a nivel de antecedentes, las propuestas planteadas para la estacion de autobuses han de
estar adaptadas a las de la estacién de ferrocarril, de forma que constituyan una infraestructura funcionalmente
unitaria y los intercambios modales puedan efectuarse de forma adecuada.

Es por ello que se hace imprescindible coordinar las actuaciones propuestas con las que, paralelamente, esta
desarrollando el ADIF en el marco de la estacién intermodal.

Adicionalmente para cumplir el requerimiento del PXOM, esta previsto un acceso peatonal desde la Avenida Clara
Campoamor que permita el flujo transversal de los viajeros desde la zona de la actual estacion de tren hasta esta via.
Estos peatones pueden o no ser usuarios de la estacion de autobuses, por lo que su flujo no deberia interferir en los
de la estacion. Como ya se ha mencionado, este acceso peatonal esta contemplado en el marco de las actuaciones
previstas por ADIF para la intermodalidad.
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Por otra parte, el PXOM de Santiago clasifica el ambito delimitado en el entorno de la parcela ferroviaria con la
calificacién de Sistema General de Infraestructuras de Comunicaciones y Transportes, sujeto para su desarrollo a la
redaccién de un Plan Especial (PE-10R). El PXOM establece una serie de determinaciones para el desarrollo del PE-
10R, de las cuales son relevantes a efectos del presente documento ambiental las siguientes:

= Deben resolverse los accesos a la estacion incorporando una conexidn con el vial Clara Campoamor, un vial
interno entre el acceso a la estacion en la Rua do Hérreo y la rotonda inferior de la SC-20 en la Rua Clara
Campoamor, y un viario interno de interconexion.

= Debe establecerse una conexién peatonal entre los barrios del Ensanche y de Pontepedrifia a través de la
intermodal.

= Debe incluirse una dotacién de un minimo de 1.000 plazas de aparcamiento asociadas a todos los usos que
se establezcan.

Estos proyectos no se encuentran dentro del alcance del proyecto de la nueva estacion de autobuses.

4.2

|. Memoria

Descripcion y justificacion de la solucion adoptada

4.21 Criterios de intervencion

El objetivo del presente apartado es definir la nueva Estacidén de Autobuses integrada en la Estacion Intermodal de
Santiago de Compostela a partir del analisis de las dos alternativas planteadas en los Estudios Previos.

En una estacion intermodal es clave la conexidn transversal entre las estaciones destinadas a los distintos tipos de
transporte. Este eje transversal ademas permite mejorar la conexion entre dmbitos de la ciudad actualmente divididos
por las vias del tren. Desde este eje se accede a las zonas de atencidn y servicio a los viajeros, espacio intermedio
que permite asi mismo el control de los viajeros que acceden a los andenes en el caso de la estacion de ferrocarril y a
las darsenas en la estacion de autobuses.

Frente a los modelos tradicionales de las estaciones de autobuses aisladas en las que viajeros y autobuses accedian
a la misma cota y la circulacién de unos y otros se desarrollaban en paralelo, en las estaciones intermodales estas
circulaciones se superponen para facilitar los flujos de los futuros usuarios entre estaciones y entre estas y la ciudad.
Esta forma de organizar internamente las estaciones facilita el control de accesos y equipajes.

El edificio se organiza, de acuerdo con los criterios arriba sefialados, en dos plantas superpuestas, en la inferior se
sitian el area de darsenas y los viales de circulacion y maniobra de vehiculos, en la superior el edificio que acoge los
servicios necesarios para atender a los viajeros.

Criterios funcionales:
Zona de darsenas y maniobras

« Dérsenas ordenadas en torno a una plataforma central que permite optimizar los recorridos de los viajeros que
accederan desde la planta superior a través de escaleras y ascensores situados en la zona central.

« Diferenciacién funcional de las 19 darsenas de transporte interurbano, en espina de pez, de las 6 de transporte
metropolitano, en diente de sierra. Aunque estas Ultimas consumen mas espacio unitario, tienen la ventaja de que la
entrada y salida de los autobuses en las darsenas no exigen maniobra en reversa, lo cual es 6ptimo en este tipo de
servicios con altas frecuencias y bajos tiempos de estancia.

« Espacio destinado a la circulacion de vehiculos en el perimetro para facilitar la entrada y salida en las darsenas,
optimizando el ajustado espacio disponible entre la estacién de ferrocarril y el vial Clara Campoamor.

« Circulacién en sentido horario dado que las puertas destinadas a los viajeros en los autobuses se situan en el lado
derecho.

« Concentrar la estructura en la zona central para evitar interferencias con las darsenas facilitando el movimiento de
vehiculos y personas.

DOCUMENTO AMBIENTAL 6
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« Dimensionamiento de las darsenas para permitir que al menos en un 50% de ellas puedan estacionar vehiculos con
plataformas integradas para el acceso de Personas con Movilidad Reducida.

 Se prevén 11 darsenas de regulacién para facilitar la gestion por parte de las empresas de los periodos de servicio
de los vehiculos.

 Se prevé un area destinada a implantar en una siguiente fase, un aparcamiento para 11 autobuses y un area de
servicios, en el que se podrian instalar un surtidor de combustible y una estacién de lavado.

Accesos rodados

« La circulacién en sentido horario requiere que para evitar que se produzca un punto conflictivo por el cruce de
movimientos de entrada y salida, se separe el carril de entrada del de salida, conectando este ultimo a la Avenida
Clara Campoamor con anterioridad al de entrada.

« La definicion de los accesos rodados a la estacion desde el vial Clara Campoamor corresponde al Concello de
Santiago de Compostela, por lo que la solucion que aparece reflejada en los planos del presente proyecto es una
propuesta que se debera validar y definir en detalle en el correspondiente proyecto por parte del Concello.

« Entre la estacion y el vial Clara Campoamor se ha previsto un area de Kiss and Ride para la subida y bajada de los
vigjeros que accedan a la Estacién Intermodal tanto utilizando el transporte publico (autobuses urbanos y taxis)
como el transporte privado.

Edificio de viajeros

 Accesos y circulaciones claras. Desde la pasarela de conexién que garantiza el funcionamiento intermodal del
conjunto, se accede al edificio de viajeros a la cota 220,20, en la que se encuentra el vestibulo del edificio, en torno
al cual se organizan todos los servicios necesarios para los viajeros y desde el que se accede a la plataforma de
darsenas. Los viajeros que provengan de la estacién de ferrocarriles y de la parte alta de la ciudad, descenderan
desde la cota 227,00 por las escaleras mecanicas y convencionales previstas en la propia pasarela. Desde la parte
baja de la ciudad, situada en el otro extremo de la pasarela, se podra acceder por rampas, ascensor y escaleras
mecanicas y convencionales, todos ellos integrados en la pasarela.

« El edificio cuenta con cuatro fachadas exteriores, lo que le permite ofrecer no solo una imagen urbana y
arquitectonicamente atractiva, sino luz y ventilacion natural de todos los espacios interiores.

« Se sitlia en la cota +220.20 m, a nivel con los andenes de la estacién de FF.CC. y dejando gélibo suficiente sobre
las darsenas de autobuses, permitiendo de ese modo amplias vistas sobre las Brafias del Sar y el entorno.

« En el disefio se ha incorporado la posibilidad de independizar el acceso peatonal entre la estacion de FF.CC. y la
Avenida Clara Campoamor de forma que ésta se pueda mantener operativa aunque la estacion de autobuses esté
cerrada.

« Todos los usos destinados a viajeros se alojan en el edificio, mientras que los espacios auxiliares para instalaciones
y mantenimiento y limpieza de los autobuses se ubican al mismo nivel que las darsenas bajo la pasarela.

» Los accesos desde el edificio hasta las darsenas se realizan mediante 2 nicleos de comunicaciones verticales,
dotados de medios mecanicos (ascensores, escaleras mecanicas), asi como escalera convencional para
evacuacion del edificio en caso de incendio.

« La disposicién de 2 nucleos de comunicaciones permitiria gestionar los distintos tipos de viajeros, destinando cada
nucleo a un flujo de pasajeros y permitiendo traficos de personas ordenados, asi como controlar el acceso a las
dérsenas.

Criterios de implantacion e integracion:

El nuevo emplazamiento de la Estacion de Autobuses ha sido una de las claves a la hora de definir los criterios de
disefio de la misma. La plataforma de las vias de tren gener6 en su momento un importante movimiento de tierras que
alter6 la ladera que discurria desde la ciudad hacia la vega del Sar. Esta explanacién obligé a realizar excavaciones y
rellenos que incrementaron los problemas de accesibilidad transversal existentes en la zona. Uno de los objetivos de
la nueva estacion intermodal es superar esta barrera.

SANTIAGO DE COMPOSTELA
DOCUMENTO AMBIENTAL
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« La actuacién clave es la gran pasarela transversal que conecta los edificios y facilita la circulacion tanto de los
viajeros como de los propios habitantes de Santiago de Compostela. Esta pasarela y los edificios asociados a ella
se deberian escalonar para facilitar la transicion entre la ciudad situada en la parte alta y la vega del Sar en la parte
baja.

En este escalonamiento progresivo de los edificios, la nueva estacion de autobuses actuara como punto intermedio
entre la plataforma de vias existente y el futuro parque de las Brafias del Sar, eliminando el relleno actualmente
existente en la zona.

El didlogo entre la nueva estacion de autobuses y la estacion de alta velocidad se basara en su adaptacién a las
diferentes escalas de la ciudad existentes a ambos lados de las vias y a sus distintos requisitos funcionales. Este
didlogo permitira un conjunto arménico que resolvera por un lado las demandas de los futuros usuarios y por otro la
necesidad de que la ciudad cuente con un nuevo referente arquitectdnico para recibir a sus visitantes.

Nuestra propuesta nace con un doble objetivo, convertirse en un mirador sobre el futuro parque que permita disfrutar
a los viajeros que llegan a la ciudad de Santiago de su entorno natural y de los nuevos equipamientos que como la
Ciudad de la Cultura o el Multiusos Fontes do Sar, definen esta nueva area, y contribuir a la integracion de la nueva
estacion intermodal en su entorno, escalonando el conjunto y evitando la aparicion de un edificio de gran altura que
pueda impactar negativamente tanto en el entorno natural como en las construcciones existentes.

El edificio de viajeros adapta su escala a las diferentes caracteristicas de su entorno, una mayor altura hacia las
playas de vias y andenes, un volumen mas controlado hacia el borde de la ciudad y el parque, protegiendo los
espacios de espera y estancia. La cubierta inclinada facilita la transicion entre los distintos ambitos. Es un edificio
pensado a la escala de sus futuros usuarios que seran los protagonistas del espacio.

Los lucernarios previstos garantizaran la iluminacion natural del interior, y contribuiran a cualificar los espacios de
circulacion y espera.

La vegetacion, situada en puntos estratégicos en el perimetro de la estacion, contribuird a la integracién de una
infraestructura viaria de estas caracteristicas en el entorno natural que la circunda.

DOCUMENTO AMBIENTAL 7
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4.3  Cuadros de superficies [INT] EDIFICIO: USOS INTERIORES
Se recogen en los cuadros adjuntos las superficies Utiles y construidas de la nueva Estacion de Autobuses. COTA 220,20m —
EBS 01 CAFETERIA
EBS 01.01 |Zona de atencién al publico 111,10
EBS 01.02 |Zona de barra 20,70
EBS 01.03 |Zona de cocina/office 24,30
[cop [L] [cop [N] [EsTANCIA SUP.UTIL
EBS 02 COMERCIAL
[EXT] ZONAS EXTERIORES: ESPACIOS CUBIERTOS EBS 02.01 |Superficie para uso comercial 25,45
COTA 213,20m
| EX | 01 Espacio exterior cubierto 4.789,95 EBS 03 AREA DE VENTA DE BILLETES
EBS 03.01 [Ventanillas de venta 73,10
[EXT] ZONAS EXTERIORES: URBANIZACION EBS 03.02 [Zona de circulacién inerior 35,05
COTA 213,20m EBS 03.03 |Zona de autoventa de billetes 36,60
EX 02 Zonas verdes 503,90
EL 01 Areas espera viajeros en ddrsenas 2.760,90 EBS 04 [ATENCION AL CLIENTE
EL 01 Darsenas + Circulacidn vehiculos 7.450,18 EBS 04.01 [Punto de atencion al cliente 8,15
EL 01 Darsenas - Aparcamiento 960,95 EBS 04.02 |Zona de circulacidn interior 3,60
EL 01 Circulacidn vehiculos - Aparcamiento 1.662,69
EBS 05 SERVICIO DE PAQUETERIA Y FACTURACION
[INT] EDIFICIO ESTACION DE AUTOBUSES EBS 05.01 [Facturacion 19,60
COTA 213,20m EBS 05.02 |Objetos perdidos 17,20
EBS 08 INSTALACIONES Y LIMPIEZA EBS 05.03 |[Consigna de equipajes 36,20
EBS 08.02 |Instalaciones de electricidad 43,98 EBS 05.04 |Consigna de bicicletas 16,00
EBS 08,03 |Instalaciones de telecomunicaciones 13,78
EBS 08,04 |Instalaciones de aparatos elevadores 15,57 EBS 06 PRIMEROS AUXILIOS / SEGURIDAD
EBS 08,05 |Instalaciones de climatizacién 63,40 EBS 06.01 |Seguridad 12,65
EBS 08,06 |Instalaciones de fontaneria 46,00 EBS 06.02_|Primeros auxilios 14,45
EBS 08,07 |Area de almacén y limpieza 46,00 .
EBS 08,08 |Are de gestion de residuos 56,00 EBS 07 A,\REA DE PERSONAL
EBS 07.01 |Area de personal y office 34,55
[cop [1] Jcop [N] [esTANCIA SUP.UTIL EBS | 07.02 [Vestuarios 28,55
[EXT] ZONAS EXTERIORES: ESPACIOS LIBRES EBS 08 |INSTALACIONES Y LIMPIEZA
COTA 220,20m EBS 08.01 [Instalaciones y limpieza (edificio de estacidn) 35,25
| EX | 01 Espacio exterior cubierto (cota 220,20) 1.213,85
EBS 09 ASEOS
L EBS 09.01 |[Aseos femeninos 16,65
[INT] EDIFICIO: ESPACIOS LIBRES Y CIRCULACION EBS 09.02 |Aseos masculinos 13,55
COTA 220,20m EBS 09.03 |Aseos adaptados 5,20
EL 01 |[Vestibulo 132,05 EBS | 09.04 |Zona de circulacion 21,40
EL 02 Espacios libres interiores 533,80
EL 03 [Area de espera para salidas 195,00 EBS 10 |OFICINAS DE GERENCIA Y JEFATURA DE ESTACION
EL 04 Area de espera para llegadas 195,00 EBS 10.01 |Zona administrativa 90,50
EL 05 Circulaciones 94,35 EBS 10.02 |Gerencia 25,80
EL 06 Comunicaciones verticales 127,50 EBS 10.03 |Jefatura de estacidn 15,10
EBS 10.04 |Sala de control 13,50
EBS 10.05 [Sala de reuniones 18,10
[RESUMEN SUPERFICIES |
D |Superficie Util Total | 1.922,50
D |Superficie Construida Total | 2.205,87|
|0cupaci6n | 4.789,95|
N.E.19945 DE.GZC RE.JMR CD.08.01 |. Memoria DOCUMENTO AMBIENTAL 8
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DESCRIPCION DEL MEDIO EN EL QUE SE SITUA EL PROYECTO

El medio en el que se ubica el proyecto se puede definir como altamente antropizado, con ausencia casi total de suelo
natural y de vegetacion. Se procede a continuacién a analizar el ambito de implantacion del proyecto, en particular
poblacion y socioeconomia, biodiversidad, fauna y flora, geologia y edafologia, aire, agua, factores climaticos y
cambio climatico, paisaje, bienes materiales y patrimonio cultural, y espacios naturales y habitat.

