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° TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

1 INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

El Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Motril (en adelante PDI), es la herramienta
de planificacién utilizada tras el Plan Estratégico, con la que se pretende describir, de forma
flexible, el modelo de desarrollo y crecimiento potencial a largo plazo de las infraestructuras
del puerto, como resultado de una evaluacidn razonada entre distintas alternativas y en
coherencia con el Plan Estratégico vigente. La tramitacion de los PDI de los puertos se realiza
segln lo dispuesto en el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se
aprueba el texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (BOE
num. 253 de 20/10/11). Este documento de ordenacion queda sometido también al tramite de
evaluacidon ambiental estratégica ordinaria, conforme a lo establecido en el articulo 6 de la Ley
21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacién ambiental (BOE nim. 296 de 11/12/13), que no fue
modificado ni sustituido por la “Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley
21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que
se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de Montes y la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por
la que se regula el régimen del comercio de derechos de emision de gases de efecto
invernadero”, por la que expone:

“1. Serdn objeto de una evaluacion ambiental estratégica ordinaria los planes y
programas, asi como sus modificaciones, que se adopten o aprueben por una
Administracion publica y cuya elaboracion y aprobacion venga exigida por una
disposicion legal o reglamentaria o por acuerdo del Consejo de Ministros o del Consejo
de Gobierno de una comunidad auténoma, cuando:

* q) Establezcan el marco para la futura autorizacion de proyectos legalmente
sometidos a evaluacion de impacto ambiental y se refieran a la agricultura,
ganaderia, silvicultura, acuicultura, pesca, energia, mineria, industria,
transporte, gestion de residuos, gestion de recursos hidricos, ocupacion del
dominio publico maritimo terrestre, utilizacion del medio marino,
telecomunicaciones, turismo, ordenacion del territorio urbano y rural, o del uso
del suelo; o bien,

= b) Requieran una evaluacién por afectar a espacios Red Natura 2000 en los
términos previstos en la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio
Natural y de la Biodiversidad.

» ¢) Los comprendidos en el apartado 2 cuando asi lo decida caso por caso el
organo ambiental en el informe ambiental estratégico de acuerdo con los
criterios del anexo V.

* d) Los planes y programas incluidos en el apartado 2, cuando asi lo determine
el 6rgano ambiental, a solicitud del promotor”.

Dado que el PDI se corresponde con la premisa sefialada en el apartado a) de la norma
ambiental, éste queda indiscutiblemente sometido al procedimiento ordinario, como indicado.
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‘ TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

En este contexto, Puertos del Estado, como drgano sustantivo del PDI del Puerto de Motril,
presentd ante la Direccidon General de Calidad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural una
solicitud de inicio de evaluacidn ambiental estratégica ordinaria, acompafiada del borrador del
plan y del Documento Inicial Estratégico (en adelante DIE) con el fin de comenzar el
procedimiento de evaluacion ambiental estratégica ordinaria del PDI, de acuerdo a lo
establecido en los articulos 18 y 19 de la Ley 21/2013 (tampoco modificados por la Ley
9/2018).

Como resultado del proceso de consultas, el 08/03/18 se aprueba el Documento de Alcance
(DA en adelante) por Resolucion de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y
Medio Natural, por la que se formula informe ambiental estratégico de sometimiento a
evaluacion ambiental estratégica ordinaria y documento de alcance del Plan Director de
Infraestructuras del Puerto de Motril (Granda). Este DA marca el contenido que debe contener
el Estudio Ambiental Estratégico (ESAE en adelante) del PDI del Puerto de Motril y propone los
aspectos ambientales a considerar en el proceso de evaluacién.

1.1 CONTENIDO EsAE

En el Cuadro 1 del DA se recogen los aspectos ambientales que se deberan considerar en la
evaluacion ambiental del PDI, y que coincide con el contenido de la siguiente tabla.

Tabla 1. Aspectos ambientales a considerar en la evaluacion ambiental del PDI del Puerto de Motril

ASPECTO EFECTOS OBJETIVOS DE PROTECCION Y CRITERIOS Y FORMAS DE

AMBIENTAL POTENCIALES PRINCIPIOS DE SOSTENIBILIDAD EVALUACION
DEL PDI EXISTENTES

=  Estimacion del incremento de

contaminacion debida al
Contaminacion = Mantener y, en su caso, incremento del trafico rodado y
atmosférica. mejorar la calidad del aire. del incremento de las

actividades generadoras de
contaminacion del aire.
= Zonificacion acustica del
territorio, con la cartografia y
capas de informacion
adecuadas, determinando en
Poblacién y cada drea su objetivo de calidad
salud humana S acustica.
Contaminacion . .. . . L. .
. = Prevenir, vigilar y reducir la | ®= Estimacién del incremento de
acustica contaminacién acustica. contaminacion acustica debida
terrestre. . (e
al incremento de trafico rodado
y de las actividades generadoras
de contaminacién acustica.
=  Estimacion de poblacién
afectada por incremento de
contaminacién acustica.
Afeccién aaguas ® Garantizar la calidad de las = Descripcion del estado de Ia
de bafio. aguas de bafio cercanas a las calidad de las aguas de baino vy
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ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

ASPECTO EFECTOS
POTENCIALES

DEL PDI

AMBIENTAL

OBJETIVOS DE PROTECCION Y
PRINCIPIOS DE SOSTENIBILIDAD
EXISTENTES

CRITERIOS Y FORMAS DE
EVALUACION

Desestabilizacion

de playas.

Riesgo de
inundacion
provocado por
nuevas
infraestructuras.

Empeoramiento
del estado de las
masas de agua
afectadas.
Modificacion de
lagunas, arroyos
y ramblas

cercanas.
Agua

Incremento del
consumo de
agua.

Incremento de

las necesidades
de depuracion

habituales.

Incremento de
contaminacion
acusticay
quimica en
aguas
pertenecientes a
espacios de Red
Natura 2000.

Biodiversidad,

flora y fauna
Afeccion a
especies
protegidas.

Afeccion a
habitats de
interés
comunitario,
dentro y fuera

instalaciones portuarias.
Procurar el mantenimiento
natural de las playas.

Minimizar el incremento del
riesgo de inundacion tierra
adentro.

Cumplimiento del objetivo
"buen estado" de las masas de
agua afectadas, segun Ia
Directiva Marco del Agua
(DMA).

Cumplimiento del objetivo de
"buen estado satisfactorio",
segun la Directiva Marco
sobre la Estrategia Marina.

Minimizar el consumo de agua
en las instalaciones portuarias.

Evitar el vertido de sustancias
contaminantes.

Minimizacién de la afeccién a
espacios naturales, habitats y
especies protegidas.
Proteccion de los espacios
naturales.

Minimizacién de afeccidon a
especies protegidas.

Minimizacion de afeccién a
habitats protegidos.
Proteccion de estas areas.

extensiéon afectadas en las
playas de Poniente vy Las
Azucenas.
Extension de playas con
necesidad de medidas
correctoras.

Valoracién del incremento del
riesgo.

Superficie de playas, lagunas,
arroyos y ramblas modificadas
directamente e indirectamente.
Estimacion del riesgo de
contaminacion de masas de
agua por accidentes portuarios.

Estimacion del consumo de agua
debido a las nuevas actividades y
usuarios.

Estimacion del incremento de
vertidos de efluentes liquidos y

estimacion de los nuevos
sistemas de depuracion
necesarios.

Zonificacion de espacios de Red
Natura 2000 con la cartografia y
capas de informacion
adecuadas.

Estimacidon de la superficie de
aguas pertenecientes a espacios
de Red Natura 2000, en m2,
afectada por incremento de
contaminacién quimica %
acustica.

Estimacion del n2 de ejemplares
de especies protegidas
afectadas, distinguiendo por
afeccion directa e indirecta y por
el grado de proteccién de cada
especie.

Zonificacion de habitats de
interés comunitario, con la
cartografia y capas de
informacién adecuadas.
Estimacion de las superficies
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ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

ASPECTO

AMBIENTAL

EFECTOS
POTENCIALES
DEL PDI

OBJETIVOS DE PROTECCION Y
PRINCIPIOS DE SOSTENIBILIDAD
EXISTENTES

CRITERIOS Y FORMAS DE
EVALUACION

Territorio

Factores
climaticos

Paisaje

de Red Natura
2000.

Afeccidn a
especies marinas
por
contaminacion
acustica fuera de
Red Natura
2000.

Contaminacion
de suelos, playas
y fondos
marinos.

Aumento del
trafico terrestre
debido al
turismo de
cruceros y al
trafico de paso
del estrecho.
Incremento de
los flujos de todo
tipo de
transporte sobre
la ciudad.

Calentamiento
global.

Vulnerabilidad a
riesgos
naturales,
teniendo en
cuenta
previsiones de
cambio
climatico.

Afeccion a zonas

Minimizacién de afeccion por

contaminacion acustica
submarina.
Mantenimiento de las
condiciones naturales de los
suelos, playas vy fondos
marinos.

Contribuir a la sostenibilidad
del transporte de viajeros.

Regulacidon adecuada de los
distintos tipos de transporte.

Reduccion de emisiones de
gases de efecto invernadero
(GEI).

Minimizacién de la ocupacién
de zonas con riesgos naturales
inherentes.

Adaptacion al cambio
climatico de acuerdo con el
Plan Nacional de Adaptacién
al Cambio Climatico.

Integrar el paisaje como

afectadas de habitats dentro y
fuera de Red Natura 2000.

Estimacion del incremento de
ruido debido al incremento de
trafico maritimo o a su nueva
localizacion.

Estimacidn de las poblaciones de
mamiferos marinos afectados.

Cuantificacion de las nuevas
superficies a  ocupar por
actividades potencialmente
contaminantes del suelo y de los
fondos marinos, segun el Real

Decreto 9/2005, de 14 de enero.