Area de implantacién del proyecto. Se incluye dentro del dmbito PE-10R incluido en el PXOM.

Poblacién y socioeconomia

De cara a establecer la evolucién poblacional — socioecondmica de Santiago de Compostela, se consultaron los datos
disponibles del Instituto Gallego de Estadistica (IGE) fundamentalmente, asi como del Instituto Nacional de Estadistica
(INE). A continuacion se presenta la evolucion de la poblacién de Santiago de Compostela y los ayuntamientos

TERMINAL DE AUTOBUSES INTEGRADA EN LA ESTACION INTERMODAL DE
SANTIAGO DE COMPOSTELA
DOCUMENTO AMBIENTAL
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Ames 9.527 10.011 17.737 27.900 30.267

Total 135.547 138.399 154.520 169.810 173.179

Tal y como se observa en los datos de la tabla anterior el crecimiento poblacional de la comarca de Santiago presenta
un crecimiento medio anual del 0,8%, siendo el periodo de mayor crecimiento el periodo 1991-2011, con un
crecimiento de la poblacién medio superior al 1,1% anual.
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Tabla 1. Evolucion de la poblacidn en Santiago de Compostela y su comarca (I.N.E)

oo | e e | ] ] e

Santiago 82.404 87.807 93.381 94.824 95.612
Trazo 5.005 4.282 3.800 3.496 3.263
Val do Dubra 6.554 5.351 4.874 4.386 4.033
Oroso 3.657 3.779 5.512 7.050 7.413
O Pino 6.027 5.281 4.945 4.718 4.706
Boqueixon 5.511 4.230 4.266 4.444 4.321

Vedra 5.791 5.051 5111 5.052 5.059
Teo 11.071 12.607 14.894 17.940 18.505

|. Memoria

130.000

1981 1991 2001 2011 2015
Figura 1. Evolucion demogrdfica drea de Santiago de Compostela. Periodo 1.981-2015. Datos INE

Los motivos de este ligero crecimiento son varios, constituyendo el alto precio de la vivienda en Santiago de
Compostela con respecto a los ayuntamientos limitrofes (sobre todo Ames, Oroso y Teo) uno de los principales
factores que explican que la mayor parte de los ayuntamientos limitrofes presenten un crecimiento positivo, llegando
incluso a ser Ames uno de los ayuntamientos de Galicia con mayor crecimiento poblacional. Por otra parte, cabe
sefalar que no toda la poblacién esta incluida en el censo, puesto que Santiago de Compostela cuenta con un gran
numero de estudiantes universitarios no censados en esta ciudad y con los que superaria ampliamente los 100.000
habitantes durante la mayor parte del afio.

Centrandose en la estructura de la poblacién de Santiago de Compostela, la piramide poblacional mostraba en 1991 la
clasica forma de urna o anfora que es propia de las poblaciones en transicién hacia el envejecimiento, con un notable
retroceso de la natalidad, que se aprecia en la reduccién de los grupos mas jovenes y un fuerte ensanchamiento en la
parte media de la pirdmide, con unos grupos de adultos y ancianos en crecimiento, ademas de una notable
feminizacién especialmente sensible a partir de los 55 afios.

En 2015, a pesar de producirse una leve recuperacion por la base de la pirdmide, la estructura demografica del
conjunto de la ciudad de Santiago muestra una honda huella de la senectud, con un notable crecimiento desde 1991
de los grupos de adultos maduros (los mayores de 50 afios) y de los de ancianos. Esta circunstancia estd motivada en
la capital gallega por la escasa fuerza que tuvo el municipio para retener a la poblacién nueva que se trasladé hacia la
periferia en la busqueda de @mbitos residenciales méas asequibles econdémicamente y con mejores prestaciones que
los que se ofertaron en Compostela durante las dos décadas comentadas.

DOCUMENTO AMBIENTAL 9
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IDADE

SANTIAGO, 1991

SANTIAGO, 2015
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Figura 2. Estructura demogrdfica por edad y sexo en Santiago, 1991. Fuente: Padrdn de Habitantes.

En un segundo aspecto destacar la distribucién de la poblacién, ya que la poblacién de Santiago de Compostela y su
comarca se encuentra altamente diseminada, lo que dificulta la implantacién de soluciones de movilidad sostenible,

0 1 2 3

5

4 3

predominando el vehiculo privado como medio de transporte principal.

En cuanto al tejido econdmico, el sector servicios sigue teniendo una excepcional importancia en la ciudad, seguido
del sector industrial en lo relativo al nimero de afiliados y al nimero de empresas: de un total de 9.420 empresas

practicamente 8.000 son del sector servicios.

Tabla 2. Afiliados a la Seguridad Social en Santiago de Compostela (Fuente: Instituto Galego de Estatistica).

El nimero de mujeres empleadas supera a los varones con empleo, siendo el sector servicios el que presenta un
mayor numero de desempleados seguido de la construccion y la industria. La tasa de paro registrada es del 17,1%.

Tabla 3. N2 de parados en Santiago de Compostela (Fuente: Instituto Galego de Estatistica).

Si se comparan estos datos con la media gallega, Santiago presenta unos valores comparativamente mejores gracias

Sector Ne afiliados % sobre total
Agricultura y pesca 422 1,16%
Industria 2.550 7,04%
Construccion 1.680 4,64%
Servicios 31.570 87,16%
Total 36.222 100%

Sector N° parados % sobre total
Agricultura y pesca 103 1,37%
Industria 563 7,52%
Construccion 785 10,48%
Servicios 5.437 72,59%
Sin empleo anterior 602 8,04%
Total 7.490 100%

al mayor dinamismo econdmico de su economia.
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Figura 3. Evolucion ocupados, parados, tasa de actividad y tasa de paro en Santiago y en Galicia. Datos absolutos en miles.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del IGE.

En conclusion, la estructura econdmica de Santiago de Compostela estd claramente tercerizada. Esta fuerte

terciarizacién se explica basicamente por varios factores diferenciales con los que cuenta Santiago:

= Esel centro administrativo de la administracién de la Comunidad Auténoma.

= Cuenta con la universidad mas importante de Galicia, con una fuerte vinculacion de actividad de |+D+i entre

universidad y empresa.

= Goza de especializacion turistica como fin del Camino de Santiago y ciudad con un alto valor del patrimonio

cultural y artistico.

Biodiversidad, fauna y flora.

Segun Rivas — Martinez (1987) se entiende por vegetacion potencial “la comunidad estable que existia en un area
dada como consecuencia de la sucesidn geobotanica progresiva si el hombre dejase de influir y alterar los
ecosistemas vegetales”. En el caso del ambito de estudio, segin Rivas — Martinez, la vegetacién potencial estaria
constituida por la serie colina galaico portugués acidofila de roble (8c), (Quercus robur), (Rusco aculeati-Querceto
robaris sigmetum). Se trataria de vegetacion dominante en el valle de Tradeza, situdndose su limite en los 700 metros
de altitud. Por debajo de los 350 — 400 metros, se distingue una asociacion entre Quercus robur y Quercus suber
(alcornoque, que es la subasociacién Quercetosum suberis). En la siguiente imagen se muestra la situacion del
ayuntamiento de Santiago con respecto a la Comunidad Auténoma de Galicia segun los diferentes tipos de vegetacion

potencial (8C: serie colina galaico portuguesa de roble).

] LIMITE AYUNTAMIENTO DE SANTIAGO

Figura 4. Vegetacidn Potencial. Elaboracion propia
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En el ambito de proyecto, la vegetacion ha sido completamente sustituida por una superficie impermeable de caracter
antrépico, no existiendo ningun tipo de vegetacion a excepcion del margen con la ria de Vedra, y sobre todo en el
margen del ambito con el vial Clara Campoamor donde si existe una pequefia mancha de vegetacién mas o menos
continua, con algun pie arboreo entre los que se incluyen algunos ejemplares de los géneros Eucaliptus, Salix o Alnus
entre otros.

Ante la falta de vegetacion la fauna presente en el ambito de actuacion es muy reducida, con ausencia total de
especies protegidas, detectandose la presencia habitual de especies adaptadas al entorno como Turdus merula,
Corvus corone, Passer domesticus, Sciurus vulgaris o Rattus sp.

Geologia y Edafologia

Se describe a continuacion la geologia y edafologia del ambito afectado por la ejecucion del proyecto.

Para la descripcion geologica del emplazamiento se ha consultado como fuente bibliografica principal la Hoja N° 94
del Mapa Geoldgico de Espafia (E 1:50.000) publicado por el Instituto Geoldgico y Minero de Espafia (.G.M.E.
(1981)). Segun su geologia, la zona &mbito de estudio se localiza en la zona Ill de LOTZE (1968), denominada “zona
Galaico-castellana”, o en la zona centroibérica de JULIVERT (1972) e incluso entre las zonas IV y V de MATTE
(1968), zona Galicia media — Tras os Montes.

Desde el punto de vista petroldgico — estructural, pertenece al Dominio del Borde Externo del Complejo de Ordenes y
Noia. El material geoldgico de la zona de estudio esta formada por esquistos y paraneises con porfiroblastos de albita
en la zona occidental del ambito y ortoneis biotitico en la zona més oriental.

Figura 5. Geologia del dmbito analizado.

A nivel edafolégico, el suelo es un recurso natural, en gran parte no renovable y muy vulnerable, soporte y receptor de
numerosas actividades humanas. Por ello, resulta interesante conocer sus caracteristicas de cara a un
aprovechamiento racional, asi como para evitar una degradacion irreversible del mismo. En el caso concreto en el que
se ubica el proyecto, el suelo natural ha sido sustituido por una superficie impermeable, por lo que no existe suelo
afectable como tal, ya que incluso la pequefia zona en la que existe vegetacion en el margen entre el ambito del
proyecto y el vial clara Campoamor ha sido modificado por la actividad humana. El &mbito por lo tanto se clasifica
como Tecnosol drbico.
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Aire

Como fuente de informacion de la calidad atmosférica se muestran los datos del informe de calidad del aire de 2014
elaborado por la Secretaria Xeral de Medio Ambiente. Dicho informe destaca las siguientes cuestiones para la zona
ES1203, entre la que se incluye Santiago de Compostela:

= A nivel de SO, se encuentra por debajo del limite inferior de evaluacion para la proteccion de la salud
humana, ya que la media diaria no supera los 50 pg/m3 en mas de 3 ocasiones a lo largo del afio. También
se encuentra por debajo del limite inferior de evaluacion para la proteccion de la vegetacion, ya que la media
invernal (datos recogidos del 1 de octubre al 31 de marzo) no supera los 8 pg/m3.
=  Anivel de NO2, con respecto a proteccion de la salud, la zona en estudio se encuentra por debajo del limite
inferior de evaluacion, es decir, la media horaria no supera los 100 pg/m? en mas de 18 ocasiones a lo largo
del afio ni la media anual supera el 65% del valor limite anual (26 pg/m3). Por otra parte, con respecto a los
valores de proteccion de la naturaleza, Santiago de Compostela se encuentra ligeramente por encima del
limite superior de evaluacion, puesto que el valor medio anual de NO2 en la estacién de San Caetano supera
el 80% del nivel critico.
= En cuanto a las particulas PM10, la zona en estudio se encuentra entre los limites superior e inferior de
evaluacion, puesto que el valor medio anual en la estacion Campus es de 22 ug/m? (el limite superior es de
28 pg/m3). Con respecto a las particulas PM2,5, la situacién es la misma: el valor medio anual en la estacion
Campus se encuentra entre el limite superior e inferior de evaluacién, es decir, entre 20 y 12 pg/méa.
= Anivel de ozono:
0 En relacion a proteccion de la salud, la zona de Santiago de Compostela se encuentra entre el
valor objetivo y el objetivo a largo plazo, ya que tanto en la estacion Campus como en la estacién
San Caetano se produce, por lo menos, una superacion del valor de 120 pg/m3 para la méxima de
las medias moviles octohorarias, pero en menos de 25 ocasiones de media en los ultimos 3 afios.
o0 En relacién a la concentracion de ozono en aire ambiente para la proteccion de la vegetacion, la
zona de Santiago se encuentra por debajo del valor objetivo a largo plazo.

A continuacién se muestra un resumen de los datos de calidad del aire en cuanto a contaminantes medidos por la
estacién de San Caetano en Santiago de Compostela:
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Figura 6. Calidad del aire de Santiago de Compostela.

La tendencia de los contaminantes a lo largo del ultimo lustro, tal y como se puede observar en la siguiente grafica, es
en lineas generales de reduccion.
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A nivel de ciclo hidrico destacar la proximidad del cauce del Rio Sar a la zona de implantacién del proyecto. Este se
60 encuentra a unos 90 metros de distancia del vial clara Campoamor.
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Figura 7. Tendencia de los paradmetros de calidad del aire en Santiago de Compostela.

En cuanto a contaminacién acustica, la propia actividad de la estacion de tren genera una importante cantidad de
ruido, aunque la linea ferroviaria no cuenta todavia con un mapa acustico detallado que permita conocer la emision
acustica actual.

A su vez, las emisiones estan incrementadas por las emisiones del trafico rodado que circula por las infraestructuras
viarias que delimitan el ambito: SC-20- Hérreo y el Vial Clara Campoamor fundamentalmente. La SC-20 cuenta con un
mapa estratégico del ruido en el que se observa como el &rea de afeccién incluye todo el ambito de la estacién de

tren, el vial clara Campoamor y el cauce del rio Sar. El area de ejecucion del proyecto tendria un Lden diaria de entre Respecto a la gestion del agua el ambito cuenta con red de abastecimiento y saneamiento, tal y como puede
55-65 dB(A), s6lo considerando como fuente de emision el trafico de la SC-20. observarse de las siguientes imagenes extraidas del PXOM. El agua residual del ambito es conducida al nuevo
I colector de margen del Rio Sar y desde ahi a la depuradora ubicada en A Silvouta.
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Figura 8. Mapa afeccion SC-20. Fuente: SICAWEB R T : . | EllaiEe S o BHIRASSIIER o m“
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Figura 10. Red de abastecimiento. Fuente: PXOM
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Figura 11. Red de saneamiento. Fuente: PXOM

5.6  Factores climaticos y cambio climatico.

La caracterizacion climatica de la zona objeto de estudio se realizd a partir de la publicacion “Bioclimatologia de
Gallicia”, publicada por la Fundacién Pedro Barrié de la Maza. En relacién a los datos climaticos de referencia para la
realizacion del estudio se consideran los ofrecidos por la estacién meteoroldgica mas proxima, es decir, la Estacion de
Labacolla, de los cuales se extraen los siguientes datos:

Enero 77 112 4,1 210 84 152 1,0 0,6 8,6 45 4,1 93
Febrero 83 125 4.1 167 79 126 0,7 0,8 7,0 3,7 44 114
Marzo 10,2 150 54 146 75 12,8 0,2 0,7 6,5 15 50 151
Abril 11,2 16,1 6,2 146 76 144 03 19 5,6 04 3,7 165
Mayo 136 186 8,5 135 76 12,7 00 22 8,4 00 34 187
Junio 16,8 22,2 11,3 72 74 7,6 00 12 7,8 00 52 225
Julio 18,6 24,3 13,0 43 74 5,7 00 0,9 9,4 0,0 7,0 243
Agosto 19,0 24,7 13,3 57 74 55 00 11 11,2 00 6,8 237
Septiembre 17,4 228 119 107 75 8,4 00 09 10,7 00 64 184
Octubre 13,8 18,1 95 226 82 140 00 11 11,1 0,1 37 132
Noviembre 104 141 6,7 217 86 149 01 09 9,8 1,0 33 95
Diciembre 85 119 50 261 8 159 0,3 1,2 8,1 26 51 85
Afio 130 176 83 1787 78 1395 2,7 134 1043 133 - -
Donde:
T

Temperatura media mensual/anual (°C)

TM  Media mensual/anual de las temperaturas maximas diarias (°C)
Tm  Media mensual/anual de las temperaturas minimas diarias (°C)

R Precipitacion mensual/anual media (mm)

H Humedad relativa media (%)

DR  Numero medio mensual/anual de dias de precipitacion superior o igual a 1 mm
DN  Numero medio mensual/anual de dias de nieve

DT  Numero medio mensual/anual de dias de tormenta

DF  Numero medio mensual/anual de dias de niebla

DH  Ndmero medio mensual/anual de dias de helada
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DD  Numero medio mensual/anual de dias despejados
| NUmero medio mensual/anual de horas de sol

De los datos derivados de Aemet se observa que la temperatura media mensual es de 13°C y la precipitacién anual
de 1.787 mm, mientras que los datos recogidos en Bioclimatologia de Galicia para la estacion de Labacolla son de
12,1 °C de temperatura media y 1.865 mm anuales de precipitacion. En relacién a los datos de la estacion de
Meteogalicia situada en San Lazaro, los datos guardan (serie corta) mayor correlacion con los datos recogidos en la
publicacién Bioclimatologia de Galicia en lo relativo a temperatura, con valores medios de 12,3°C, y con los valores de
de Aemet en lo relativo a precipitaciones con una precipitacion media de entre 1.600-1.700 mm anuales.
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Figura 12. Valores Meteogalicia de temperatura de la estacion de Santiago-San Ldzaro (2009-2015).

Segun Allue, la subregion fitoclimatica se corresponde con la V (Vi) Atlantica Europea, dominada por una vegetacion
de tipo Aestilignosa. Estarian representadas por la alianza Quercion robori-petrae, cuya asociacion tipica es la del
Quercetum roboris gallaecium, destacando la presencia de Quercus robur, con importante presencia de abedules
(Betula celtiberica) y castafios (Castanea sativa).

Segun la clasificacion de Papadakis el invierno seria de tipo Citrus (Ci), y el verano tipo Pryza (O), siendo el régimen
térmico maritimo y el régimen de humedades himedo, por lo que pertenece a la unidad climatica Mediterraneo
Maritimo. El indice TURC en secano es de 30-35.

En cuanto a cambio climatico, segun el informe de emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) de Galicia (1990-
2013), Galicia reduci6 sus emisiones en un 3,9% en el afio 2013 (ultimo afio analizado) con respecto a los valores de
1.990, en concreto hasta las 27,47 millones de toneladas equivalentes de COz; Sin embargo, el transporte aumentd
sus emisiones en un 47,3%. En la siguiente imagen se muestran las emisones inventariadas en 2013 para Galicia
para el sector transporte.
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EVOLUCION EMISIONES SECTOR TRANSPORTE EN GALICIA kT CO, Eq(1990-2013)
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Figura 13. Evolucién emisiones sector transporte en Galicia 1990-2013. (Kt CO2 eq). Fuente: CMAOT

Paisaje

El paisaje se define como un complejo territorial natural, integrado por componentes naturales de caracter biético y
abidtico, representados por el sustrato geoldgico, el relieve, el suelo, el clima, el agua, la flora y la fauna, formado por
la influencia de procesos y de la actividad modificadora de las actividades humanas en permanente interaccion (Mateo
Rodriguez, 1984; De Luna — Fuentes, 1995). El paisaje, por su tiempo, constituye uno de los elementos que mas
influye y pesa sobre la opinién publica general, a la hora de valorar la calidad ambiental de un determinado territorio.

Hay dos grandes enfoques en el estudio del paisaje y, por lo tanto, la delimitacion del mismo es distinta segun el
mismo:
— En el caso del Paisaje total (que identifica al paisaje con el medio) la diferenciacién de paisajes esta
determinada por las caracteristicas de los componentes territoriales y su distribucion espacial.
— En el caso del Paisaje visual (corresponde al enfoque de la estética o de la percepcion) hay que afiadir una
nueva fuente de delimitacion que viene determinada por el territorio que rodea y es apreciable por el
observador cuando se sitiia en un punto del mismo o se mueve por él produciendo una sucesion de puntos.

Los factores que influyen en la formacion del paisaje son numerosos e interrelacionados entre si, entre ellos destacan:

= El relieve y las fuerzas que lo originan, constituyendo la estructura basica del paisaje, tanto en sentido
arquitectonico como funcional.

= Las rocas que constituyen la litosfera, su composicién y propiedades determinan su especial
comportamiento frente a los procesos formadores del relieve

=  Elagua, en sus distintas manifestaciones y como agente activo del territorio.

=  Los procesos geomorfoldgicos y el clima

=  La vegetacion, gran determinante del paisaje, agrupandose en comunidades vegetales

= Lafauna, altamente relacionada con la vegetacién y el suelo.

= La incidencia humana, a través de los asentamientos y las actividades desarrolladas, destacando por su
capacidad modificadora de las préacticas agricolas, ganaderas y forestales, asi como de extraccion de
recursos naturales, produciendo muy variados grados de intervencion en el paisaje.

Los componentes del paisaje pueden articularse en el espacio de muy diferentes formas, dando lugar a
configuraciones o estructuras espaciales muy diversas. En este sentido, y adoptando el enfoque de Forman y Gordon
(1996) se distinguen en el paisaje, y con un doble significado ecoldgico — visual, los siguientes tipos de elementos o
configuraciones espaciales:

= Manchas: Superficies no lineales que se distinguen por su aspecto de lo que las rodea.
=  Corredores: Parches estrechos y alargados que se diferencian por su aspecto de lo que los rodea (caminos,
rutas o autopistas).
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=  Matriz; Elemento del paisaje que ocupa una mayor superficie y presenta una mayor conexion, jugando el
papel dominante en el funcionamiento del paisaje. Es el elemento que por norma general rodea las
manchas, delimitandolas.

Segun la clasificaciéon de Forman y Gordon, el paisaje de la zona de estudio se podria subdividir en tres matrices
claramente diferenciadas.

= Una matriz basicamente urbana formada por la ciudad y la zona de implantacion del proyecto

= Un corredor “verde” definido por el cauce del rio Sar.

= Manchas: aportan color al conjunto y sirven como refugio de fauna. Se encuentran distribuidas por la zona
sur del ambito del proyecto y se contindan a través del vial clara Campoamor con las manchas existentes en
el margen del rio Sar.

En una caracterizacibn mas amplia del paisaje, se puede observar que el area de estudio estd claramente
caracterizada por 2 unidades del paisaje:

= Unidad de paisaje I: Se trata de tierras y brafias asociadas al cauce del rio Sar. Mosaico de terrenos
incultos con vegetacion dispersa formando las “Brafias do Sar’ asi como el cauce del rio Sar y su
desarrollado bosque de galeria. También se identifican unas pequefias huertas urbanas. Se trata de
terrenos préximos a las viviendas presentes en la zona, en los que se practicamente no se realizan labores
agricolas salvo en las pequefias huertas urbanas existentes dirigidas al autoconsumo, esta unidad
constituye un auténtico corredor y permite también el esparcimiento de la poblacion residente, estando
previsto en un futuro proximo con el parque Eugenio Granell y su continuaciéon aguas arriba hacia el
multiusos del Sar y su nacimiento. Aporta naturalidad, heterogeneidad y color al paisaje en general.

= Unidad de paisaje II: Paisaje urbano: en esta zona conviven de modo ordenado viviendas e infraestructuras
que rodean el anterior corredor, entre las que se encuentra situada al norte de la unidad del paisaje anterior,
la actual estacion de tren y futura estacion intermodal.

El relieve del ambito estd configurado por la amplia plataforma sobre la que se asienta en la actualidad la estacién
ferroviaria, producto de un intenso movimiento de tierras que gener6 un fuerte desmonte entre la ciudad y la actual
estacion de ferrocarril y rellenos en el perimetro sur del @mbito, sobre parte de los cuales se asentara la futura
estacion de autobuses.

Su posicion intermedia entre el &mbito urbano y natural determina el paisaje visual en el que se enmarca la actuacion.
Por un lado el edificio se configura como un mirador sobre el entorno natural inmediato, condicién que se convierte en
una de las claves de la propuesta. Por otro la estacion se integra y contribuye a definir la nueva fachada urbana de la
ciudad que se podra percibir desde alguno de los puntos elevados inmediatos como la Ciudad de la Cultura.

Espacios Naturales y habitat.

A nivel de espacios naturales no existe ningun espacio protegido préximo, siendo el mas cercano el ZEC Rio Tambre
que se encuentra situado a una distancia de unos 7 Km lineales aproximadamente.
A nivel de habitats, consultando la informacién recogida en el banco de datos del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, hay que destacar la presencia cercana de los habitats ligados al cauce del rio Sar
entre los que se encuentran los siguientes:

= Apiales y esparganiales

= 1150* Lagunas

= 6430 Herbazales nitréfilos

= 8220 Vegetacion brio-pterodifitica

= 91EO* Bosque aluvial de Alnus glutinosa y Fraxinus excelsior.
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Figura 14. Habitat proximos estacion tren. Fuente: Elaboracion propia

Bienes materiales-patrimonio cultural

De acuerdo al Catalogo de Bienes Culturales recogido en el PXOM de Santiago de Compostela, no existe en el ambito
en estudio ningin elemento catalogado.

Otras construcciones

En el ambito se encuentran las naves de la antigua fabrica de Koipe en estado de ruina. Son dos naves paralelas, de
dos plantas la situada en paralelo al vial Clara Campoamor y de una unica planta la que se encuentra paralela a las
vias del tren. En la zona central estas naves cuentan con plantas intermedias ejecutadas con estructura mixta de
hormigdn y acero. La estructura general de las naves es de hormigdn armado. Los cerramientos exteriores estan
conformados por un zécalo de piedra y ladrillo en la zona superior. Las cubiertas son de fibrocemento.

PRINCIPALES ALTERNATIVAS EVALUADAS: JUSTIFICACION SOLUCION ADOPTADA

La implantacién y alternativas del proyecto de estacion de autobuses en el emplazamiento de la actual estacion de
tren, deriva de los “Estudios previos de la terminal de autobuses integrada en la estacion intermodal de Santiago de
Compostela”, cuyas conclusiones se establecen en el apartado 2.1 de este documento.

En dicho estudio se establece en un primer analisis dos opciones de ubicacion posibles para la estacién de autobuses:
al norte de las vias férreas o al sur de las mismas. Desde el punto de vista de la movilidad, la trascendencia de la
estacion intermodal esta en la integraciéon en un mismo edificio, en distintos niveles con conexion directa, de tren,
autobus y autobUs urbano, lo cual garantiza minimos tiempos de intercambio y maxima comodidad. En ese sentido, en
principio cualquiera de las dos ubicaciones es viable.

Sin embargo, la zona norte tiene un aprovechamiento complejo debido a sus dimensiones: aunque la superficie
totaliza unos 11.500 m2, es dificil cumplir el programa de necesidades de la estacion en una anchura de sélo 35 m. No
es posible aumentar esta anchura puesto que existen limitaciones fisicas tanto al norte (edificaciones y viario) como al
sur (vias férreas).

La zona sur tiene una superficie mucho mayor y entre las dimensiones cabe citar un ancho disponible de mas de 70 m
entre las vias y el vial Clara Campoamor. Sera preciso efectuar las expropiaciones necesarias para incorporar las
parcelas privadas existentes en la zona (terrenos de las naves industriales de la aceitera, entre otros).
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Figura 15. Superciesdisponibles para las posibles ubicaciones de la terminal de autobuses. Fuente: Elaboracion propia.
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Una vez seleccionada la zona sur del dmbito, en el estudio se han analizado hasta 6 configuraciones para la
ordenacién de las darsenas en la estacién, escogiéndose la que figura a continuacion:

Figura 16. Ordenacidn éptima. Fuente: Elaboracion propia.