Estimacion del aumento de

tréfico de viajeros.

Estimacidon de la superficie de
infraestructuras viarias de |la
ciudad indirectamente afectada
por el incremento de trafico.

Estimacidn de emisiones de
gases de efecto invernadero
(GEI) derivadas del desarrollo del
PDI y del transporte asociado
segln las Recomendaciones para
la estimacion de las emisiones
de GEI en la evaluacion
ambiental de planes y proyectos
de transporte (CEDEX 2015).
Grado de ocupacion del suelo
por infraestructuras en zonas
inundables o con algun otro tipo
de riesgo natural, teniendo en
cuenta las previsiones del
cambio climatico.

Necesidad de incorporar
cambios de disefio en las
infraestructuras previstas para
hacer frente a los futuros
cambios en las variables del
clima maritimo.

Identificacion de monumentos
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DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADESE CO

ASPECTO EFECTOS OBJETIVOS DE PROTECCION Y CRITERIOS Y FORMAS DE
AMBIENTAL POTENCIALES PRINCIPIOS DE SOSTENIBILIDAD EVALUACION
DEL PDI EXISTENTES
de especial elemento de valor en Ila naturales y culturales y de
relevancia planificacion territorial. paisajes afectados directa o
paisajistica. =  Mantenimiento de las indirectamente.
caracteristicas intrinsecas del
paisaje.
= Incremento del ahorro y la |= Estimacion del consumo final de
Consumo de S - , -
eficiencia energética. energia y posibilidad de
recursos no L s .
= Incremento en la aplicacién de generacion de energias
renovables. , .
energias renovables. renovables en cada alternativa.

1. Gestion adecuada de acuerdo

Interaccion de . ,
con su tipologia y con el

factores o . . . ., .
., principio de jerarquia vigente =  Estimacion de residuos

Generacion de L o . .
residuos en la Uniéon Europea (19 generados por tipologia y

’ Prevencién, 22 Reutilizacion, previsiones para su gestion.

32 Reciclaje, 42 Valorizacion
energética y 52 Eliminacion).
Fuente: Documento de Alcance aprobado por Resolucion de 8 de marzo de 2018, de la Direccion General de Calidad
y Evaluacién Ambiental y Medio Natural.

Conforme al articulo 17 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, con fecha 2 de marzo de 2017, la
Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural sometié a consultas
previas el DIE. A tal respecto, la Tabla 2 muestra los organismos consultados, cudles de éstos
emitieron respuestas, qué requerimientos o sugerencias efectuaron y el epigrafe de este ESAE
donde se han tenido en consideracién dichas alegaciones.

Tabla 2. Resultado de la fase de consultas previas a las Administraciones Publicas afectadas y personas
interesadas en el PDI

LISTADO DE EMITE OBSERVACIONES-SUGERENCIAS RESPUESTA EN EL
CONSULTADOS RESPUESTA EsSAE
No - -

ADIF
APPA No - -
Ayuntamiento de No i i
Gualchos
Ayuntamiento de Motril No - -
Ayuntamiento de
o No - -
Salobrefia
Ayuntamiento de Vélez
No - -
Benaudalla

Centro Oceanografico de

Malaga del IEO No i i
Cofradia de pescados de No i i
Motril
CIRCE No - -
D.G. de Carreteras del No i i
Ministerio de Fomento
D:G. de Gestion del_ S Analiza la importancia de los Apartado 7.2
Medio Natural y Espacios elementos a tener en cuenta en el

. . s . /]mﬂmdﬁM‘dt!‘“\,—\ s .
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ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

LISTADO DE EMITE OBSERVACIONES-SUGERENCIAS RESPUESTA EN EL
CONSULTADOS RESPUESTA ESAE

Protegidos de la CMAOT

D.G. de Infraestructuras
de la Consejeria de
Fomento y Vivienda

Subdirecciéon Gral. De
Seguridad,
Contaminacion e
Inspeccion Maritima de la
D. G. de la Marina

Mercante del Ministerio

de Fomento
D.G .de Prevencién y
Calidad Ambiental. S.G.
de Medio Ambiente y
Cambio Climatico de la
CMAOT

D.G. de Sostenibilidad de

la Costa y del Mar

Diputacidn Provincial de

Granada
Distrito Hidrografico
Mediterraneo de la

AMAYA

Divisién para la
proteccidn del Mary
Prevencion de la
Contaminaciéon Marina.
D.G. Sostenibilidad de la
Costa y mar

Ecologistas en Accion de
Andalucia
Subdireccion Gral. De
Planificacion de
Infraestructuras y
Transporte de la S. E. de
Infraestructuras,
Transportes y Vivienda
del Ministerio de
Fomento

desarrollo del PDI. Establece que el
elemento afectado de mayor
importancia son las especies
faunisticas amenazadas y que no se
incluye en el DIE con suficiente
profundidad un analisis profundo de
las afecciones ambientales.
No aprecia impactos ambientales
Si significativos en la Red de Carreteras -
de la Junta de Andalucia.

No - -
No - -
No - -
No - -
No = =
Es necesario profundizar en las
afecciones a las especies de fauna
amenazada, evaluar el efecto de las
obras sobre la dindmica litoral, el
efecto del incremento del trafico Apartados 7.1.3.,
Si sobre los mamiferos marinos, 7.2.2.,7.2.4,85.y
establecer medidas para la adecuada 8.8.
gestion de los materiales dragados y
evaluar la compatibilidad del PDI con
la Estrategia de Adaptacion al Cambio
Climatico en la Costa Espafiola.
No - -
No - -

Estudio Ambiental Estratégico
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o TECNOAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

LISTADO DE EMITE OBSERVACIONES-SUGERENCIAS RESPUESTA EN EL
CONSULTADOS RESPUESTA ESAE

Oficina Espanola de No realiza observaciones
Cambio Climatico ambientales.
Organizacidn Ecologista
OCEANA
SEO/Birdlife No - -
Sociedad Espafiola de
Cetaceos (SEC)
Subdelegacion del

No - -

No - -

Gobierno de Granada No i i
Subdireccion Gral. de
Planificacion Ferroviaria Resalta la inexistencia de un acceso
delaS. G.de Si ferroviario al Puerto de Motril, ni Apartado 2.9.3.
Infraestructuras del construido ni planificado.

Ministerio de Fomento
Fuente: Documento de Alcance aprobado por Resolucion de 8 de marzo de 2018, de la Direccion General de Calidad

y Evaluacion Ambiental y Medio Natural.

1.2 ESTRUCTURA DEL ESAE DEL PDI DEL PUERTO DE MOTRIL Y ESTUDIOS
ESPECIFICOS

El ESAE tendra el contenido minimo establecido en el Anexo IV de la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre. A partir de la informacion recogida en el Apartado 1.1. se adopta el siguiente indice
de contenidos para el ESAE:

1. Esbozo del contenido, objetivos principales del PDI y relaciones con otros
planes y programas pertinentes.

2. Aspectos relevantes de la situacion del medio ambiente y su probable
evolucidn en caso de la no aplicacion del PDI.

3. Caracteristicas ambientales de las zonas que pueden verse afectadas de
manera significativa y su evolucién teniendo en cuenta el cambio climatico
esperado en el plazo de vigencia del PDI.

4. Cualquier problema medioambiental existente relevante para el PDI,
incluyendo en particular los problemas relacionados con cualquier zona de
especial importancia medioambiental, como las zonas designadas de
conformidad con la legislacién aplicable sobre espacios naturales y especies
protegidas y los espacios protegidos de la Red Natura 2000.

5. Los objetivos de proteccion medioambiental fijados en los ambitos
internacional, comunitario o nacional que guarden relacién con el plan o
programa y la manera en que tales objetivos y cualquier aspecto
medioambiental se han tenido en cuenta durante la elaboracién del PDI.

6. Los probables efectos significativos en el medio ambiente.

7. Medidas previstas para prevenir, reducir o mitigar, considerando el cambio
climatico.

Puem de Motrll -
S]Ln
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DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

8. Resumen de los motivos de la seleccién de las alternativas contempladas.
9. Un programa de vigilancia ambiental
10. Un resumen no técnico de la informacién contenida en el ESAE.

A su vez, el ESAE ird acompafiado de una serie de trabajos especificos y anexos. Estos
recogerdan la informacion detallada de cada item de forma que en el ESAE se mostrara para
cada uno la que sea necesaria para el proceso de evaluacién y se remitird al anexo o estudio
especifico correspondiente en caso de querer ampliarse lo expuesto para cada variable.

Trabajos especificos

1. Elaboracién del mapa de ruidos del Puerto de Motril y el estudio acustico predictivo
del PDI.

2. Cartografia y caracterizacion de comunidades benténicas, inventario de habitats y
especies protegidas y evaluacidn del impacto.

3. Estudio del impacto del PDI sobre los mamiferos marinos y estudio del ruido
submarino.
Modelizacién hidrodinamica.

5. Calentamiento global, estudio de la huella de carbono actual y evolucién esperada con
el desarrollo del PDI de la Autoridad Portuaria de Motril.

6. Estudio de la vulnerabilidad a riesgos naturales considerando previsiones de cambio
climatico.

7. Estudio de impacto del PDI sobre los recursos y sector pesquero.

8. Estudio del impacto sobre la salud del PDI, en consonancia con el art. 56 de la Ley
16/2011 de Salud Publica de Andalucia.

9. Prospeccién mediante sénar de barrido lateral (SBL).

2 PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

La Ley de Puertos 33/2010, de 5 de agosto, de modificacion de la Ley 48/2003, de 26
noviembre, de régimen econdmico y de prestaciéon de servicios en los puertos de interés
general define el PDI como un elemento de planificacién obligatorio para “la construccion de
un nuevo puerto de titularidad estatal, la ampliacion o realizacion de nuevas obras de
infraestructura de uno existente que supongan una modificacion significativa de sus limites
fisicos exteriores en el lado maritimo”.