El edificio de la estacion propuesto se sitla elevado en una primera planta y sobre las darsenas, con sus cuatro
fachadas exteriores y pudiendo ofrecer de ese modo no sélo una imagen urbana y arquitectonicamente atractiva, sino
luz y ventilacién naturales a todos los espacios interiores.

La disposicién permite por otra parte la conexion futura con la estacién de FF.CC. en dos puntos: por una parte a la
cota del edificio desde el andén extremo y por otra parte desde la futura pasarela sobre las vias que proyectara ADIF.
Todos los usos destinados a viajeros se alojan en el edificio, mientras que los espacios auxiliares para instalaciones y
mantenimiento y limpieza de los autobuses se ubican al mismo nivel que las darsenas.
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Puesto que las alternativas a nivel de ordenacion son similares en sus caracteristicas constructivas y por lo tanto a
nivel de efectos, en cuanto al desarrollo del documento ambiental Unicamente se valoraran las siguientes dos
alternativas: alternativa 0 0 no ejecucidn del proyecto, y alternativa 1 o traslado de la estacién intermodal.

Alternativa 0: No ejecucién del proyecto

De no ejecutarse el proyecto, la situacion permaneceria en idénticas condiciones a la situacion actual, con la estacién
de autobuses, trenes y autobuses urbanos separados. Siendo una actuacién perfectamente viable, impediria a los
usuarios aprovechar las ventajas de interconexién que se busca con el traslado: tren-autobds-transporte urbano.

Como principales ventajas respecto a la alternativa 1 figura la inversion economica, que seria mas reducida que la
inversion proyectada en la nueva estacion, y la no necesidad de ejecucion de nuevos accesos, siendo las principales
desventajas las siguientes:

= Necesidad de inversién en el acondicionamiento y modernizacion de la estacién que permitan su empleo
durante un largo periodo de tiempo.

=  Ausencia de servicios que hagan atractivo el transporte publico: cafeteria, restaurante etc.

= Ubicacion: lejos del centro de la ciudad, donde ejerce un menor efecto de atraccion de potenciales viajeros.

= Conexién con otros medios de transporte: dificil conexion con los principales nudos de transporte
interurbano ubicados en A Rosa y la estacion de tren.

En consecuencia, esta alternativa mantendria la situacién actual, con las ventajas y dificultades indicadas.

Alternativa A1: Ejecucion de la estacion de autobuses en la estacion de tren.

Se valora la opcion de ubicacion de la estacion de autobuses en la estacion de tren, teniendo en cuenta que la
instalacion se integraria en un elemento claramente antropizado y que contaria con los servicios necesarios para la
ejecucion de la actividad. De ser esta la alternativa seleccionada, las principales ventajas serian:

= Cercania al nucleo de Santiago de Compostela
= Posibilidad de interconexion directa con el tren, o el transporte urbano y/o metropolitano.
=  Dotacion de servicios adecuados en la nueva terminal, complementarios a los existentes en la actualidad

Como principales desventajas, estarian las siguientes:
= Necesidad de construccion de una nueva terminal de autobuses y sus dérsenas.
=  Necesidad de mejora de los accesos viarios.
= Inversion econdmica.
= Incremento del trafico de autobuses en la zona del vial clara Campoamor fundamentalmente.

Solucidn adoptada: Justificacion

De las dos alternativas proyectadas se selecciona la Alternativa 1. La solucién adoptada se justifica en:

= Los beneficios ambientales derivados de la mejora en la movilidad con la ejecucion del proyecto (reduccién
de emisiones derivadas de la reduccién de la circulacién del vehiculo privado)
= Lamejora a nivel de transporte al servicio de la poblacion.
= Lamejora a nivel de servicios con respecto a la actual terminal de autobuses.
Por los motivos anteriores, y teniendo en cuenta que se selecciona la alternativa 1, sera esta alternativa sobre la que
se desarrollara la evaluacion de impacto ambiental simplificada, medidas preventivas, correctoras y plan de vigilancia
y seguimiento ambiental, desarrollo que se lleve a cabo en los siguientes puntos del presente documento ambiental.

EVALUACION DE EFECTOS PREVISIBLES

Una vez definidas las actuaciones del Proyecto y las principales caracteristicas de los factores del medio, se
interrelaciona la informacion a fin de predecir y prevenir las alteraciones que éstas suponen sobre el mismo para de
esta forma tratar de minimizar en la medida de lo posible los impactos negativos.

SANTIAGO DE COMPOSTELA
DOCUMENTO AMBIENTAL

(A

|. Memoria

TERMINAL DE AUTOBUSES INTEGRADA EN LA ESTACION INTERMODAL DE

/7 idomn

Para ello se analizard cada impacto referido a cada elemento del medio de forma individual, lo cual permitira
determinar qué accion repercute sobre cada elemento asi como cuales de las acciones seria necesario modificar para
evitar o mitigar el impacto.

Valoracion de impactos

La valoracién de los impactos se ajustara a los criterios establecidos en la legislacion vigente en esta materia (Ley
21/2.013):

= Impacto Compatible: es aquel cuya recuperacion es inmediata tras el cese de la actividad, y no precisa
practicas protectoras o correctoras.

= Impacto Moderado: es aquel cuya recuperacién no precisa de practicas protectoras o correctoras
intensivas, y en el que la consecucion de las condiciones ambientales iniciales requiere cierto tiempo.

= Impacto Severo: es aquel en el que la recuperacién de las condiciones del medio exige la adecuacién de
medidas protectoras o correctoras, y en el que a pesar de estas medidas, aquella recuperacion precisa un
periodo de tiempo dilatado.

= Impacto Critico: es aquel cuya magnitud es superior al umbral aceptable. Con él se produce una pérdida
permanente de la calidad de las condiciones ambientales, sin posible recuperacion, incluso con la adopcion
de medidas protectoras y correctoras.

Esta legislacion incluye, asimismo, varios indicadores cualitativos que permiten caracterizar los impactos detectados:

SIGNO

= Efecto Positivo: aquel admitido como tal, tanto por la comunidad técnica y cientifica como por la poblacién
en general, en el contexto de un andlisis completo de los costes y beneficios genéricos y de las
externalidades de la actuacion contemplada.

= Efecto Negativo: aquel que se traduce en pérdida de valor naturalistico, estético-cultural, paisajistico, de
productividad ecoldgica, o en aumento de los perjuicios derivados de la contaminacion, de la erosion o
colmatacién y demas riesgos ambientales en discordancia con la estructura ecologica-geografica, el caracter
y la personalidad de una localidad determinada.

TIPO
= Efecto Directo: aquel que tiene una incidencia inmediata en algun aspecto ambiental.
= Efecto Indirecto: aquel que supone incidencia inmediata respecto a la interdependencia o, en general,
respecto a la relacién de un sector ambiental con otro.

ACUMULACION

= Efecto Simple: aquel que se manifiesta sobre un solo componente ambiental, o cuyo modo de accién es
individualizado, sin consecuencia en la induccion de nuevos efectos, ni en la de su acumulacién, ni en la de
su sinergia.

= Efecto Acumulativo: aquel que se produce cuando el efecto conjunto de la presencia simultdnea de varios
agentes supone una incidencia ambiental mayor que el efecto suma de las incidencias individuales
contempladas aisladamente.

= Efecto Sinérgico: aquel que se produce cuando el efecto conjunto de la presencia simultanea de varios
agentes supone una incidencia ambiental mayor que el efecto suma de las incidencias individuales
contempladas aisladamente. Asimismo, se incluye en este tipo aquel efecto cuyo modo de accién induce en
el tiempo de aparicién de otros nuevos.

DURACION
= Efecto Permanente: aquel que supone una alteracion permanente en el tiempo, con un plazo temporal de
manifestacion que puede estimarse o determinarse.
= Efecto Temporal: aquel que supone una alteracién no permanente en el tiempo, con un plazo temporal de
manifestacion que puede estimarse o determinarse.

REVERSIBILIDAD
= Efecto Reversible: aquel en el que la alteracidén que supone puede ser asimilada por el entorno de forma
medible, a medio plazo, debido al funcionamiento de los procesos naturales de la sucesion ecolégica, y de
los mecanismos de autodepuracion del medio.
= Efecto Irreversible: aquel que supone la imposibilidad o la “dificultad extrema” de retornar a la situacion
anterior a la accion que lo produce.
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RECUPERABILIDAD
= Efecto Recuperable: aquel en que la alteracién que supone puede eliminarse, bien por la accion natural,
bien por la accién humana, y asimismo, aquel en que la alteracién que supone puede ser reemplazable.
=  Efecto Irrecuperable: aquel en que la alteracion o pérdida que supone es imposible reparar o restaurar, tanto
por la accién natural como por la humana.
PERIODICIDAD DE MANIFESTACION
=  Efecto Periodico: aquel que se manifiesta con un modo de accién intermitente y continua en el tiempo.
= Efecto de Aparicidn Irregular: aquel que se manifiesta de forma imprevisible en el tiempo y cuyas
alteraciones es preciso evaluar en funcién de una probabilidad de ocurrencia, sobre todo en aquellas
circunstancias no periodicas ni continuas pero de gravedad excepcional.
=  Efecto Continuo: aquel que se manifiesta con una alteracion constante en el tiempo, acumulada o no.
= Efecto Discontinuo: aquel que se manifiesta a través de alteraciones irregulares o intermitentes en su
permanencia.

7.2 Acciones de proyecto causantes de impacto ambiental

Las principales acciones de proyecto susceptibles de causar impacto ambiental son:

Fase de construccion

La fase de construccion dura desde el momento de la autorizacién de ejecucion del proyecto por parte de la
administracién al promotor y la puesta en marcha de la instalacion. Las acciones de proyecto susceptibles de causar
impacto ambiental son:

= Desbroce de la superficie

= Demoliciones (la demolicién de la nave de Koipe es objeto de otro proyecto)

= Movimientos de tierra

=  Transporte de materias primas

= Acopio de tierras (incluido tierra vegetal).

= Compactacion de tierras

= Excavacion de zapatas, muro proyectado, zanjas para instalaciones y cimentaciones de las edificacion

= Hormigonado de las zapatas, cimentaciones de las edificaciones y muro proyectado.

=  Construccién de las edificaciones proyectadas: terminal, darsenas y accesos interiores: peatonal y entrada
autobuses.

= Ejecucion de las instalaciones

= Ejecucion de aceras y pavimento

=  Ejecucion de la capa de firme

=  Circulacién de maquinaria

= Demanda de mano de obra.

= Gestion de sobrantes/residuos y derrames de residuos.

= Ajardinamiento zona

Fase de explotacion

Realizada la puesta en marcha, la fase de explotacidén abarca desde la finalizacién de la puesta en marcha de la
instalacion hasta la finalizacién de la vida Util, si esto ha lugar, de las instalaciones proyectadas. Las acciones de
proyectos susceptibles de producir impacto son:

= Presencia de edificaciones y darsena de estacion de autobuses
= Consumo de materias primas y energia.
= Creacién puestos de trabajo
= Generacion de residuos
= Generacion de vertidos
= Aumento de trafico de autobuses en la zona.
=  Aumento de acceso peatonal a la estacion.
= Disminucién del trafico de vehiculo privado.
Fase de Abandono

En esta fase se valoraran los impactos causados por la paralizacién y abandono del proyecto:
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=  Cese actividad

=  Demolicidn de las instalaciones y edificaciones presentes en el ambito.

= Gestidn de los residuos producidos

= Restauracidn del dmbito a las condiciones preoperacionales: Extension de Tierra Vegetal y plantacion de
especies herbaceas y/o arbéreas.

Matrices de identificacion de impactos

A continuacién se muestran las matrices de identificacion de impactos del proyecto. Para la identificacion de los
impactos producidos se ha procedido a realizar una matriz, donde se cruza la informacion de proyecto en cuanto a
acciones que pueden producir impacto y el medio afectado. En la tabla se indican asimismo los impactos que se
consideran a criterio del equipo evaluador NEGATIVOS o ADVERSOS y BENEFICIOSOS O POSITIVOS. En los
siguientes apartados se anexan las tablas de identificacion de impactos en fase de construccion, explotacion y
abandono:

Tabla 4. Matriz de Identificacion de impactos en Fase de Construccion

MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS EN FASE DE CONSTRUCCION

ACCIONES DE PROYECTO EN FASE DE CONSTRUCCION
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Tabla 5. Matriz de Identificacion de impactos en Fase de Explotacion Tabla 6. Matriz de Identificacion de impactos en Fase de Abandono

MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS EN FASE DE EXPLOTACION MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS EN FASE DE ABANDONO

ACCIONES DE PROYECTO EN FASE

ACCIONES DE PROYECTO EN FASE DE EXPLOTACION DE ABANDONO
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7.4  Caracterizacion y Valoracion de Impactos.

Una vez identificados los impactos producidos, se procede a su caracterizacion, distinguiendo aquellos que son
significativos de aquellos que no constituyen un impacto significativo.

741 Fase de Construccion

Clima

Por la limitada extensién del ambito del proyecto asi como por las caracteristicas del mismo y del medio en que se
implanta, se descarta por completo la produccién de ningin impacto de tipo mesoclimatico puesto que no se dan
cortes o pasillos que puedan influir en el sistema local de los vientos.

El clima resultaria influido, en su vertiente microclimatica, por efecto de la ocupacién de suelo, con la consiguiente
destruccion de la cubierta vegetal. Considerando la situacidn actual del area objeto de este andlisis, la variacion en
este sentido esta considerada NO SIGNIFICATIVA puesto que se trata de terrenos sin apenas vegetacion.
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Atmosfera

Las afecciones mas importantes sobre la atmdsfera son el aumento de polvo en suspensién, aumento de las
particulas contaminantes, asi como de los niveles sonoros por el funcionamiento de la maquinaria, el transito de
vehiculos y por los movimientos de tierras.

Ninguna de las acciones presenta una especial relevancia en cuanto a la calidad y composicion atmosférica, ya que
su duracién en el tiempo no es muy prolongada. Por otro lado la distribuciéon de particulas en suspension
sedimentables en las condiciones de viento predominantes en la zona de obra se limitaran a un area relativamente
pequefia.

Dicho esto, se trata de un impacto casi inmediatamente reversible al finalizar la accién que lo ocasiona, ademas de ser
facilmente recuperable (con la planificacién de riegos) y de baja magnitud. Por lo tanto, se considera que el impacto
que se producira en la calidad del aire ambiente de la zona durante la Fase de Construccién debido al aumento de
particulas de polvo es un impacto compatible con el desarrollo de la actividad.

La emision de ruidos debido al funcionamiento de la maquinaria también genera un impacto compatible con la
actividad, limitado a la duracién de la fase de obras y de escasa magnitud.

A continuacion se procede a caracterizar los impactos producidos sobre la calidad del aire:

Signo Probabilidad Extension Persistencia Recuperabilidad

Periodicidad
Periodico

Momento
Inmediato

Reversibilidad Inmediatez Sinergia

No

Reversible Directa

Los niveles de ruido durante la Fase de Construccién tendran caracter temporal y puntual debido a las caracteristicas
de la obra, y desapareceran una vez finalizada la misma. Las obras produciran un incremento del nivel de ruido
propiciado por el funcionamiento y circulacion de la maquinaria para excavaciones y movimientos de tierra, asi como
por el transporte de materiales y gestion de los residuos, siendo esta la accion que méas puede aumentar los niveles
sonoros. Hay que destacar que este impacto es compatible por la duracién relativa de la fase de obras que supone los
méaximos niveles de emision.

Dicho esto, los impactos sobre este factor ambiental son compatibles. La tabla que sigue a continuacion caracteriza el
impacto sobre el confort sonoro.

Signo Probabilidad Extension Persistencia Recuperabilidad

Periodicidad
Periodico

Momento
Inmediato

Reversibilidad Inmediatez

Sinergia

Reversible Directa No

Respecto a las vibraciones que se puedan producir durante el desarrollo de los trabajos de construccién de la nueva
estacion de autobuses, en principio no esta prevista la realizacién de voladuras en el proyecto, por lo que se considera
que NO SE PRODUCE IMPACTO.

En cuanto a los olores, dadas las condiciones de ejecucion del Proyecto y las unidades de obra a ejecutar, se
considera que NO SE PRODUCE IMPACTO sobre el medio atmosférico por emisiones odoriferas.

Geologia y geotecnia

Las alteraciones que se produciran sobre la geologia estan asociadas al movimiento de tierras y de maquinaria, asi
como las excavaciones previstas y los lugares de acopio de materiales excedentarios, acciones todas ellas vinculadas
a la etapa de obras o de construccidn. Se considera que el impacto es NEGATIVO y NO SIGNIFICATIVO, por no
existir en la zona puntos de interés geoldgico y/o paleontolégico y porque se afectara puntualmente por la ejecucion
de zapatas y demés elementos enterrados por la excavacion y ocupacion producida por la ejecucion del proyecto.
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Edafologia

La pérdida de suelo de la superficie ocupada durante la obra corresponde principalmente al movimiento de tierras y
excavaciones, debidas principalmente a la actuacién de la maquinaria necesaria para el desarrollo de los trabajos,
provocando las excavaciones una pérdida directa de suelo por eliminacion del mismo. Ademés se produce en este
medio un recubrimiento o impermeabilizacion de las superficies del suelo, debido a la colocacién en el mismo de
materiales de obra o de futuras instalaciones.

Los movimientos de tierra provocaran ademas la aparicion de superficies desprovistas de vegetacion que modificaran
la evolucién edéfica que tendrian estos suelos en el caso de contar con capa de cubierta vegetal. Esto provocara en
las superficies afectadas cambios en los horizontes edéficos, debido a la mezcla de tierras de los distintos niveles y la
pérdida del horizonte superficial que es el mas rico en nutrientes.

Esta accidn en principio produce un impacto negativo que se va a dar con toda probabilidad, si bien es preciso sefialar
que esta accién se localiza sobre una superficie limitada, superficie que ademas en una parte muy importante ya se
encuentra pavimentada y, por lo tanto, con el horizonte edéfico ya modificado.

Por estas razones, el impacto resultante de esta actividad sera compatible.

Signo Probabilidad Extension Persistencia ‘ Recuperabilidad

Periodicidad
Continuo

Reversibilidad

Irreversible

Inmediatez Momento Sinergia

No

Directa Inmediato

Usos del suelo

Puesto que la superficie sobre la que se va a construir la nueva terminal de autobuses se encuentra en una parte
importante sin vegetacién, y la clasificacién a nivel de PXOM del ambito en el que se encuentra es ya de Sistema
General de Infraestructuras de Comunicaciones y Transportes, el impacto directo sobre los usos del suelo, realizado
en fase de obras, se considera como NO SIGNIFICATIVO.

Topografia y Geomorfologia

En este punto se describiran las repercusiones que las obras supondran sobre la fisiografia y sobre los parametros
que participan en la definicion de las unidades geomorfolégicas. Las modificaciones sobre la morfologia del territorio
se produciran fundamentalmente con los movimientos de tierras (desmontes y terraplenes), pero también a través de
otras unidades de obra como la excavacion de zanjas y urbanizacidn del ambito (hormigonado, etc).

Puesto que se trata de una superficie limitada, en una zona ya ampliamente antropizada, el impacto resultante se
considera compatible.

Hidrologia

La cercania del rio Sar a la zona de influencia puede provocar que durante la fase de obras se produzcan arrastres al
rio, sobre todo de sdlidos. La magnitud y naturaleza de los eventuales vertidos es limitado, y teniendo en cuenta
ademas los requerimientos medioambientales que se exigen para el desarrollo de los trabajos, no se prevén
afecciones que sean de resefiar.

Dada la escasa probabilidad de ocurrencia, el impacto resultante de esta actividad sera no significativo. No obstante,
se preveran medidas en todo caso para corregir este impacto.

También se producen en esta fase aguas domésticas procedentes de las casetas de obra. Estos flujos estaran
perfectamente controlados a través del Plan de Seguridad y Salud de la obra y no plantearan problemas significativos.

Hidrogeologia
Durante la fase de obras se puede producir una posible alteracion de la composicion quimica y biologica del suelo

derivada de fugas y derrames accidentales y esporadicos, fundamentalmente de lubricantes y combustibles utilizados
por la maquinaria y vehiculos de obra. Se considera que éste es un impacto COMPATIBLE, facilmente controlable

DOCUMENTO AMBIENTAL 19



a»
4+
+ o+
+14+

N.E.19945 DE.GZC RE.JMR CD.08.01

XUNTA DE GALICIA

CONSELLERIA DE
INFRAESTRUTURAS E VIVENDA

mediante la aplicacién de sencillas normas y buenas practicas de mantenimiento de vehiculos y de gestion de aceites
usados.

Vegetacion y Flora

La construccidn del total de instalaciones proyectadas se va a realizar sobre un terreno con escasa vegetacion y en un
entorno altamente antropizado. Por tanto el impacto directo sobre la vegetacién, realizado en fase de obras, se
considera como NO SIGNIFICATIVO.

Fauna

En cuanto a la fauna, debido a que la superficie en la que se van a construir las nuevas instalaciones se encuentra sin
vegetacion, y en ella no reside ninguna especie de interés, se considera que la destruccién del habitat y la eliminacion
directa de fauna terrestre derivada constituye una afeccion NO SIGNIFICATIVA.

Espacios Naturales y Habitat.

Como ya se ha indicado en el Inventario Ambiental, a nivel de espacios naturales no existe ningiin espacio protegido
préximo, siendo el mas cercano el ZEC Rio Tambre que se encuentra situado a una distancia de unos 7 Km lineales
aproximadamente. Se considera por lo tanto una afeccién NO SIGNIFICATIVA.

En cuanto a la presencia cercana de los habitat ligados al cauce del rio Sar, tampoco se veran afectados por el
proyecto, dadas las medidas que se tomaran para la proteccion de la hidrologia de la zona, medidas ya comentadas
anteriormente.

Medio Perceptual: Paisaje

Los efectos de las obras sobre el paisaje van a venir determinados por la intrusion de elementos antrépicos en el
medio, la modificacién de elementos naturales asi como la alteracion de las propiedades morfoldgicas: lineas, color,
textura y unicidad del paisaje.

Durante la Fase de Construccion, los impactos paisajisticos que se producirdn seran la alteracién de la forma del
terreno asi como los asociados a las propias actividades innatas a las obra a medida que las mismas vayan
avanzando. Estos impactos afectan basicamente a la pérdida de calidad del paisaje, asi como a la intrusion visual
(visibilidad) por la inclusidén de nuevos elementos que modifican la calidad del paisaje preexistente en varios de sus
componentes. La pérdida de calidad se produce sobre todo por la creacién de infraestructuras y existencia de
servicios auxiliares, el transito de vehiculos y maquinaria y la ocupacion del territorio principalmente.

Estas acciones deterioran la calidad intrinseca del paisaje, por provocar un efecto de elementos desagregados y
desordenados sobre el fondo, ademas de originar un contraste cromético por los acopios de materiales asi como por
los propios colores de la maquinaria.

Por otro lado, una vez finalizadas las obras se procedera a la restauracion de las areas de trabajo retirando todos los
materiales sobrantes, escombros, maquinaria, edificaciones auxiliares asi como cualquier otro elemento que haya sido
introducido durante su ejecucién.

Las afecciones visuales provocadas por las obras se traducen en una alteracion del paisaje al introducir elementos de
intrusién cromatica y de texturas y al modificar el relieve existente. No obstante, y segun lo indicado anteriormente,
una vez terminadas las obras se entiende que el impacto sobre el paisaje puede clasificarse conforme a lo recogido en
la tabla siguiente, siendo el impacto compatible.

Signo Probabilidad Extension Persistencia Recuperabilidad

Periodicidad
Continuo

Reversibilidad Inmediatez Momento Sinergia

No

Reversible Directa Inmediato
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Patrimonio Cultural

La ausencia de elementos culturales en la zona inmediata de actuacion provoca que no se generen impactos sobre
este factor, por lo que no se prevé ningun efecto negativo sobre el patrimonio histérico-cultural al encontrarse fuera de
la zona de afeccion.

No obstante, en el caso de que durante la fase de las obras se pusieran al descubierto evidencias de caracter
arqueologico, etnografico, etc, no inventariadas hasta el momento, debera ser notificado inmediatamente a la
Direccion Xeral de Patrimonio, de la Conselleria de Cultura, Educacién e Ordenacién Universitaria, a fin de que esta
institucién determine como proceder.

Medio socioeconémico

Uno de los impactos positivos que se producira en fase de obra es el que provocara sobre el nivel y calidad de vida la
demanda de mano de obra e induccion de actividades econdmicas. Se producira una contratacién de personal para
realizar las obras, ademas de los beneficios originados por el mantenimiento de la maquinaria, hospedaje,
manutencién de operarios de obra y demés acciones similares que redundaran en un beneficio econdémico para la
zona. La persistencia de dicho impacto esta limitada por la duracion de la fase de obra.

Signo Probabilidad Extension Persistencia ‘ Recuperabilidad

T - T N

Reversibilidad
- Directa

Periodicidad
Periodico

Inmediatez Momento Sinergia

No

Inmediato

Por el contrario, el transporte de materiales y la circulacién de la distinta maquinaria de obra ocasionardn molestias
relativas al ruido y contaminacion, que incidiran en el bienestar de la poblacion y la circulacién de trafico. Hay que
destacar sin embargo que el entorno del dmbito en el que se pretende implantar existe ya un volumen de trafico
importante, no constituyendo por lo tanto una alteracién nueva entra la poblacién mas cercana.

Esta accién tiene una persistencia limitada a la fase de obras y una reversibilidad y posibilidad de recuperacion
relativamente sencillas como se expondra en las correspondientes medidas protectoras y correctoras.

Riesgos Naturales

No se considera que en la fase de construccion se genere un impacto sobre el Riesgo Natural a nivel sismico,
incendio o inundacion; motivo por el cual se considera que NO SE PRODUCE IMPACTO.

74.2

La gran diferencia de esta fase con la anterior suele manifestarse en que los impactos tienen una mayor duracién en
el tiempo, debido a que se alargan durante toda la vida Util de la infraestructura (Fase de Explotacion).

Las acciones consideradas en esta fase estan asociadas mayormente al funcionamiento y mantenimiento de la nueva
terminal de autobuses.

Considerando lo expuesto anteriormente, se describen y valoran a continuacién los impactos producidos por la nueva
infraestructura durante la fase de explotacién de la misma.

Fase de Explotacion

Clima

Las acciones de proyecto que potencialmente producirdn un impacto sobre las condiciones climéaticas del entorno
seran fundamentalmente las emisiones procedentes del aumento del tréfico rodado. Hay que descartar afecciones a
nivel micro en la circulacion general del viento, puesto que la altura es muy baja para producir dichos efectos. Por este
motivo, se considera que las afecciones sobre el Clima son NO SIGNIFICATIVAS.
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Atmosfera

En relacion a la atmoésfera, la principal accién causante de impacto es la derivada del incremento de trafico de
autobuses en el entorno del dmbito de actuacion, con el correspondiente aumento de emisiones y nivel de ruido.

A continuacion se valora el impacto sobre el medio atmosférico generado por la ejecucion del proyecto desde ambos
puntos de vista:

Calidad del aire (Inmisién de contaminantes)

Como ya se ha comentado en el apartado de Descripcion del medio, Santiago de Compostela presenta una calidad
del aire buena teniendo en cuenta los criterios definidos por la legislacion vigente en la materia, donde ademas cabe
destacar una tendencia a la mejoria durante los Ultimos afios. Con la construccién de la nueva terminal de autobuses,
si bien esta claro que la zona en estudio presentara un incremento en el trafico de vehiculos de transporte colectivo,
dicho incremento se vera compensado con la disminucion en el trafico de vehiculos de uso particular que se prevé
conseguir. Se considera por lo tanto que el impacto sobre la calidad del aire derivado de la ejecucion del proyecto en
estudio sera compatible.

Ruidos

De acuerdo a lo descrito en apartados anteriores, la zona objeto de la actuacién presenta un nivel de ruido importante
derivado tanto de la propia actividad de la estacidn de tren como de las emisiones de trafico rodado que circulan por
las infraestructuras viarias que delimitan el ambito: SC-20- Hérreo y el Vial Clara Campoamor fundamentalmente.