En este contexto, el Puerto de Motril en su Plan Estratégico, aprobado en el afio 2010,
contempla como uno de los objetivos principales la redaccién del PDI, cuyos principales
elementos se encuentran descritos en epigrafes posteriores, y sobre el cual se realiza el
presente ESAE.

. . - _, Puerto de Motril _ .
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DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

El PDI pretende desarrollar sus actuaciones en un periodo de 15 afios desde su aprobacién, es
decir, el horizonte temporal del mismo se fija en el afio 2026. En general, las actuaciones que
se llevaran a cabo seran:

= Creacién de una nueva Darsena Pesquero-Deportiva

=  Creacién de una nueva Terminal Ro-Ro en la antigua darsena pesquera, que incluye el
Nuevo Muelle en la Canal.

=  Adecuacién del Muelle Contradique para el atraque de barcazas de bunker a levante
del mismo.

2.1 CONTENIDO DEL PDI

El PDI del Puerto de Motril (junio 2011), contempla lo siguiente:

= Los principales objetivos, el alcance y el horizonte temporal del PDI.
=  Un analisis de la situaciéon actual del puerto.

= Analisis de la demanda en relacién al trafico.

= Planteamiento y analisis de las distintas alternativas.

= Desarrollo de la alternativa elegida.

= Usos portuarios.

= Modelo de explotacion.

=  Modelo de gestion.

= Valoracidn econémica de las inversiones y esquema de financiacién.
= Plan de implantacion.

Para una mejor comprension de la necesidad de ejecutar el PDI, se hace necesario describir la
situacién actual del Puerto de Motril, para conocer qué infraestructuras abarca, qué traficos
sustentan y cudles son los principales operadores en el puerto.

2.2 SITUACION ACTUAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

2.2.1 Localizacion

El Puerto de Motril se localiza al sur de la Peninsula Ibérica, en su vertiente mediterranea
occidental. Las coordenadas geograficas son 32 31’ 30” Oeste y 362 43’ 06” Norte.

Estd situado en el centro del Mar de Alboran, lo que le ofrece una conexién privilegiada con los
puertos del Norte de Africa Occidental. En particular, Nador y Melilla se encuentran a 90 mn'y

. . - _, Puerto de Motril _ .
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A TRADEBE COMPANY

4,5 h de navegacion, Alhucemas a 85 mn y 4,25 h de navegacion y finalmente Tanger Med se
encuentraa 110 mny 5,5 h de navegacién.

En la comparacion con sus inmediatos vecinos y competidores: Malaga y Almeria, el Puerto de
Motril ofrece ventajas por la mayor proximidad con la zona de Marruecos Oriental: Alhucemas
y Nadory, l6gicamente, también Melilla.

-~ -

5 Motril

llustracidn 1. Localizacion del puerto de Motril

Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Desde el lado terrestre, el PM se encuentra a unos 3 km al Sur de la ciudad de Motril. Es el
puerto del sur de Espafia mds cercano por carretera a Madrid, concretamente a 492 km. El
siguiente es el Puerto de Sevilla, a 532 km de la capital. Los 2 puertos de interés general
vecinos al de Motril, Malaga estd a 537 km y luego Almeria, a 553 km.

2.2.2 Zonificacion

Las dependencias de la Autoridad Portuaria de Motril (en adelante APM) se distribuyen
conforme al siguiente plano:

! Velocidad media de 20 nudos.

. . s . = Puerto de Mg‘!il L.
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llustracion 2. Planta de la distribucion actual de las infraestructuras de la APM

Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Como se puede observar en el plano anterior, el Puerto de Motril presenta 3.127 m de muelles
operativos para distintos usos y actividades, que se distribuyen como sigue:

= Darsena interior: dedicada a traficos de graneles, mercancia general y pasajeros.
Abarca los siguientes muelles:

Muelles de Graneles.

Muelle de Poniente.

o Muelle de Levante.

o

o Muelle de Costa.

Esta darsena se limita a una profundad de -10 m, estando los muelles a menor
profundidad, excepto el Muelle de Graneles, que esta cimentado a la cota -12 m. En la
parte occidental de la darsena se encuentran las instalaciones deportivas.

= Darsena pesquera: su linea de atraque de 410 m incluye los muelles:

De estancia.
o De descarga.
o De combustible.
o De hielo
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La profundidad de la misma es de 4 m, suficiente para los barcos de pesca que
frecuentan actualmente el puerto.

= Darsena de las Azucenas: es la mayor de todas, con 12 m de profundidad. Alberga los
siguientes muelles:

o Muelle de las Azucenas. El mdas grande del puerto, con 607 m de linea de
atraque, 270 m de anchura y 14 m de profundidad. En él se mueven traficos
variados: graneles, contenedores, mercancia general y cruceros. Existe una
rampa Ro-Ro en la parte de Poniente, que apenas es utilizada por la excesiva
agitacién en la zona, consecuencia del déficit de abrigo.

o Muelle-Contradique. Se encuentra en el extremo levante de la darsena, con
252 m de longitud y una profundidad de 12 m, que estd especializado en la
carga/descarga de graneles liquidos.

o Muelle Dique. Cierra al sur la darsena, junto con el canal de entrada.

Ademas, el puerto dispone de una Zona de Actividades Logisticas (ZAL en adelante), con una
superficie de 38 ha, situada en la parte posterior del Muelle de las Azucenas y contiguo al
mismo.

Tabla 3. Superficies de flotacion del Puerto de Motril (ha)

Superficies de flotacién (ha)

ZONA | 60,9
Comercial Pesquera Deportiva
56 3,4 1,5

ZONA Il 1002

Fuente: PDI Puerto de Motril. APM, 2011.

Como se recoge en la tabla anterior, la superficie de agua asciende a 60,9 Ha en Zona |l y a
1.002 ha en Zona Il. La superficie terrestre total del Puerto asciende a 88,67 ha.

. . - _, Puerto de Motril »
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llustracidn 3. Zonas | y Il del Puerto de Motril
Fuente: PDI, 2011.

El canal de entrada tiene 100 m de ancho y 700 m de longitud. Su profundidad de calado es de
14 m. La naturaleza de su fondo es fangosa.

Por ultimo, la bocana tiene 250 m de anchura, con una orientacidon SE y un calado de 12 m
(BMVE). Sin embargo, el ancho del canal que se forma entre el Muelle de Levante y el Dique de
Poniente es de tan solo 170 m.

2.2.3 Usos y actividades

De acuerdo con la Ley de Puertos (Ley 33/2010), se consideran los siguientes usos portuarios
basicos, genéricamente, los siguientes:

= Usos comerciales, entre los que figuran los relacionados con el intercambio entre
modos de transporte, los relativos al desarrollo de servicios portuarios basicos y otras
actividades portuarias comerciales.

= Usos pesqueros.

= Usos nautico-deportivos.

= Usos complementarios o auxiliares de los anteriores, incluidos los relativos a
actividades logisticas y de almacenaje y los que corresponde a empresas industriales o
comerciales cuya localizacion en el puerto esté justificada por su relacion con el trafico

. . - Puerto de Motril o
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portuario, por el volumen de los traficos maritimos que generan o por los servicios que
prestan a los usuarios del puerto.

= Usos vinculados a la interaccién puerto-ciudad, tales como equipamientos culturales,
recreativos, certdmenes feriales, exposiciones y otras actividades comerciales no
estrictamente portuarias.

= Usos de infraestructuras y viales, relativos a las infraestructuras de abrigo y a las
calzadas generales de circulacion viaria y ferroviaria.

Ademas de estos, el Puerto de Motril tiene los siguientes dos usos:

= Usos mixtos de comerciales y de infraestructuras y viales, que comparten actividades
asociadas a ambos tipos de uso en el mismo espacio.
= Usos mixtos de infraestructuras y viales y vinculados a la interaccidén puerto-ciudad.

La actual distribucién de los distintos usos en el puerto se muestra en el siguiente plano, que
se corresponde con lo establecido en el Plan de Usos y Espacios Portuarios:

usos " USG ESPECHICO

MAR MEDITERRANEO

o ==y e e e ~or

3
COBERNO MINSTERO (= [unrtade Motd) - 87 o PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 7500 | PLAN DE UTLIZACION DF ESPACIOS PORTUARIDS
DE ESPRNA DEFOMENTO SN ! 27\ [~ 4 i DEL PUERTO DE MOTRIL e USOS PORTUARICS ACTUALES 1 .1

wstABARORTCONLATG  europdrelola

llustracidn 4. Usos y actividades desarrolladas en el Puerto de Motril
Fuente: PDI, 2011.

Por su relevancia en el PDI, a continuacion, se describen las infraestructuras que se destinan a
los usos comerciales, pesqueros y nautico-deportivos.
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Todos los muelles, excepto el de las Azucenas, presentan unos anchos muy reducidos, lo que
evita que se explote de manera moderna y eficiente.

Tabla 4. Muelles y atraques del Puerto de Motril

Muelle Longitud Calado (m) Calado max. Ancho (m)
(m) buques (m)
Muelle de Costa 299 8 7,6 40 Linea regular Ro-Pax
Muelle de 284 8 7,6 45 Linea regular Ro-Pax
Levante
Mue.lle de 107 73 64 30 , Qraneles S-O|IC|OS, y.
Poniente liquidos/Pasaje turistico
Graneles sélidos y
Muelle d . L ,
uetle e 260 10 9,2 Variable liquidos/Mercancia
Graneles
general
Pasaje turistico/Graneles
Muelle Dique 860 13,5 12 15 liquidos/Mercancia
general
Linea regular Ro-
Muelle Azucenas 607 13,5 12 Variable Pax/Graneles/Mercancia
general
Muel!e 252 13,5 12 12 Graneles liquidos
Contradique
Muelle pesquero 458 4,5 4 Variable Pesca/acuicultura
Total del servicio 3.127

Fuente: APM, 2019.