El incremento en el tréfico de autobuses producira un ligero ascenso en dicho nivel, pero poco relevante teniendo en
cuenta que la suma de niveles sonoros no es algo lineal, sino que deriva de la aplicacion de una expresion
logaritmica. De este modo, dado el nivel de sonido actual, es muy probable que dicho nivel de fondo deje atras el nivel
de sonido que se derive del funcionamiento de la nueva terminal de autobuses, no llegando a producirse un
incremento cuantificable.

Es decir, que se considera que a efectos de ruido el impacto derivado de la ejecucion del proyecto en estudio serd
compatible.

No obstante, en el caso de que durante la fase de explotacion se produjesen quejas por parte de la poblacién mas
cercana, se tomarian las medidas correspondientes: colocacion de pantallas acusticas, etc.

Geologia y Geotecnia

Las modificaciones a este nivel se han producido durante la fase de ejecucion del proyecto, sobre todo con los
movimientos de tierra, urbanizacién y edificacion del ambito; por lo que se considera que sobre esta variable del medio
NO SE PRODUCE IMPACTO.

Edafologia y usos del suelo

A nivel edafolégico el suelo podria verse afectado por algun vertido y/o accidente, fundamentalmente de aceite o
combustible utilizado por los autobuses, pero teniendo en cuenta la baja probabilidad de ocurrencia, dadas las
condiciones de pavimentacion de toda la zona de circulacién, ademés de las correctas condiciones de
almacenamiento de residuos y materias primas peligrosas que se mantendran (superficie cubierta, pavimentada y con
cubeto de retencién impermeable), se considera que el efecto es no significativo.

Topografia y geomorfologia

Las modificaciones a este nivel se han producido durante la fase de ejecucion del proyecto, sobre todo con los
movimientos de tierra, urbanizacién y edificacion del ambito; por lo que se considera que sobre esta variable del medio
NO SE PRODUCE IMPACTO.

Hidrologia

La afeccién sobre la hidrologia va a venir determinada por dos actuaciones fundamentales:

= La captacion de agua. En este caso la estacién de autobuses no dispondra de una captacion propia, sino
que se abastecera de la propia red municipal
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= La generacidén de aguas residuales. El funcionamiento de la estacion de autobuses producira aguas
residuales con caracteristicas similares a las de un agua residual urbana, procediendo a su conexién a la
red de saneamiento municipal. Por otra parte, la gestién de las aguas pluviales se decidira en una fase mas
avanzada del proyecto, barajando dos posibilidades: conexion a colector municipal o vertido al rio, en ambos
casos tras paso por tratamiento adecuado.

= Las superficies impermeables se van a ajustar a las superficies de los viales previstos en el interior de las
parcelas y a las darsenas destinadas al estacionamiento de los autobuses. Las restantes areas se trataran
con espacios vegetales y pavimentos filtrantes.

Teniendo en cuenta los tres puntos anteriores se puede hablar de un impacto COMPATIBLE.

Vegetacion y Flora

Dada la alta antropizacion del entorno del area en estudio, y las medidas ya detalladas para evitar el derrame de
sustancias peligrosas, se considera el impacto NO SIGNIFICATIVO.

Fauna

El incremento del tréfico y la posibilidad de vertidos accidentales junto con la presencia de edificaciones son las
principales acciones de proyecto causantes de impacto ambiental sobre la fauna en fase de explotacién. De todos
modos teniendo en cuenta que la zona en la que se instalara la nueva terminal de autobuses asi como su entorno se
corresponde con una zona ya antropizada, con escaso valor faunistico, el impacto sobre la fauna se considera NO
SIGNIFICATIVO.

Espacios Naturales y Habitat

En el caso de los espacios naturales, el mas cercano se encuentra a una distancia de unos 7 km. Dada esta
importante distancia y ademas puesto que en todo momento el control sobre los aspectos ambientales sera riguroso,
se califica el impacto como NO SIGNIFICATIVO.

Este mismo control hace que se califique el impacto sobre los habitats ligados al cauce del rio Sar como NO
SIGNIFICATIVOS.

Medio Perceptual: Paisaje

En fase de explotacion, la principal accion de proyecto que puede producir impacto sobre el paisaje es la presencia del
nuevo edificio. Sin embargo, tal y como se comenta en la descripcion del medio, el entorno en donde se ubicara
presenta ya un alto grado de antropizacién. A mayores, cabe destacar la no presencia de elementos ambientales
significativos que se encuentren en riesgo por la actividad de las instalaciones (salvo el rio Sar, que constituye un
factor primordial a la hora de implantar medidas correctoras y de vigilancia ambiental). Por otra parte, tampoco cabe
destacar la cercania de ningun elemento importante del Patrimonio recogido en el PXOM de Santiago de Compostela.

También es necesario resaltar la configuracion que se dara al edificio, y que permitird mejorar la percepcion visual del
paisaje tanto de los propios usuarios del edificio como de los viandantes externos. De este modo, la organizacion
interior de los usos y las caracteristicas del entorno han llevado a diferenciar los dos frentes del edificio. Abierto hacia
el futuro parque de las Brafias del Sar, con un mayor valor paisajistico, se situan las areas de espera, la cafeteria y las
oficinas. Para garantizar la continuidad visual con el exterior se propone ejecutar un cerramiento acristalado. En el
frente contrario, hacia los andenes de la estacién de ferrocarril se alinean los distintos servicios de viajeros, taquillas,
consigna, aseos, etc.

El impacto paisajistico generado durante la fase de explotacion, dado lo explicado anteriormente, y que se dispondra

de zonas verdes como parte de su urbanizacion, con el fin de disminuir este impacto, y que se encuentra implantada
€n una zona reservada a la implantacion de infraestructuras, se considera COMPATIBLE.
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Patrimonio Cultural

Se descarta a nivel de explotacion la aparicion de efectos sobre el patrimonio cultural.

Medio socioeconémico

Indudablemente el desarrollo de la actividad diaria en la nueva terminal de autobuses conlleva una serie de
repercusiones ambientales positivas sobre el medio socioecondmico del entorno, derivado de la generacion de
puestos de trabajo directos en la terminal, subcontratacion de servicios auxiliares a la actividad principal desarrollada y
adquisicion de materias primas, combustibles, consumibles, recambios, entre otros, con proveedores externos.

El impacto es por lo tanto POSITIVO y SIGNIFICATIVO.

Riesgos Naturales

No se considera que se produzcan efectos a nivel de riesgos naturales.

743

En la fase de abandono de la actividad se debe proceder al desmantelamiento de las instalaciones, edificios y
maquinaria movil, con la consecuente recuperacion de la superficie afectada y la posible adecuacion al
aprovechamiento que determinen las ordenanzas municipales.

En el momento de las obras de desmantelamiento, se acumularian los efectos negativos puntuales sobre el medio y
tras esta fase todos los indicadores ambientales volverian paulatinamente a su situacion inicial.

Fase de Abandono

Clima

Puesto que se considera que en fase de explotacion el impacto sobre el clima es no significativo, no se considera que
el cese de la actividad vaya a tener efectos sobre esta variable.

Atmosfera

Sobre la atmésfera existen dos impactos de signo opuesto:
= Signo Positivo: El cese de la actividad conllevara un Impacto correspondiente al cese de las emisiones tanto
de gases contaminantes como acusticas derivadas de la disminucion del trafico de vehiculos de transporte
colectivo. El impacto se valora como POSITIVO COMPATIBLE
= Signo Negativo:

0 A nivel de calidad del aire, la demolicién de las instalaciones y edificaciones presentes en el ambito
generaran un impacto negativo por la produccién de polvo y otras emisiones derivadas de la
ejecucién de la unidad de obra y el transporte derivado de la gestion de residuos. Dicho esto, y en
cuanto a la valoracion del impacto se refiere, la naturaleza del impacto serd negativa, con una
probabilidad de ocurrencia alta, y con temporalidad del impacto temporal.

Signo Probabilidad Extension Persistencia Recuperabilidad

Periodicidad
Discontinuo

Momento
Corto-Medio Plazo

Reversibilidad Inmediatez Sinergia

No

Reversible Directa

0 A nivel de calidad sonora, los trabajos de movimiento y acopio de tierras, asi como el
desmantelamiento de las instalaciones generaradn contaminacion acustica como consecuencia del
desarrollo propio de las actuaciones.
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Signo Probabilidad Extension Persistencia ‘ Recuperabilidad

Periodicidad
Discontinuo

Reversibilidad
Reversible

Momento
Corto-Medio Plazo

Inmediatez Sinergia

Directa No

Geologia y Geotecnia

Las afecciones sobre la geologia en esta fase no son cuantificables al no haberse visto afectadas estructuras
geoldgicas significativas.

Edafologia

El efecto sobre la edafologia consiste en la recuperacion en ciertas zonas del area de estudio (zona de implantacién
de la nueva terminal de autobuses e instalaciones complementarias) de la estructura del suelo natural. De todos
modos, cabe indicar que en la situacion actual ya una parte importante de la zona de implantacién del proyecto esta
pavimentada y, consecuentemente, con el horizonte edafico original ya destruido.

Signo Probabilidad Extension Persistencia ‘ Recuperabilidad
Reversibilidad Inmediatez Momento Periodicidad Sinergia
Reversible Directa Inmediato Discontinuo No
Hidrologia

Con el abandono de la instalacién se dejaré de verter aguas residuales al colector municipal por lo que, aunque de
forma indirecta, la afeccion de esta actuacion sera positiva. Dado que se tendra especial cuidado durante las
actuaciones de desmantelamiento, se descarta la posibilidad de producir durante dichas actuaciones un impacto por
arrastres hacia el Sar, o la contaminacién de acuiferos por derrame de sustancias peligrosas.

Vegetacion y Fauna

La generacion de una superficie natural con cubierta vegetal herbacea permitira la colonizacién de las parcelas objeto
de desarrollo del proyecto por parte de la fauna, por lo que el impacto es positivo y compatible.

Signo Probabilidad Extension Persistencia ‘ Recuperabilidad

Periodicidad
Discontinuo

Inmediatez Momento

Reversibilidad
Reversible

Sinergia

Directa Inmediato No

Como ya se ha descrito anteriormente, las condiciones antrépicas de la zona condicionan la inexistencia de ciertas
especies de fauna y vegetacion, por lo que las obras de desmantelamiento repercutiran escasamente en este aspecto.
De todas formas, podria verse alterado el ecosistema acuatico cercano al ambito de estudio, dado el riesgo de
contaminacion de agua superficial y aumento de la turbidez. Sin embargo, dadas las medidas que se tomaran, la
posibilidad de que se produzca esta situacion es muy escasa, de modo que la afeccidén generada sera compatible.
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Espacios Naturales y Habitat

Derivado de las actuaciones de desmantelamiento, podria verse alterado alguno de los habitats vinculados al rio Sar.
Sin embargo, dadas las medidas que se tomaran, la posibilidad de que se produzca esta situacion es muy escasa, de
modo que la afeccidn generada sera compatible.

Paisaje

Desde el punto de vista paisajistico, el desmantelamiento de la terminal de autobuses supone una afeccion
beneficiosa, ya que se trata de la eliminacion de una serie de construcciones. Como consecuencia del entorno
totalmente antropizado donde se desarrolla el proyecto, el efecto no es muy significativo.

Signo Probabilidad Extension Persistencia Recuperabilidad

Periodicidad
Discontinuo

Reversibilidad Inmediatez Momento Sinergia

Reversible Directa Inmediato No

Actividad socioecondmica

El impacto del proceso de la Fase de Abandono sobre el medio socioeconémico dependera del efecto causado sobre
la calidad de vida, el nivel demografico, el nivel de empleo generado (directo e indirecto) consecuencia del
funcionamiento de la nueva terminal de autobuses, etc. En todo caso se considera un efecto negativo por el cese de la
actividad productiva a nivel de empleo.

Conclusiones sobre la Valoraciéon global de impactos

Las principales conclusiones que se pueden extraer tras la lectura de los apartados anteriores son las siguientes:

= Durante la fase de construccién los impactos detectados son los habituales en cualquier obra y montaje de
edificios e instalaciones tales como emisiones a la atmésfera, movimientos de tierras, vertidos y afecciones
al paisaje por el efecto estético que produce la obra.

= Durante la fase de explotacion los principales impactos estan asociados principalmente con emisiones
atmosféricas y acusticas derivadas del incremento en el trafico de vehiculos de transporte colectivo.

= Durante la fase de abandono los impactos identificados seran debidos fundamentalmente al aumento del
paro debido al cese de la actividad.

Es decir, teniendo en cuenta la descripcion de los elementos del medio ambiente que se distribuyen en la zona del
proyecto, asi como la prediccion de efectos realizada, se ha puesto de manifiesto la escasa repercusién ambiental
negativa del proyecto general, asi como las afecciones positivas que supone su realizacién en relacién con la
posibilidad de minimizacién del trafico de vehiculos particulares y la capacidad de adaptacién a la estaciéon de
ferrocarril, de forma que constituyan una infraestructura funcionalmente unitaria y los intercambios modales puedan
efectuarse de forma adecuada.

Por todo ello, la nueva terminal de autobuses que se pretende ejecutar junto a la estacion de ferrocarril es compatible
con el normal desarrollo de los procesos ambientales que en su entorno se producen, siempre que se tomen las
medidas preventivas necesarias y que se apliquen las medidas correctoras descritas en este informe en aquellos
casos en los que se detecte la necesidad de su aplicacion.
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MEDIDAS PREVISTAS

Introduccion

Este capitulo tiene como objeto definir y describir todas aquellas medidas tendentes a evitar, minimizar o corregir los
impactos negativos identificados en el capitulo anterior como significativos y que se derivan de las etapas de
construccion, explotacion y abandono de la planta.

De la misma forma y en relacion con los impactos COMPATIBLES o no significativos, también se incluyen en este
capitulo referencias a aquellas buenas practicas de operacion de posible aplicacién, tendentes a minimizar o anular
dichas afecciones, por leves que sean en su origen.

Es conveniente tener presente al respecto y siempre que sea posible, que es mejor no provocar impactos que tener
que corregirlos posteriormente. La correccion de impactos y la definicién de las medidas protectoras y correctoras
debe ir enfocada a:

=  Evitar la aparicidn del impacto mediante el establecimiento de medidas preventivas.

= Aplicar medidas correctoras.