2.2.3.1 Usos comerciales

En la actualidad, el puerto cuenta con un total de 748.612 m? (74,86 ha) en las que se
desarrollan distintas actividades y operaciones: actividades logisticas, graneles, mercancia
general, trafico mixto, graneles liquidos y actividades nautico-deportivas. A continuacidn, se
describen las principales caracteristicas de los espacios destinados a cada tipo de trafico,
basado en la informacidn expuesta al publico en la web de la APM
(https://www.apmotril.com) y en datos ofrecidos por la propia Autoridad Portuaria.

2.2.3.1.1 Trdfico de mercancia general

Las zonas portuarias donde se opera este tipo de trafico son, como se puede ver en la tabla
anterior: en el Muelle de Graneles, donde se comparte el espacio con otros tipos de
mercancias; en el Muelle Dique y en el Muelle de las Azucenas, donde también se comparte
espacio con otros traficos. En todos estos muelles y en el dique, se realiza carga y descarga de
este tipo de mercancia. En el siguiente plano se muestran las zonas operativas.
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Google Earth

llustracion 5. Instalaciones destinadas a mercancia general
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

En total, el puerto cuenta a la fecha de redaccién de este estudio, con 1.727 m de muelle
dedicados a este tipo de trafico, lo que supone un 55% de las instalaciones actuales del puerto.

2.2.3.1.2 Trdfico Ro-Ro

El Puerto de Motril cuenta con un total de 1.190 m lineales de muelles que operan el trafico
Ro-Ro y Ro-Pax, que abarcan los siguientes: Muelle de Levante, Muelle de Costa y Muelle de
Las Azucenas. La distribucién se muestra en el siguiente plano:

T T

a la operatividad del trafico Ro-Ro y Ro-Pax i ST Leyenda
& Trafico Ro-Ro y Ro-Pax

Google Earth

llustracién 6. Instalaciones destinadas al trafico Ro-Ro y Ro-Pax
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.
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2.2.3.1.3 Graneles

En cuanto a la operatividad de graneles, esta se realiza en los muelles de: Poniente, Graneles,
Dique, Azucenas y Contradique, con un total de 2.086 m que se comparten con otros traficos
comerciales, como se ha descrito anteriormente. La distribucion de aquellas instalaciones
destinadas a graneles se recoge en el siguiente plano:

c— 1
» Leyenda
& Graneles

Google Earth

llustracidn 7. Instalaciones destinadas a la operatividad de graneles en el Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

2.2.3.1.4 Trdfico de pasajeros

Los buques de pasaje turistico que llegan o salen del Puerto de Motril, pueden atracar y operar
en dos muelles distintos: o bien en el Muelle de Poniente o bien en el Muelle Dique. En total
son 967 m lineales de muelle que se distribuyen conforme al siguiente plano:
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Leyenda
& Pasae

Google Earth

llustracion 8. Instalaciones destinadas a la operatividad de buques de pasaje
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

2.2.3.1.5 Trdfico de contenedores

Segun informacién aportada por la APM (2019), actualmente en el Puerto de Motril no existe
este tipo de trafico.

2.2.3.1.6 Otras instalaciones destinadas al uso comercial

Ademas de las descritas anteriormente, el Puerto de Motril cuenta con una superficie de 38 ha
destinadas al uso comercial, como se muestra en la llustracién 9, y que se corresponde con la
Zona de Actividades Logisticas (ZAL). Constatada como la mayor ZAL de Europa, en ella se
ubican numerosas parcelas propiedad entonces de la APM y otras de titularidad privada, que
resultaron adquiridas voluntariamente o expropiadas por parte de aquélla.
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llustracién 9. Zona de Actividades Logisticas del Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

2.2.3.2 Uso pesquero

Por dltimo, las instalaciones que se destinan al trafico en relacidn a la pesca se encuentran
todas concentradas alrededor de la Darsena Pesquera, con un total de 458 m lineales de
Muelle Pesquero. En suma, se trata de una superficie de alrededor de 2, 65 ha localizada segun
se muestra a continuacion:

Google Earth

llustracidn 10. Instalaciones destinadas al uso pesquero y/o acuicultura
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.
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2.2.3.3 Uso ndutico-deportivo

El uso nautico-deportivo en el Puerto de Motril se localiza al norte del Muelle de Poniente y
cuenta con una superficie total de 1,79 ha y mds de 200 atraques, que se distribuyen de
acuerdo con el siguiente plano:

Leyenda
& Araques nautico-deportivos
) Uso nautico-deportive

para uso na

Google Earth

llustracion 11. Instalaciones destinadas al uso nautico-deportivo en el Puerto de Motril
Fuente: Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

e
Leyenda
& Atragues nautico-deportivos
(7 Uso nautico-deportvo

llustracion 12. Detalle de las instalaciones destinadas al uso nautico-deportivo en el Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.
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2.2.3.4 Usos complementarios

Una superficie de 7,15 ha, aproximadamente, se destinan a usos complementarios como los

servicios generales, el uso terciario y los asociados al trafico de mercancia general.

Google Earth

llustracidn 13. Instalaciones destinadas a los usos complementarios en el Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

2.2.4 Concesiones y autorizaciones

A fecha de diciembre de 2018, las concesiones vigentes en el Puerto de Motril se corresponden
con las que aparecen en el siguiente plano. A continuacién del mismo, se presentan en una
tabla las mismas.
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CONCESIONES

(AT

=

& S /1
%ﬂ#fﬁwﬂmﬂﬂm h

PUERTO DE MOTRIL (GRANADA) PLANG DE DOMINIO PUBLICO:
Escala 15,000 CONCESIONES 31 DICIEMBRE 2018

llustracion 14. Plano de concesiones vigentes a diciembre de 2018

Fuente: APM, 2019.

Tabla 5. Listado de concesiones vigentes a diciembre de 2018

N2 TITULAR

02 CEMEX ESPANA S.A.

CEPSA COMERCIAL
PETROLEO S.A.

06 CLHS.A.

CLUB NAUTICO DE
MOTRIL

08

10 FANAM HISPANICA S.L.

HORMIGONES DOMINGO
GIMENEZ S.A.

14 MARINA YACHT PARK

OBJETO DE LA CONCESION SUPERFICIE (m?)

Terrestre: 505,00
Silos de almacenamiento, ensacado y distribucion

de cemento 3
Tuberia: 102

Explotacion de instalacion de suministros de 198.4
combustible de embarcaciones pesqueras ’

Obras de conexion entre la I.A. de CLH y el muelle oos
contradique ’
Terrestre: 2.609
Edificio social, casa de botes y pantalanes de

atraque Ldmina de agua:
15.172
Nave industrial agroalimentaria 2.075
Instalacién de almacenamiento de cemento y
5.600

expedicion a granel

Zona nautico deportiva y embarcadero de buques Terrestre: 6.045

Estudio Ambiental Estratégico
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N2 TITULAR OBJETO DE LA CONCESION SUPERFICIE (m?)
Lamina de agua:
2.873
Total: 8.918
Aparcamientos ubicados entre el edificio de la
16 MARINA YACHT PARK . . L, 594
sede del Consejo de Administracién y la Aduana
Almacenamiento de mercancias sélidas en el
18 C.E. MOTRIL S.L. 2.025
muelle de las Azucenas
MOTRILENA DE Dos depdsitos de almacenamientos de abonos
20 . L. . 2.180,10
LIQUIDOS S.L. liquidos y aceites
22 PROTURAM S.L. Explotacion de helipuerto privado 2.448
Terrestre (total):
. . s 25.598
Almacén de productos petroliferos y ampliacién
24 SECICAR S.A. 3
Tuberias: 100
Estacionamiento de camiones 9.796
Terrestre: 20.839
2 TERMINAL MARITIMA DE Explotacion de una terminal maritima de Ldmina de agua:
ARMAS S.L. pasajeros y una terminal maritima de mercancias 14.064
Total: 34.903
. L . . Terrestre: 5.850
28 Manipulacién y almacenajes de graneles sélidos y
liquidos B
Tuberia: 104
TRANSGRANADA S.A.
Nave de almacén de sélidos en el muelle de
30 4.212
graneles
Instalacién de laboratorio analitico especializado
32 TROPICLAB S.A. , . . 500
en el sector agricola y alimentario
Instalacidn y explotacion de una industria de
34 WORLD VYPMAR S.L. i i ; i 3.000
montaje de cajas de carton para la agricultura
SERTEGO SERVICIOS . ,
Almacenamiento de mercancias oleosas
36 MEDIOAMBIENTALES . 60,00
S.LU procedente de las sentinas de los buques
38 VIAJES LENTEJI S.L. L, . . . L, 64,92
Gestion de instalaciones de inspeccion de
Estudio Ambiental Estratégico Pagina 32

<

Autoridad Portuaria de Motril



‘ TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADEBE COMPANY

N2 TITULAR OBJETO DE LA CONCESION SUPERFICIE (m?)

productos de origen no animal (P.I.F.2)

Terminal de almacenamiento de aceites, graneles Terrestre: 4.950
40 LYS DEL SURS.L. liquidos alimentarios, solucién nitrogenada N-32 y
almacenamiento Tuberia: 200

Nave de almacenamiento de mercancias en el
42 LYS DEL SURS.L. Terrestre: 2.525,10
Muelle de Graneles

Terrestre: 12.212,75

Terminal de pasajeros y mercancias de uso Lamina de agua:

44 FRS )
particular en el Muelle de las Azucenas 3.615,94

Total: 15.828,69

Fuente: APM. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

De la misma manera que para las concesiones, se presentan a continuacién el plano y el listado
de las autorizaciones vigentes a fecha de diciembre de 2018:

E

P05

x C %.? ,////////////// b ™

LT

PUERTO DE MOTRIL (GRANADA)
AUTORIZACIONES EN VIGOR

T
31 Diciembre 2018 1:5.000

2 p.I.F.: Punto de Inspeccién Transfronteriza.
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llustracidn 15. Autorizaciones vigentes en el Puerto de Motril a diciembre de 2018

Fuente: APM, 2019.