La primera de las opciones tiene que ver con la adopcién de medidas “a priori” que tratan de evitar que se produzca
una alteracién determinada. No obstante, se debe tener en cuenta que no siempre es posible evitar por completo su
aparicion.

Las medidas correctoras deben ser el Ultimo recurso, en aquellos casos en los que resulta inevitable la generacion de
un cierto impacto ambiental y que para su minimizacion requiere de la adopcion de actuaciones especificas (activas) y
que requerirdn de un mantenimiento y seguimiento durante la vida de la instalacion y que por tanto deberan ser
especificadas en el Programa de Vigilancia Ambiental.

El disefio de las medidas preventivas y correctoras (destinadas a la minimizacién de los impactos generados) es una
fase importante para mantener la calidad del medio.

A continuacion se presentan las medidas propuestas para minimizar los potenciales impactos derivados de la
construccion, explotacion y abandono de la nueva terminal de autobuses.

Medidas preventivas y correctoras de caracter general
8.21

Hay que destacar al respecto, que ya desde la propia fase de disefio se han tenido en cuenta medidas para la
prevencién de la generacion de impactos en el medio ambiente por parte de la nueva terminal de autobuses. Se ha
prestado especial atencidn en la eficiencia energética (condiciones de iluminacién y consumo eléctrico).

Medidas protectoras en fase de disefo

8.2.2

En fase de obras debera aplicarse una serie de medidas y buenas practicas organizativas con el fin de limitar posibles
afecciones a la calidad del aire y del suelo/agua y minimizar las molestias sobre la poblacion residente. Basicamente
se pueden considerar las siguientes:

Buenas practicas generales de obra

= Realizar una mecanica preventiva con relacién a la maquinaria de obra con objeto de evitar derrames de
combustible o aceites.

=  El almacenamiento de bidones con combustible o aceite se realizara fuera del ambito de la obra con objeto
de evitar ser alcanzados por la maquinaria.

= Evitar la realizacién de las operaciones de limpieza y mantenimiento de vehiculos y maquinaria en obra:
estas operaciones deberan ser realizadas en ftalleres, gasolineras o lugares convenientemente
acondicionados  (superficie impermeabilizada) donde los residuos o vertidos generados sean
convenientemente gestionados.

= Limitar las operaciones de carga/descarga de materiales, ejecucion de excavaciones y en general todas
aquellas actividades que puedan dar lugar a la emision/movilizacion de polvo o particulas a periodos en los
que el rango de velocidad del viento (vector dispersante) sea inferior a 10 km/h. Asi, en la planificacion diaria
de estas actividades la direcciéon de obra deberia incorporar como un factor mas a tener en cuenta, la
previsidn meteorologica. Como norma general se intentara evitar la realizacién de estas actividades durante
dias o periodos de fuerte inestabilidad (en un dia soleado, la inestabilidad es maxima al mediodia,
coincidiendo con los periodos de maxima radiacidén solar, y minima por la mafiana o a ultima hora de la
tarde) o los dias en los que se prevé la entrada de frentes.

DOCUMENTO AMBIENTAL 23



L)
+E
oyt
+1+

XUNTA DE GALICIA

TERMINAL DE AUTOBUSES INTEGRADA EN LA ESTACION INTERMODAL DE

CONSELLERIA DE SANTIAGO DE COMPOSTELA I/_Z| |dom
INFRAESTRUTURAS E VIVENDA DOCUMENTO AMBIENTAL
=  Otra buena practica habitualmente usada para mitigar la dispersién de polvo, especialmente en operaciones . ) . e s
de carga/descarga, es un ligero riego previo de los materiales, siempre que no dé lugar a la generacion de T'P°'99'a o FETR e IR (T FEEeh D dﬁ
un vertido liquido. residuos obras explotacion
= En cuanto a las emisiones de vehiculos y maquinaria pesada, éstas pueden ser reducidas mediante un etc. Entrega a gestor autorizado
adecuado mantenimiento técnico de las mismas (que asegure una buena combustion en el motor) y el
empleo, en la medida de lo posible, de material nuevo o reciente (es politica de todas las marcas incorporar
como parametro de disefio a sus nuevos modelos, criterios medioambientales de bajo consumo, mejores Previamente al comienzo de las obras, en base al andlisis tanto de las actividades de obra como de las de
rendimientos, etc.). Este aspecto podria ser incorporado por el licitante como criterio adicional de valoracion mantenimiento, y para cada una de las tipologias de residuos identificadas, se examinaran las posibilidades reales de:
de contratistas.
=  En cuanto al ruido generado durante la fase de obras, una mecénica preventiva de toda la maquinaria (tal y 1. Minimizacion del residuo.
como se ha descrito anteriormente) puede evitar la generacion de ruido innecesario como consecuencia de 2. Reutilizacién o reciclaje, interno (contratista) o externo (otras empresas o personas fisicas interesadas).
la existencia de piezas en mal estado. 3. Vertido en instalacién autorizada y adecuada al tipo de residuo o entrega a gestor autorizado.
= Durante la fase de obras se asignara un responsable medioambiental que se encargue de vigilar y registrar
las incidencias surgidas durante el desarrollo de las mismas (ver plan de vigilancia).
En el tiempo que transcurre entre la produccién del residuo y su gestion, dichos materiales deberan estar
adecuadamente acopiados/almacenados de la forma y en el lugar mas adecuado para que no produzca ningun tipo de
8.2.3  Seleccion de suministradores y contratistas afeccion.
- - . L . . . La zona seleccionada para el almacenamiento de residuos peligrosos presentara facilidades para la manipulacion,
El proceso de seleccion de suministradores y contratistas deberia incorporar, entre otros, criterios medioambientales. .
Asi deberian primarse las candidaturas que ofrezcan més garantias de una correcta gestion medioambiental: traslado, contlrol y transporte de Iqs reS|duo§. . . . -
empresas certificadas en medio ambiente, efc : La zona destinada al almacengmlento de bldone_s conteniendo ac_eltes usados, dlso]veptes, etc. debera incorporar un
s cubeto receptor con altura suficiente que garantice que estos residuos, en estado liquido, no van a verterse a cauce
en caso de rotura de alguno de los bidones.
. . . Es aconsejable almacenar los envases agrupandolos en funcion del residuo que contengan, teniendo en cuenta que
8.24  Sistema de Gestion Ambiental deberé evitarse situar en la misma fila o en filas contiguas aquellos residuos que sean incompatibles.
Se recomienda que en fase de funcionamiento sea implantado un Sistema de Gestién Ambiental (segtin Norma 1SO La solera sobre la cual se apoyan los bidones asi como los propios envases debera inspeccionarse diariamente para
14000 6 EMAS), que ofrece garantia de eficacia y la ventaja de que pone de manifiesto un comportamiento ambiental comprobar que no aparecen fisuras ni lixiviados y verificar el estado de las juntas.
demostrable publicamente a través de la Certificacion de un Organismo oficial. Esta medida correctora se puede
considerar genérica para minimizar cualquier impacto que se produzca en la fase de explotacion.
8.2.6  Pliegos de Condiciones
8.2.5  Plan de gestion de vertidos y residuos Conlqueto de lv?ncularlal contratista en el cumplimiento de las mt_adida_ls corrgctoras, en la adecuada rgposicién de
servicios, condiciones finales de Obra, asi como en el Plan de Vigilancia Ambiental, éstos deberan ser incorporados
Todos los residuos generados tanto en la fase de obra como de funcionamiento deberan ser gestionados especificamente a los Pliegos del Proyecto.
adecuadamente de acuerdo a su tipologia.
En el siguiente Cuadro se especifican, para cada tipologia de residuos, las posibilidades de gestién, con indicacién
expresa de [a fase en que se produce. 8.3  Establecimiento de medidas preventivas/correctoras en fase de obra
Tabla 7. Gestion de residuos: fase de obras y explotacion. 8.3.1 Medidas preventivas/correctoras sobre la atmésfera.
Tipologia de Residuos Posibilidades de gestion Fase de Fase de Durante la fase de obras el seguimiento de unas buenas practicas (descritas en el apartado anterior) permitira
residuos obras explotacion minimizar los impactos en este sentido.
Procedentes de embalajes | Minimizacion
(plasticos, palés, bobinas, etc.) | Reciclaje, reutilizacion o vertedero de v v 8.3.2  Medidas preventivas/correctoras sobre el suelo y las aguas.
nertes Como medidas generales de obra se establecen las siguientes:
Tierras  procedentes de la | Minimizacion = En ningun caso se permitira el corte de cursos de agua tanto superficial como subterranea preexistentes sin
Inertes excavacion Extendido y compactado sobre el v v la adopciQn de una .sollucién de. continuidqd de estas aguas. ’
terreno o vertedero de inertes = Se tratara de minimizar las interferencias con flujos de agua subterranea de forma que no se vean
- . influenciadas ni contaminadas por la construccion de la planta.
Restos de piezas: cables, | Minimizacion = Se mostrara un especial cuidado en la limpieza de los vehiculos en sitios preparados “ad hoc”, puesto que
herrajes, aisladores, etc. Valorizacion (venta a chatarreros en el J J actuaciones incontroladas pueden dar lugar a vertidos de aceites y grasas.
caso de restos metalicos, etc.) o =  Enla medida de lo posible debera evitarse que los sdlidos en suspension sean vertidos a las aguas sin una
vertedero de inertes decantacion previa.
Material de oficina: papel, | Minimizacion 8.3.3  Medidas preventivas/correctoras sobre el Patrimonio Cultural
Asimilables a | boligrafos, efc. . Gestion por parte del Ayuntamiento v v = Si durante la ejecucién de los trabajos, o durante la fase previa, fuesen detectados nuevos elementos
urbanos Envases y embalajes de arqueologicos o del patrimonio cultural, se pararan las obras en el sector afectado y sera necesario proceder
bebidas o alimentos a definir estrategias técnicas y arqueolégicas que garanticen la integridad de los bienes y que deberan ser
Industriales Aceites usados, absorbentes, | Minimizacion N N aprobadas por la Direccion Xeral de Patrimonio Cultural, de la Conselleria de Cultura, Educacion e
Ordenacién Universitaria de la Xunta de Galicia.
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que quedaria sin trabajo respecto a los primeros, y la produccion de residuos derivados del desmantelamiento de las
instalaciones.

8.4  Establecimiento de medidas preventivas/correctoras en fase de explotacion ) ) .
Los impactos producidos durante la fase de explotacion de la terminal de autobuses se consideran COMPATIBLES ya 851 Medidas preventivas/correctoras sobre la atmosfera
que en todos los aspectos mencionados se cumplira con la legislacion ambiental vigente y se respetara la calidad del En lo referente a ][aS operaciones de desn}antelamiento deberan tenerse en cuenta una serie de medidas y buenas
entorno. practicas con el fin de limitar posibles afecciones a la calidad del aire. Basicamente se pueden considerar las
De todas formas, se deben establecer medidas preventivas y correctoras para evitar la posible generacion de siguientes:
impactos sobre el medio receptor. = Limitar las operaciones de carga/descarga de materiales, ejecucion de excavaciones y en general todas
aquellas actividades que puedan dar lugar a la emision o movilizacién de polvo o particulas a periodos en
los que el rango de velocidad del viento sea inferior a 10 m/s. Por tanto en la planificacién diaria de estas
8.41 Medidas preventivas/correctoras sobre la atmésfera. actividades se debera tener en cuenta la prevision meteoroldgica.
=  Ofra buena practica, usada habitualmente para mitigar la dispersion de polvo, especialmente en operaciones
E|. rulidol €s uno dz los l[JriTCipaIe§|aspectos a evaluar durante la fase de explotacion, dado que es una de las de carga y descarga, es un ligero riego de los materiales, siempre que no dé lugar a la generacion de un
principales causas de malestar social. vertido liquido.
Las medidas encaminadas a minimizar la afeccion por ruido durante la Fase de Explotacion consistiran en la = En Cuan?o a las emisiones de vehiculos y maquinaria pesada, éstas pueden ser reducidas mediante un
realizacién de una estimacion de la inmisién de ruido generado por el incremento de trafico en el limite de la parcela adecuado mantenimiento técnico de las mismas y el empleo, en la medida de lo posible de material nuevo o
asi como de las viviendas mas préximas. En caso de que se determine su necesidad, se procedera a la instalacién de reciente.
sistemas de reduccion de emisiones tales como la colocacion de pantallas acUsticas u otros sistemas que se
consideren mas adecuados. . . .
8.5.2 Medidas preventivas/correctoras sobre la hidrologia
El derrame de productos potencialmente peligrosos puede producir afeccion a la calidad de las aguas por infiltracion o
8.4.2 Medidas preventivas/correctoras sobre la hidrologia. por arrastre de sustancias contaminantes al cauce fluvial. Para evitar posibles alteraciones se deberan tomar las
En todo caso se cumpliran los limites de vertido de aguas residuales que marque la Ordenanza Municipal para el 3|gU|(a.ntesRmeQ|das prevent|\{a§. . - I . . .