Tabla 6. Listado de autorizaciones vigentes en el Puerto de Motril a diciembre de 2018

SUPERFICIE

o <
N TITULAR OBIJETO DE LA CONCESION DESCUBIERTA (m?)
A-05 ANTONIO MANUEL Instalacion de caseta de Agencia de Aduanas en 2800
GONZALEZ GUTIERREZ Muelle de las Azucenas ’
B-06 ATTALAI ABDELKADER Terraza Bar Casa Martin 24
B-02 BENAISA E HIJOS S.L. Acopio de materiales construccién en transito 80
C. E. MOTRIL
C-06 COSIGNACIONES Y Terminal de contenedores 500
ESTIBAS
C. E. MOTRIL ., L ;
c-03 COSIGNACIONES Y Instalacion y explg';agfar:lgleefascula en Muelle 90
ESTIBAS
C-10 CHATARR?E FUENTES Terminal de chatarra 2.000
Terrestre: 100
T ENTE
C-11 CHA ARR:E FUENTES Achatarramiento del buque Punta Torre Lamina de agua:
- 300
CLUB NAUTICO DE . .
C-15 MOTRIL Pista de padel 600
Nave Sur de almacén de Poniente 1, para
COMERCIAL AIZPURUA , .
C-20 SL almacenamiento de caolin y llenado de big- 967
- bags de caolin
DIVISION DE LIQUIDOS ) . . .
D-05 L PANTOJAS.L. Estacionamiento de camiones y otros vehiculos 1.879,70
FABRICA DE HIELO o .
F-05 ALBORAN Fabrica de hielo 288
. . , 12212,75 +
F-15 FRS Terminal de pasajeros y mercancias 3.615,94 agua
G-10 GONZALESZLGAGGERO ocupacion oficina edificio OTP 22,68
Instaléuones en Muellg de Ponlent.e con Terrestre: 4950
L-21 destino a almacenamiento de aceite y ,
. e Tuberias: 200
LYS DEL SURS.L. productos alimentarios liquidos
1-22 Nave de almaceln Poniente 3 -Almac,e.namlento 101878
mercancia general y granel sélido
M-02 MARINA MOTRIL S.L. Superficie .descublerta, Iilnde con.ce5|on 186
Tropicopter y Marina Motril
M-10 MOHAMMED MOURAD Caseta para cafeteria y terraza anexa en zona 149,00
AZITOUNI pre-embarque en Muelle de Poniente !
- ORANGE SPAGNE S.A.U. Instalacion de estacidn base de telefonia movil 15
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. SUPERFICIE
o
' TITULAR OBJETO DE LA CONCESION DESCUBIERTA (m?)
P-05 PARTIDA ADUANAS S.L. Oficina 3 en Muelle de Azucenas 28
SERVICIO AMARRAS .,
S-15 MOTRIL SL Instalacion caseta 18
SERVICIOS TURISTICOS - .
S-08 BOATDIL SL Superficie descubierta en muelle Costa 50
i TELEFONICA MOVILES Instalacion de la nueva red celular Faro Castell 14500
ESPANA, S.A. de Ferro ’
e TELEFONICA MOVILES | Instalacién de equipo de telecomunicaciones en o
ESPANA, S.A. el Puerto de Motril
T-12 TELMI TELECOM S.L. Instalacion de la red WiFi 25,00
T-10 TERMINAL MARITIMA ocupacion superficie cubierta en M Poniente 443
DE GRANADAS.L. para almacenamiento de pasta de papel
TERMINALES
MARITIMAS ARMAS .
T-14 (Antigua NAVIERA Caseta para venta de billetes de barco 158,75
ARMAS S.A))
TRANSBULL ALMERIA Oficinas en 12 planta del antiguo edificio de la
T-20 23,5
S.L. OTP
T-20 TRANSITO 2000 SL Oficina 1 en Muelle de Azucenas para Agencia 2785
de Aduanas
T-25 TRANSPORTES PEDRO Aparcamiento de vehiculos en Muelle de 500
JUSTO S.L. Poniente
T-35 TRANSRIZALGAR 2010 Caseta de vigilancia en Muelle de Azucenas 30

Fuente: APM, 2019.
2.3 PREVISION DE TRAFICOS

En el tiempo transcurrido desde la elaboracion del PDI han ocurrido en el Puerto de Motril
hitos importantes en su actividad. Destaca especialmente la aparicidon de las lineas regulares
ro-pax con Melilla, Alhucemas y Nador, y de las lineas ro-ro y ro-pax con Tanger Med. Estos
nuevos servicios han captado rdpidamente un volumen importante de mercancias rodadas con
el norte de Africa, un drea de notable crecimiento econdmico e industrial en la Gltima década,
asi como un trafico asociado de pasajeros en linea regular, concentrados en el periodo de
Operacién Paso del Estrecho.

En este incremento de los intercambios comerciales entre Marruecos y Europa, asi como en el
grado de éxito de la irrupcion del Puerto de Motril en el mercado de las lineas regulares en el
entorno del Estrecho, se han superado claramente las expectativas mas optimistas de hace
una década. Esto ha generado en algunos traficos una evolucidn diferente de lo previsto por el
PDI del afio 2011.

En los traficos de mercancia rodada se presentan las diferencias mas abultadas, por las razones
comentadas. En 2018 se alcanzaron las 756.000 toneladas, cuando en el PDI se estimaban
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162.000 t. Asociado a esto, la evolucidon del trafico de contenedores ha diferido menos,
aunque en la realidad de los traficos han tenido influencia los contenedores operados sobre
plataforma, en buques ro-ro o ro-pax, y no Unicamente las lineas de portacontenedores, que
desde 2018 no hacen escala en el Puerto de Motril. Los traficos de pasajeros han aumentado
también muy por encima de la proyeccion de hace una década, superando los 200.000
pasajeros, cuando en el PDI se estimaban crecimientos sustancialmente inferiores, llegando a
poco mas de 50.000 pasajeros en 2018.

En contrapunto al crecimiento de las lineas ro-pax y ro-ro, los graneles, y principalmente los
graneles liquidos, han mostrado una evolucién menos favorable de lo esperado, aunque en
todo caso de crecimiento en el periodo 2010-2018. En el afio 2018 se operaron 1,34 millones
de toneladas de graneles liquidos, mientras que el PDI estimaba para ese mismo ano un total
de 2,12 millones. En sélidos, frente a los 0,56 millones de t esperados por el PDI para 2018, se
han operado 0,80 millones de t.

Estas diferencias, fundamentalmente acontecidas por la aparicidén de las lineas de ro-pax y ro-
ro con el norte de Africa, impiden aplicar directamente las previsiones realizadas en el PDI de
2011, ya que serian incoherentes con los traficos reales. La evolucion real confirma la
necesidad de las actuaciones planteadas en el PDI, ya que el mayor aumento de traficos de
mercancia general (un 108% sobre lo previsto para 2018) y de pasajeros (un 372% sobre lo
previsto en 2018) refuerzan la necesidad de esas actuaciones. Precisamente, la alternativa
elegida se caracteriza por eliminar el efecto barrera de la zona pesquera y mejorar
aprovechamiento de las infraestructuras para el trafico ro-ro y de cruceros, entre otros
factores, suponiendo una mejora sustancial de las condiciones de los traficos de mayor
crecimiento.

Se exponen a continuacién, por tanto, previsiones de traficos actualizadas hasta el afio
horizonte (2026), considerando la evolucién de los traficos en los Ultimos afios, y con premisas
equivalentes a las empleadas en la redaccidon del PDI.

2.3.1 Graneles liquidos

Los graneles liquidos suponen el principal trafico del Puerto de Motril (un 48% en 2018), en su
practica total de importaciéon. Los hidrocarburos refinados operados por CLH y SECICAR en el
contradique suponen un 85% de todos los graneles liquidos. Estos traficos, consistentes en
gasoil y gasolina, abastecen las gasolineras de la provincia de Granada y su entorno. Son
tréficos bastante estables, con alrededor de 1 millén de toneladas operadas cada afio. Los
puertos competidores en este trafico son Malaga, al oeste, y Cartagena, al este, ya que en el
Puerto de Almeria no existen instalaciones y los traficos de graneles liquidos son poco
relevantes.

Entre los otros graneles liquidos operados destaca la melaza, para las azucareras de Motril y
Salobrefia. Azucarera Montero, en Motril, ha estrenado nuevas instalaciones en 2017, pasando
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de una capacidad de produccién de 90.000 | anuales de alcohol a 120.000 I, un 33% mas. Esto
se ha notado ya en los traficos de melaza de 2018, que han crecido un 23% respecto de 2017.

Los abonos liquidos, destinados a los cultivos de la zona, los productos quimicos y los aceites y
grasas son el resto de graneles liquidos operados. Otros tréficos que anteriormente han sido
importantes para el puerto, como el asfalto, no se operan en la actualidad.