. - o pi I ; . . ealizar una mecanica preventiva en relacion a la maquinaria de desmantelamiento con objeto de evitar
vertido al colector municipal. Para ello se realizaran analisis periddicos del vertido realizado, y se elaborard un derrames de combustibles o aceites. Evitar la realizacion de operaciones de limpieza y mantenimiento de
procedimiento de actuacion en caso de derrame accidental. L y ; .

maquinaria en la zona. Estas operaciones deberan ser llevadas a cabo en talleres, gasolineras o lugares
convenientemente acondicionados.
) ) =  Prevencion de fugas y derrames, ya que constituyen un peligro directo para la salud y para el medio
8.4.3 Medidas preventivas/correctoras sobre el suelo. ambiente.
Se llevara a cabo un riguroso control y seguimiento de las zonas de almacenamiento tanto de materias primas como *  Almacenar los contenedores de manera que la posibilidad de rotura sea minima y se facilite la deteccion
de productos y residuos de caracter peligroso para evitar su posible afeccion a suelos naturales mediante infiltracion. visual de corrosion o fugas. . o . .
En las instalaciones inspeccionables visualmente se comprobara: el correcto estado de los cubetos, cimentaciones de *  Utilizacion de tanques de almacenamiento y contenedores siguiendo las recomendaciones del fabricante, y
recipientes, vallado, cerramiento, drenajes, instalaciones auxiliares, etc. s6lo para su propdsito inicial. De esta manera se disminuye la probabilidad de rotura de los mismos, con las
consiguientes fugas y se evitan problemas de corrosién y ataque de materiales procedentes de un
almacenamiento incorrecto.
844 Medidas preventivas lcorrectoras sobre el medio biético. " Gibta con Suslo mpemmeatizac.y medidas provenias para ol varido.acacentl ce susands
La zona en la que se ubicara la nueva terminal de autobuses se encuentra ya muy antropizada, dada su situacién peligrosas, cumpliendo con lo requerido a través de la normativa legal en vigor.
junto a la Estacién de ferrocarril. De este modo, tanto la fauna como la flora terrestre se han visto ya = Especialmente los materiales toxicos y peligrosos deben situarse donde exista menor potencial de fugas,
considerablemente reducidas, con la destruccion del habitat que habia anteriormente en dicha zona. zonas de poco transito y temperatura adecuada.
Ademas hay que tener en cuenta que el espacio natural mas préximo se encuentra a unos 7 km, por lo que no se va a =  Establecimiento de préacticas de seguridad y procedimientos escritos de manejo para las operaciones de
repercutir de forma directa sobre dicho espacio natural. carga, descarga y transferencias de materiales.
A pesar de esto para evitar la pérdida de calidad del medio biético, hay que considerar las medidas preventivas = Establecimiento de una operativa de emergencia en caso de fugas y derrames, de manera que se evite la
descritas sobre calidad atmosférica, suelo e hidrologia. La falta de prevencién de impactos generados por emisiones y dispersion de la contaminacion.
vertidos puede perjudicar notablemente la calidad de vida de los organismos y producir alteraciones de dificil
recuperacion. 8.5.3  Medidas preventivas/correctoras sobre el suelo
La mala gestion de residuos peligrosos puede generar contaminacion del suelo por derrame e infiltraciéon de los
8.4.5 Medidas preventivas/correctoras sobre el paisaje mismos. Asi pues, las medidas preventivas que se deben aplicar coinciden en su mayoria con las comentadas en el
L . . o ) punto anterior y se pueden ampliar con las que se especifican a continuacion:
La urbanlzac!on contempla areas destllna.das a zona verde, lo que contrlbuw_a all_mcrementar la calidad del _entorno. = La maquinaria y equipos de la instalacién que en el momento del cese de la actividad hayan alcanzado el
Tpdo ello teniendo erlcuenta que eI.pals.ajtla gIoba}I se enqugntra ya afectado significativamente por la presencia de las final de su vida Util, deberan ser gestionados como residuos peligrosos (en el supuesto de que en su
vias de tren, la estacion de ferrocarril y distintos viales y viviendas. composicion presentes caracteristicas que les confieran dicha naturaleza), segin la normativa legal de
aplicacién en su momento.
= Todos los residuos originados en las operaciones de desmontaje que no tengan la calificacion de peligrosos
8.5 Establecimiento de medidas preventivas/correctoras en fase de abandono. o de asimilables a urbanos, seran gestionados a través de un gestor autorizado.

N.E.19945 DE.GZC RE.JMR CD.08.01

Tal y como se ha descrito apartados precedentes, la fase de abandono de la actividad supone la generacion de
diversos aspectos socioeconomicos y ambientales sobre el entorno, fundamentalmente referidos a la mano de obra
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= Los residuos asimilables a urbanos serén gestionados a través del servicio municipal de recogida de
residuos, o mediante su entrega a gestor autorizado, cumpliendo con los requisitos legales de aplicacién en
Su momento.
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8.5.4 Medidas preventivas/correctoras sobre el medio bidtico.

Las afecciones sobre la fauna y la flora se encuentran condicionadas por el estado ambiental del suelo y las aguas.
Por tanto las medidas preventivas coincidiran con las expuestas en los dos apartados precedentes orientadas
principalmente a disminuir el riesgo de vertidos y derrames.

8.5.5 Medidas preventivas/correctoras sobre el medio perceptual: Paisaje

El abandono de las instalaciones, que no su venta para la realizacidn de otra actividad, conllevaré la obligatoriedad de
presentar un programa de restauracion y acondicionamiento paisajistico en el que se delimitaran las siguientes
actuaciones:
= Proyecto de demolicion de las instalaciones: Se definiran las actuaciones de gestion de residuos a realizar,
actuaciones necesarias para la demolicién y el calendario de actuaciones.
=  Proyecto de Restauracion y Acondicionamiento Paisajistico: En él se describiran las actuaciones a ejecutar
para la correcta restauracion de la zona. Consistira al menos en la extension de tierra vegetal e hidrosiembra
de toda la superficie afectada y la plantacion de especies arbustivas y arbdreas autdctonas a modo
decorativo.

8.5.6  Medidas preventivas/correctoras sobre el medio socioeconémico

El establecimiento de medidas correctoras para eliminar el impacto negativo que supondria la finalizacion de la
actividad de la nueva terminal es complicado. Pese a esto, se considerara imprescindible la organizacion de reuniones
con todos los agentes afectados por el cierre de la instalacion.

9. PROGRAMA DE SEGUIMIENTO AMBIENTAL

En este apartado se elabora un Programa de Seguimiento Ambiental en el que se indican las actuaciones a llevar a
cabo para el control de la correcta ejecucion y mantenimiento de las medidas protectoras y correctoras, asi como para
la verificacion de su grado de efectividad, tanto durante el desarrollo de las obras como en la posterior explotacion de
la instalacion y finalmente su desmantelamiento, en caso de que éste tenga lugar.

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene una finalidad precisa, centrada en la verificacion del cumplimiento de las
medidas y condiciones ambientales establecidas, asi como el control de la evolucion ambiental del proyecto en sus
distintas fases.

Los objetivos del Programa de Vigilancia y Seguimiento Ambiental seran los siguientes:

= Comprobar la adecuacién del proyecto constructivo a los requisitos ambientales establecidos de forma
previa.

= Controlar la correcta ejecuciéon de las medidas previstas en el proyecto de integracién ambiental y su
adecuacion a los criterios de integracién ambiental de las administraciones competentes.

= Comprobar y verificar los impactos previstos.

= Informar al promotor sobre los aspectos objeto de vigilancia y ofrecerle un método sistematico, lo mas
sencillo y econdmico posible, para realizar la vigilancia de una forma eficaz.

= Respecto a los impactos identificados y valorados, comprobar que las medidas preventivas y correctoras
propuestas se han realizado y son eficaces. Cuando tal eficacia se considere insatisfactoria, determinar las
causas Y establecer los remedios adecuados.

= Verificar los estandares de calidad de los materiales (tierra, plantas, agua, etc), y medios empleados en el
proyecto de integracién ambiental.

Dicho esto, la Vigilancia Ambiental tendré dos campos de trabajo:

= El control de la calidad de la obra, es decir, revisar que se ejecuta segun lo que figura en proyecto, tanto en
lo relativo a unidades de obra, a cumplimiento del condicionado ambiental, como a detalles de acabado y
restauracion.

= El control de la calidad de los componentes del entorno, a través de la medicién o del célculo de sus
parametros de estado, para asi ir comprobando la evolucion y el acuerdo con lo previsto, tanto en la fase de
obras como en la de vida Util de la nueva infraestructura.
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La ejecucidn de este Programa de Vigilancia Ambiental (PVA) se llevara a cabo en tres (3) fases:
= 1% Fase: Programa de Vigilancia y Seguimiento durante la Fase de Obras.
= 2% Fase: Programa de Vigilancia y Seguimiento durante la Fase de Explotacion.
= 3% Fase: Programa de Vigilancia y Seguimiento durante la Fase de Abandono.

Los objetivos de calidad vendran definidos de acuerdo con valores limite o guia extraidos de la legislacidn o estudios
técnicos de general aceptacion. Sin embargo, si las peculiaridades y caracteristicas concretas del ambito afectado por
el proyecto asi lo aconsejaran, se deberan proponer valores restrictivos para aquellos pardmetros para los que se
considere necesario.

Este Programa de Vigilancia Ambiental deberd incluir la determinacion de los indicadores caracteristicos de la
actividad y la sistematica de analisis de dichos indicadores, de forma que permitan la comprobacién de la eficacia de
las medidas y mecanismo implantados por la propia empresa para asegurar la correcta gestion ambiental de la
actividad.

Programa de Vigilancia y Seguimiento Durante la Fase De Construccion

En general, la vigilancia se realizara sobre todos aquellos elementos y caracteristicas del medio para los que se
identificaron impactos significativos, mediante aquellos parametros que actlian como indicadores de los niveles de
impacto alcanzados y de los factores ambientales condicionantes. El seguimiento se realizara en los lugares y
momentos en que actuen las acciones causantes de los mismos.
Para ello se realizaran visitas a las obras a fin de comprobar el adecuado seguimiento de las indicaciones previamente
propuestas, entre las cuales se pueden destacar:
= Comprobacién documental de licencias, autorizaciones y demas documentos administrativos necesarios.
=  Recogida de datos y presentacion de resultados.
=  Andlisis de los datos (a comparar con los valores y tendencias de la fase preoperacional) para poder evaluar
la evolucion real de los impactos previstos.
= Advertir sobre los valores alcanzados por los indicadores de impacto seleccionados, teniendo en cuenta los
niveles criticos 0 umbrales de alerta establecidos, en su caso.

Seguimiento de la Calidad Atmosférica:

= Comprobacién del buen reglaje de la maquinaria y de haber existido un buen mantenimiento y revisién de la
misma en los correspondientes talleres mecanicos, asi como una comprobacion documental de las tarjetas
de homologacion e ITV. El control durara lo que duren las obras y se realizara en las instalaciones donde se
encuentra la maquinaria cada vez que se realicen operaciones de servicio y mantenimiento.

= La minima incidencia de emisiones de polvo y particulas debida al transporte de materiales en la obra y
excavaciones, asi como la correcta ejecucion de riegos, en su caso. Se realizaran fotografias con la
maquinaria en funcionamiento para verificar que las medidas correctoras tienen efecto positivo y no se
genera polvo que pueda depositarse en los alrededores.

= Se vigilara que los camiones que transporten sobrantes de obra estén debidamente cubiertos con lonas o
mallas especiales, con el fin de evitar la dispersion de particulas de polvo.

Seguimiento de los Niveles de Ruido:

= Se vigilara que las tareas constructivas y el transito de vehiculos de obra quede restringido al periodo menos
sensible, el diurno. Se vigilara que no se realizan operaciones con maquinaria ruidosa, carga o descarga, o
cualquier ofra accién que origine un nivel de ruidos elevado durante las horas normales de reposo,
considerando éste periodo comprendido entras las diez de la noche y las ocho de la mafiana (22.00 h. a
08.00 horas).

= Se realizaran mediciones acusticas en la zona de proyecto al menos trimestralmente durante la ejecucion de
las obras para verificar el cumplimiento de los limites acUsticos recogidos en la normativa vigente.

Seguimiento de la Afeccion sobre el Sistema Hidroldgico y de la Calidad de las Aguas

= Se verificara la correcta gestion de las aguas residuales originadas en la obra.

= Se verificara asimismo que durante la totalidad del proceso constructivo y para la totalidad del personal
implicado en él, se mantiene suficientemente informado a dicho personal respecto a las medidas necesarias
para evitar situaciones de riesgo de contaminacién de las aguas, cuidados y normas para el manejo de
materiales de riesgo (hormigones, aceites, maquinaria, etc).
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Seguimiento de la Afeccion sobre Geologia y Suelos:

= Se comprobard la correcta adecuacion y sefializacion de zonas de acopio de materiales, e instalaciones
auxiliares (instalaciones de saneamiento, etc), asi como la localizacion y acondicionamiento del area de
almacenamiento de sustancias y residuos peligrosos. Asi mismo, se comprobara la correcta ubicacién y
gestién de los residuos de obra, tanto los peligrosos como los no peligrosos, para evitar riesgos de
contaminacion innecesarios.

= Se controlara la ocupacion minima de suelo y la restriccion al minimo de circulacién de vehiculos y
consiguientemente de la compactacién del suelo. Este control durara lo que duren las obras, y se extendera
al entorno de la actuacion de manera continua.

= Se hara un seguimiento y “control visual” continuado de los movimientos de tierras y maquinaria pesada,
controlando las zonas de acumulo de acopios, evitando lugares geotécnicamente desaconsejables.

=  Se comprobara la existencia de posibles derrames sobre el suelo durante la fase de obra.

Sequimiento de la Afeccion sobre el Medio Perceptual:

=  Se vigilara la correcta ejecucion de la restauracién ambiental.
=  Se procedera a realizar el seguimiento una vez terminadas las obras y durante el mismo plazo requerido
para la vegetacion.

Sequimiento de la Afeccion al Patrimonio Arqueoldgico.

=  Se asegurara que se haya prestado especial atencion al control de las posibles apariciones de elementos
arqueoldgicos de interés, sobre todo al ejecutar las excavaciones.

Programa de Vigilancia y Seguimiento Durante la Fase de Explotacién

Las medidas de prevencién de impactos ambientales previstos para la fase de explotacién de la nueva terminal de
autobuses comenzaran cuando se inicie el comienzo de la actividad.
Entre las actuaciones a realizar se plantea la realizacion de las siguientes mediciones:
= Comprobacién de que el vertido de agua residual al colector municipal cumple lo establecido por la
correspondiente Ordenanza municipal.
= Mediciones periddicas de ruido que permitan comprobar la situacion con respecto al estado preoperacional
de la nueva estacion, y la necesidad de aplicacion de medidas de atenuacion de los correspondientes
niveles sonoros.

Programa de Vigilancia y Seguimiento Durante la Fase de Abandono

La primera tarea a ejecutar en la fase de Abandono sera la retirada de los residuos, equipos y materias primas
existentes en la instalacion. El objetivo de realizar esta vigilancia es evitar la contaminacion de las aguas y del suelo y
asegurar una correcta gestion de los residuos inertes y urbanos. Se realizard un seguimiento de las labores de
retirada de equipos de trabajo, materias primas y residuos, asi como las vias de gestién empleadas, asegurandose la
minimizacion de efectos ambientales adversos, siendo la gestion de los residuos y materias primas realizada de
acuerdo a la legislacion vigente, reciclandose en la medida de lo posible.

En el proceso de demolicion se pueden generar episodios de produccién de polvo, por lo que se verificara que los
impactos asociados a estos episodios sea minimizada y se llevara a cabo una revision de las labores de restauracion
ejecutadas.
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En Santiago de Compostela a 12 de agosto de 2016.
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