Considerando el plazo de analisis, no es previsible que el proceso de transicién hacia otros
combustibles distintos de la gasolina y el gasoil tenga un efecto relevante sobre los volumenes
operados, y tampoco que estos traficos modifiquen su cadena logistica actual. En este
contexto, se pueden plantear escenarios de cierta estabilidad, que dependeran de la evolucion
de la economia nacional y global. Las previsiones actuales de las principales fuentes, como el
Banco de Espaifia o la Comisidon Europea, sobre el crecimiento de la economia en los préximos
afos, mantienen crecimientos de entre el 1,0 % y el 2,0 %. Los escenarios planteados son los
siguientes:

= Escenario neutro: crecimiento inferior al de los ultimos afios, por el impacto de la
probable desaceleracion econdmica, pero ligeramente por encima del crecimiento
econdmico previsto, tal y como ha venido ocurriendo en anos precedentes.
Crecimiento del 2,5 % interanual.

= Escenario optimista: asociado a un escenario optimista de desaceleracién econdmica,
sin que se muestre un impacto sustancial de los cambios en la motorizacién de
vehiculos, y apoyado por un crecimiento de la actividad en las azucareras de la zona,
aprovechando sus obras de ampliacién. Crecimiento del 5,0 % interanual.

= Escenario pesimista: desaceleracién econdmica superior a lo previsto, y
mantenimiento aproximado de la actividad en los tréficos distintos de hidrocarburos.
Sin crecimiento en los traficos portuarios de graneles liquidos: 0,0 % interanual.

Se realiza la previsién del crecimiento de trafico de graneles liquidos en el Puerto de Motril a
partir de la relacién existentes de esta variable con el PIB de Espafia. De esta manera, la
siguiente ilustracion muestra la evolucién pronosticada para este tipo de mercancias:
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llustracion 16. Prevision de graneles liquidos
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Segun los datos de la grafica anterior, en 2026 se alcanzarian las 1.982 miles de toneladas en
un escenario optimista, las 1.634 miles de toneladas en un escenario medio, y/o las 1.341
miles de toneladas en un escenario pesimista.

2.3.2 Graneles solidos

El trafico de graneles sélidos se ha estabilizado en la ultima década en el entorno del medio
milléon de toneladas anuales, tras un fuerte descenso previo desde el maximo de mas de 1,2
millones de toneladas en 2005. Este descenso ha supuesto volver a niveles de los afos 90, y en
él ha sido importante la pérdida de traficos de cemento, clinker y otros materiales de
construccién asociada a la crisis econdmica, que no se ha recuperado posteriormente. Otros
traficos también desaparecidos son los de trigo y productos quimicos (estos ultimos se
mantienen en el puerto operandose como mercancia general en buques ro-ro).

Los productos procedentes de las minas y canteras del entorno, como la celestina, la dolomita,
el triturado de marmol o el yeso, mantienen su importancia en el puerto con traficos anuales
en el entorno de los 200.000 t/afio, superandose estos valores incluso en los Gltimos afios. En
el caso de la celestina, la fabrica de Solvay Minerales en Esclzar es un referente a nivel
internacional, suponiendo cerca de un tercio de la produccién mundial.

En los abonos naturales y artificiales presentados como granel sélido se ha ido incrementando
el volumen operado por el Puerto de Motril, pasando de 31.000 t en 2009 a 135.000 t en 2018.
También en el afio 2018 se ha confirmado la tendencia positiva de los afios anteriores en el
orujo de aceitunas, vinculado a la produccion de energia en centrales térmicas, aunque se
trata de un trafico de futuro incierto, a la vista de la progresiva reduccién de actividad y cierre
de estas instalaciones, por el elevado coste de los materiales y el pago de emisiones de CO..
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El escenario general es de estabilidad, presentandose en la actualidad traficos similares a los
de hace una década, con variaciones moderadas de traficos, y una tendencia positiva en los
ultimos 5 afios.

No existen motivos para plantear en grandes cambios sobre la situacién actual a medio plazo,
por lo que, en la prevision de traficos hasta el ailo 2026 se considera la siguiente evolucion:

= Escenario neutro: mantenimiento del contexto de los ultimos 5 afios, con un
crecimiento del 3,0 % interanual.

= Escenario optimista: evolucién positiva de los traficos tradicionales del puerto, y
recuperacion de algun trafico previo, o repunte de alguno de los traficos de mayor
crecimiento hasta la fecha, como los abonos naturales y artificiales. Crecimiento del
6,0 % interanual.

= Escenario pesimista: sin grandes variaciones en los traficos tradicionales del puerto,
aungue con descenso de traficos en alguno de ellos, y/o estancamiento en los traficos
de abonos. Crecimiento del 1,0 % interanual.

Por otro lado, a la fecha de redaccién del PDI la probabilidad de que se pudieran captar nuevos
mercados de graneles sdlidos era practicamente nula, por lo que la previsién de la evolucién
de este trafico se corresponde con la siguiente figura:
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llustracidn 17. Previsiones de graneles sélidos
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Por tanto, se llegaria a 890 mil toneladas en 2026 en un escenario optimista, 707 miles de
toneladas en un escenario neutral y a 605 miles de toneladas en un escenario pesimista.

2.3.3 Mercancia general

Los productos que se presentan como mercancia general en el Puerto de Motril pueden
operarse como mercancia rodada en buques ro-ro o ro-pax (incluyendo contenedores sobre
plataforma), como mercancia contenerizada en buques portacontenedores, o como mercancia
general convencional.
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La naturaleza de las mercancias transportadas es muy variada, destacandose tradicionalmente
productos como la pasta de madera, las maquinas y herramientas, los productos siderurgicos,
etc. Estos traficos, y especialmente también otros como las frutas, hortalizas y legumbres, o los
materiales de construccion, se han visto muy beneficiados por la aparicién de las conexiones
ro-ro y ro-pax con el norte de Africa. Recientemente ha aparecido también un nuevo tréfico de
importancia en el puerto: las chatarras de hierro asociadas a la actividad de una empresa
chatarrera de la provincia.

De las tres presentaciones de mercancia general mencionadas, en la actualidad se mantienen
los traficos rodados, de importancia creciente, y la mercancia convencional. En cuanto a los
traficos de contenedores, las escalas de buques portacontenedores iniciadas por la linea de
OPDR en 2009, y que luego continuaron hasta el abandono de la linea de JSV con Canarias, en
2018, no existen en la actualidad. No existen tampoco motivos fundados para suponer la
aparicidn de una nueva linea en el periodo analizado, hasta 2026, por lo que no se plantea un
crecimiento en los traficos de contenedores. Los Unicos contenedores operados en el puerto
son en los ultimos afios, y asi se prevé que se mantenga, los que se mueven en los buques ro-
roy ro-pax, sobre plataforma.

Por esta razdn, las previsiones de traficos para contenedores (excluyendo ro-ro), son de

traficos nulos en el periodo considerado hasta 2026.

= Todos los escenarios: traficos nulos, por la inexistencia de lineas de
portacontenedores: 0,0 % interanual.

En los traficos de mercancia general convencional se encuentran los productos que tienen por
origen o destino otras zonas distintas del norte de Africa, y que por sus caracteristicas no se
presten al transporte dentro de unidades de transporte intermodal. Destacan aqui las
operaciones de pasta de papel, y las de chatarra que han aparecido en el puerto en el afio
2017, ademas de otros traficos de menores volimenes. La pasta de papel es un trafico
asentado en el puerto, y en el que se espera mantenimiento de las tendencias, mientras que la
chatarra, pese a su rapido crecimiento y lo elevado de sus traficos actuales (55.000 t en 2018),
muestra mayor incertidumbre sobre su comportamiento futuro.

Los escenarios que se plantean para los traficos de mercancia general convencional son los

siguientes, todos ellos de estabilidad:

= Escenario neutro: continuidad de la tendencia positiva de la ultima década, sin
grandes incrementos en ningun trafico. Crecimiento interanual del 2,0 %.

= Escenario optimista: continuidad de la tendencia positiva previa, considerando que los
traficos de chatarra favorezcan un mayor volumen de traficos, aunque sin elevadas
variaciones. Crecimiento interanual del 3,0 %.

= Escenario pesimista: Mantenimiento de la tendencia media de traficos, con pérdidas
en algunos concretos, que lleven a un crecimiento vegetativo del 1,0 % interanual.
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La mercancia rodada es la fuente del crecimiento de traficos mas importante de la dltima
década, tras la aparicién de las lineas con Melilla, Alhucemas y Nador, entre 2011 y 2013, y de
la linea con Tanger Med, en 2016.

Se trata de unas conexiones que han posibilitado una nueva via de intercambios comerciales
con un area de enorme desarrollo en los ultimos afios. Tres sectores son los que generan los
mayores flujos de mercancias entre esta zona y Europa, y para los cuales el Puerto de Motril se
ha convertido en una importante via de enlace: el sector hortofruticola y el sector del textil.

Las frutas y hortalizas son uno de los principales grupos de mercancias importadas desde
Marruecos en sus intercambios con Espafia, y suponen alrededor del 16 % de las exportaciones
de Marruecos. Se trata de un trafico sometido a variaciones ciclicas afectadas por la
climatologia de cada afo y el éxito de las cosechas, y en el que Espafia es también un
importante productor y exportador, por lo que la demanda de importaciones desde Marruecos
esta influida en cierta medida por la produccién de Espaia.

Los traficos de frutas y hortalizas son estacionales, ya que las exportaciones se producen
durante las campanias de recoleccion. En el caso de Marruecos, la campana hortofruticola se
desarrolla entre octubre-noviembre y mayo-junio, con pequefias variaciones segun la
climatologia de cada afio. En Almeria, por ejemplo, esta misma campafia se desarrolla de
noviembre a junio, y en Murcia termina en abril, dos meses antes. Dentro de esos meses, los
diferentes productos (judias, sandias, pimientos, tomates, naranjas, etc.) se concentran en
determinados meses. El tomate, por ejemplo, destaca en los primeros meses de la campafia,
hasta febrero. Es importante destacar que se trata de un flujo de mercancias que no
Unicamente tiene por destino Espafia, sino que en muchos casos los camiones se dirigen hacia
Francia, Paises Bajos o Reino Unido.

Se trata de unos traficos de enorme potencialidad, en los que la media de crecimiento
interanual durante la ultima década supera el 30,0 %, y es previsible que la tendencia positiva
se mantenga, aunque pueda reducirse este elevado nivel de crecimiento.
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llustracién 18. Importaciones y exportaciones de frutas hortalizas y legumbres de Marruecos hacia la UNION
EUROPEA (toneladas)
Fuente: Departamento de Aduanas e Impuestos Especiales.

Otro de los traficos rodados importantes en los ultimos anos es el generado por los grandes
centros de produccién del sector del automovil en el norte de Africa. Este sector, pese a
haberse desarrollado en menos de veinte afos, ha sido fuertemente potenciado por el
Gobierno de Marruecos, y es ahora uno de los mas pujantes de la economia marroqui, con
aproximadamente un 7,0 % de su PIB. Se ha configurado alrededor de tres plantas de
produccién principales, situadas en el norte de Marruecos y pertenecientes a Renault (marcas
comerciales Renault y Dacia) y el Grupo PSA (Peugeot y Citroén). La primera dispone de dos
fabricas, en Casablanca y Tanger Med, y el Grupo PSA acaba de construir una nueva fabrica en
Kenitra, cerca de Rabat.

La importancia del sector del automévil va mas alld de las tres principales plantas de
Marruecos, ya que a su alrededor se han ido instalando numerosas fabricas de componentes
para abastecerlas, y que sirven también a numerosas marcas europeas e internacionales. Por
ejemplo, Ford ha instalado base de compras y logistica en Tanger para abastecer a sus fabricas
europeas desde estas fabricas de componentes de Marruecos, y también Seat o Volkswagen se
abastecen en Marruecos (cableado y fundas de asientos). La aparicién de nuevas fabricas de
componentes es continua, y también se prevé la instalaciéon de nuevas fabricas de fabricacion
de vehiculos, o incrementar la deslocalizacion de la produccidn europea hacia Marruecos.

El transporte de los componentes de automovil se realiza en camién por la fuerte exigencia de
plazos de transporte de las cadenas just-in-time. El sentido de flujo es fundamentalmente de
componentes fabricados en Europa hacia Marruecos, aunque la tendencia es hacia un mayor
equilibrio de flujos, por la fabricacidn en Marruecos de componentes que luego se emplean en
centros de fabricacién europeos.
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Al igual que los traficos hortofruticolas, las expectativas de crecimiento en los préximos afios
son muy elevadas. La ultima década ha presentado crecimientos medios de mas del 10,0 %
interanual, y las previsiones de aumento de la actividad a futuro hacen probable que estos
crecimientos medios se mantengan, al menos.
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llustracion 19. Importaciones y exportaciones de componentes de automévil de Marruecos hacia la UNION
EUROPEA, (toneladas)
Fuente: Eurostat.

El otro gran tréfico con el norte de Africa, y fundamentalmente con Marruecos, es el sector
textil. En este caso, los flujos son bastante equilibrados, con altos volimenes de carga en
ambos sentidos. Las materias primas se transportan hacia Marruecos, y alli se confeccionan las
prendas en talleres, para ser luego enviadas hacia Europa.

El sector textil es un sector muy consolidado en Marruecos, en el que se muestra una
tendencia positiva en la ultima década, pero que, en términos generales, presenta unas
variaciones menos marcadas que el sector hortofruticola o del automovil.

Puerto de Motril

Estudio Ambiental Estratégico @ @ IN]/2
Autoridad Portuaria de Motril

Pagina 43



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

° TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

250.000
203.037
200.000
2
S 150.000 138.081
-
Py
1]
=
5
£ 100.000
2
50.000
0
W O 9O = oNom T N W0 @O = Nm S N0 N
Qo o o o g g 9 9 9 9 g Q =S4 o4 A9 A A =4 =
o o o o o C O o o o o O O O o o o o O O
- - ~ ~ ~ ~ ~ o~ ~ ~ ~ ~ ~ o~ ~ o~ o~ o~ o~ o~
EXPORTACIONES Textilesy confeccion ==@=IMPORTACIONES Textiles y confeccién

llustracion 20. Importaciones y exportaciones de productos textiles y confeccién de Marruecos hacia la UNION
EUROPEA (toneladas)
Fuente: Eurostat.

En todos los traficos rodados, el puerto competidor, por tradicién de traficos, es el Puerto de
Algeciras. Se ve favorecido por factores como las buenas comunicaciones terrestres, la elevada
frecuencia de escalas o la continuidad durante toda la semana. El Puerto de Motril ha captado
muchos traficos de Algeciras en los ultimos afios por la mayor agilidad en los controles
fronterizos, que en el caso de Algeciras presentan congestiones habitualmente, o por la
cercania del destino u origen, en el lado espafiol, para algunos traficos.

Considerando las perspectivas favorables existentes en los principales sectores a los que dan
servicio las conexiones, asi como la previsible continuidad del escenario competitivo entre los
puertos de Motril y Algeciras en el periodo analizado, las previsiones de traficos planteadas
para los traficos de mercancia rodada son los siguientes:

= Escenario neutro: moderacidon en el crecimiento, respecto a los primeros afios de
funcionamiento de las lineas, pero manteniendo un crecimiento importante, del 6,0 %,
apoyado en el crecimiento de la demanda de transporte de los sectores principales.
Cuenta con los datos de prevision del Plan de Empresa 2011 y una linea con
Marruecos.

= Escenario optimista: crecimiento interanual medio inferior al de los afios iniciales de
las lineas, pero aun asi muy importante, debido a la actividad de los sectores atendidos
y a un escenario competitivo de captacién de parte de los traficos del Puerto de
Algeciras. Crecimiento del 10,0 % interanual. Se basa en los datos del Plan de Empresa
2011, teniendo en cuenta los traficos previsibles con Marruecos, es decir, las lineas
oriental y occidental.

= Escenario pesimista: Crecimiento mantenido en valores moderados respecto de los
afios previos, del 3,0 % interanual, en un escenario en el que el Puerto de Algeciras
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mejora su servicio y recupera parte del trafico desviado a Motril en los ultimos afos.

Se cifie a las previsiones del Plan de Empresa 2011.

De este modo, la prognosis resultante sera la que muestra la siguiente grafica:
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llustracién 21. Prevision de mercancia total
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.
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llustracidén 22. Prevision de mercancia general convencional

Fuete: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Como se puede observar en la llustracién 21, en un escenario optimista se llegarian a operar

hasta 209.000 toneladas de mercancia convencional, 193.000 t de mercancia general en un

escenario neutral y un total de 178.000 t en un escenario pesimista, siendo estas cifras las

estimadas para el afio horizonte del PDI.

2.3.4 Contenedores

La previsién de contenedores que se operaran en el Puerto de Motril en el afio horizonte se

representa en la siguiente grafica:
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llustracion 23. Prevision del trafico de contenedores
Fuete: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Como se puede observar en el grafico anterior, el volumen de contenedores que se prevé
operar en el puerto experimentaria una variacion muy reducida, llegando a alcanzar, en el
mejor de los casos (escenario optimista) los 731 TEUs, 544 TEUs en un escenario neutro y un
total de 432 TEUs en un escenario pesimista.

2.3.5 Pesca fresca

La evolucion del sector pesquero en todo el entorno es negativa, vinculado a los mismos
procesos de concentracidon que se presentan en otros traficos portuarios y en otras industrias,
a raiz de la globalizacién y el incremento de la competitividad. Esto lleva a que las
embarcaciones de tamafio pequefio y mediano no obtengan margenes competitivos frente a
las grandes flotas o puertos especializados en pesca. A esto se suma las crecientes limitaciones
a la pesca por motivos medioambientales, estableciendo cuotas mas restrictivas, y las mayores
dificultades para alcanzar acuerdos de pesca internacionales. Todo esto ha llevado a una
reduccion de los traficos del Puerto de Motril desde la década pasada.

En este contexto, el planteamiento general es de estabilidad, con variaciones en uno u otro
sentido para los escenarios optimista y pesimista.

= Escenario neutro: estabilidad en los traficos actuales: 0,0 % interanual.

= Escenario optimista: 3,0 % interanual, vinculado a la posibilidad normativa para el
incremento de capturas.

= Escenario pesimista: -3,0 % interanual, decrecimiento asociado a una pérdida de
cuotas o abandono de la actividad de algunas embarcaciones.

El resultado seria el siguiente:
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llustracion 24. Prevision de la pesca fresca
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

2.3.6 Pasajeros de crucero

El sector de los cruceros presenta, desde hace décadas, un crecimiento continuo a nivel global,
al haber ido abriendo su mercado cada vez mas a diferentes segmentos de poblacién y poder
adquisitivo, a través de una diferenciacién de su producto. En el escenario actual del sector, las
navieras buscan poder ofrecer nuevos productos y destinos a sus clientes, para competir entre
ellas y animar al consumo, y esto se traduce en una busqueda de nuevas escalas y
modificaciones de rutas, alternando cada afio. Esta situacion abre el mercado a entrantes no
tan consolidados en las escalas de cruceros, para los traficos de escala (aquellos en los que no
se producen inicios o finalizaciones de rutas).

El Puerto de Motril ha mantenido el nimero de escalas de cruceros en la Ultima década, con
un ligero incremento una vez superados los peores afos de la crisis iniciada en 2008. Este
numero de escalas se mantiene en valores cercanos a las 30 escalas anuales. Sin embargo, el
numero de pasajeros es mas variable, debido a la movilidad de rutas ya mencionada, y a las
diferencias de tamafios de los cruceros (los mas pequefios transportando menos de 1.000
pasajeros, frente a muchos cruceros de mas de 2.400 pasajeros).

En este contexto, se plantea que los tréficos de cruceros mantengan, en general, una
tendencia positiva. A esto ayudara el fomento por parte del Puerto de Motril a través de su
actividad comercial, y las buenas caracteristicas de las infraestructuras para hacer escalas
basadas en excursiones (con el atractivo de ser el puerto mas cercano a la ciudad de Granada).

Se plantean los siguientes escenarios para los proximos afios:

= Escenario neutro: crecimiento importante, del 5,0 % interanual, favorecido por el
atractivo del puerto y el crecimiento del mercado a nivel global, aunque limitado por la
incertidumbre en el contexto econémico.
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= Escenario optimista: crecimiento interanual del 10,0 %, generado por la implicacién de
alguna naviera en la realizacion de escalas en Motril, ademds de un contexto
econdémico positivo.

= Escenario pesimista: crecimiento moderado, del 2,5 %, siguiendo la tendencia
presentada en el Puerto de Motril durante los ultimos afios.

El resultado de la prognosis se presenta en la siguiente grafica:
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llustracidn 25. Prevision de cruceros
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

En un escenario optimista, en el afio horizonte del PDI se alcanzarian los 19.000 pax, los 11.000
pax en un escenario neutro, y los 8.000 pax en un escenario pesimista.

2.3.7 Pasajeros en linea reqular

Suponiendo que los niveles de mercado durante la OPE volveran en 2020 a los de 2007, se
considera un mercado tedricamente alcanzable, que es el que se corresponde con el area
oriental (puertos de Malaga y Almeria).

Se parte, ademads, del nimero de pasajeros de 2015 desde la introduccién de las lineas
maritimas de Ro-Pax con Marruecos. Esto, sumado a la prevision para los afios 2018-2019 que
se hacia en el PDI sobre el flujo de personas durante la OPE, hace que sea esencial una
estacion maritima adecuada y que se deban adaptar los espacios para la acogida de los
pasajeros y estacionamiento de vehiculos.

La prevision del PDI situa la cifra de pasajeros en un total de 95 mil en el afio 2026
(considerando una tasa de ocupacién por vehiculo de 4,5 pasajeros).
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llustracion 26. Prevision de pasajeros en linea regular
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

De este modo, en el aifo 2026 se alcanzaria un nimero total de pasajeros en linea regular de
306 miles de pax en un escenario optimista, 252 miles de pax en un escenario neutral y un
total de 224 miles de pax en uno pesimista.

2.3.8 Avituallamiento

El avituallamiento esta vinculado fundamentalmente con el suministro de combustible
(alrededor de un 80%), ademds de con el suministro de agua a buques y, en menor medida, de
hielo para embarcaciones pesqueras.

Se puede considerar como escenario probable un crecimiento moderado de los tréficos,
impulsado por la tendencia al incremento del nimero de escalas, pero limitado por las
perspectivas de estancamiento de la actividad pesquera, sector receptor de una parte
importante del avituallamiento.

Con este planteamiento, se plantean los siguientes traficos para los proximos afios:

= Escenario neutro: 2,5 % interanual, en la linea del incremento de la actividad de
buques en el Puerto de Motril.

= Escenario optimista: 4,0 % interanual, asociado a un escenario optimista en el resto
de traficos.

= Escenario pesimista: 1,0 % interanual, vinculado a los escenarios pesimistas en el
resto de traficos, y un contexto econémico desfavorable.

En relacidon con el avituallamiento en el Puerto de Motril, se han obtenido las siguientes
prognosis de trafico:
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llustracion 27. Prognosis de avituallamiento
Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Se ha estimado un crecimiento en relacién al avituallamiento con el desarrollo del PDI tal que
en el afio 2026 se alcanzarian las 43.000 t en un escenario optimista, las 38.000 t en un
escenario neutro y las 34.000 t en un escenario pesimista.

2.3.9 Numero de buques

En la siguiente grafica se presenta la evolucidn pronosticada en el PDI para el nimero de
buques hasta el afo horizonte, para los escenarios optimista y pesimista, que se
corresponderian con los mismos escenarios planteados para el trafico de mercancias y
pasajeros.
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llustracidn 28. Prevision del nimero de buques

Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

Asi mismo, la previsién que el PDI contempla para las unidades de arqueo bruto se expone en
la siguiente grafica:

Pagina 50

Estudio Ambiental Estratégico @ INI/A\[D)/A\
Autoridad Portuaria de Motril



o TECNOAMBIENTE

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

30,000

25,000

20,000

15,000

miles de GT

10,000

5,000

200, )5
200, 6
200 >
200, S
200, 9
203, 0

ARQUEO BRUTO TOTAL (GT)

2011
2012
2013
2014
2015

GT, PES GT NEU

2016

20z,
20z
2079
2029
205,
20,
2023
2024
2025
2026

GT, OPT GT, HIST

llustracién 29. Prevision de arqueo bruto

Fuente: APM. Elaborado por MCValnera, 2019.

2.4 PREVISIONES DE TRAFICO MARITIMO DE OTROS PUERTOS DE LA
VERTIENTE MEDITERRANEA Y PLANIFICACION PREVISTA

En este apartado se pretende evaluar la evolucién de traficos prevista en el PDI del Puerto de
Motril con otros puertos con la misma tipologia de traficos en la vertiente mediterranea,
dentro del Sistema Portuario de Titularidad Estatal. El PDI del Puerto de Motril contempla una
prevision de incremento significativo en los traficos de mercancia general ro-ro y graneles
liguidos. En las figuras siguientes se observa la actividad, segln la presentacidon de las
mercancias, en los puertos analizados de la fachada mediterrdnea. Esta actividad y
especializacion de cada puerto condiciona el desarrollo de sus infraestructuras.
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llustracidon 30. Trafico portuario por tipologia de presentacion en los puertos del Mediterraneo (2018)
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llustracion 31. Volumen de trafico de los principales puertos del Mediterraneo (2018)

A efectos del entorno competitivo del Puerto de Motril se consideran los puertos de Ceuta y
Melilla con respecto a carga general. Ademas, deben considerarse los puertos de Madlaga,

Puerto de Motril
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Almeria y Motril por su ubicacién geografica como puertos del entorno competitivo en las
rutas Ro-Pax con el norte de Africa.

2.4.1 Trdfico de Contenedores

El Puerto de Valencia se ha situado en primer lugar en el sistema portuario espafiol en
movimiento de contenedores con 5,18 millones de TEU manipulados en 2018, lo que supone
un crecimiento del 7% con respecto a 2017, destacando el crecimiento tanto en importaciones
como en transito. Resultados alineados con su Plan Estratégico con horizonte 2020 que tenia
como objetivo posicionarse como hub mixto en el mediterraneo combinando contenedores
import/export y en transito interocednico.

Entre las ultimas actuaciones en infraestructuras, el puerto de Valencia ha ejecutado en 2012
obras de abrigo para la ampliacion del puerto conformando una ddrsena exterior cuyo objetivo
principal era albergar una terminal de contenedores con capacidad para 5 millones de TEU.
Mas recientemente, ha incrementado en 2017 el calado del muelle de Levante para adecuarlo
al atraque de buques portacontenedores del tipo Triple-E de ultima generacién y el uso de
equipos de mayor envergadura para la carga y descarga. Anteriormente, en 2016, se amplid la
zona de depdsito de la terminal de contenedores MSC hacia el este, suponiendo un
incremento de 23.350 m? en la superficie concesionada. En 2015 se realizaron actuaciones de
mejora en las conexiones intermodales, incrementando la longitud Util de la playa de vias de la
terminal intermodal para composiciones de 750 m, asi como implantando el ancho estandar
en el Corredor Mediterraneo. También se reordenaron los viales de trafico rodado, mejorando
las condiciones de seguridad y operatividad en el acceso a la terminal de contenedores.

Por su parte, el Puerto de Algeciras se mantiene en el segundo puesto nacional en cuanto al
transporte de contenedores. El trafico de contenedores ha sufrido un incremento de 7,5%
entre enero y abril hasta 1.637.306 contenedores. Durante los primeros meses del afio, el
Puerto de Algeciras sufre dicho crecimiento debido al aumento de la mercancia de importacion
y exportacién. Durante el primer cuatrimestre el intercambio de mercancias entre Europa y
Marruecos canalizé 121.440 camiones (+8,7%) en la linea Algeciras-Tanger Med, mas otros
14.215 (+14,4%) en la linea entre el Algeciras y Ceuta.

El puerto de Barcelona ha incrementado su cuota en el trafico de contenedores un 15 %
durante 2018, superando los 3,4 millones de TEU, destacando el impulso que ha tenido el
trafico de transbordo, con un incremento del 35 % durante 2018. Este crecimiento continuo
desde 2006 es debido principalmente a las inversiones en infraestructura ferroviaria: red
interna, terminales de carga. Por su ubicacién geografica, la intermodalidad en el puerto de
Barcelona es la clave para acceder a los mercados europeos. En los uUltimos afios el puerto ha
impulsado estrategias de terminales intermodales y corredores ferroviarios, tanto en la
Peninsula como en el Sur de Francia. El objetivo estratégico del puerto de Barcelona es ser el
primer centro de distribucién euroregional en el Mediterrdneo en competencia con los puertos
del norte de Europa, impulsando el transporte ferroviario y las lineas Short Sea Shipping.
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Recientemente, el puerto de Ceuta ha anunciado una serie de medidas para la captacion de
tréfico de transbordo de contenedores, potenciando su ubicacion en el Estrecho, la
disponibilidad de 20.000 m2 de superficie para la instalacion de una terminal de contenedores,
y ventajas en los costes, aplicacion de bonificaciones y el régimen fiscal de la ciudad. Sin
embargo, cabe mencionar que las infraestructuras de las que dispone el puerto de Ceuta no
entran en competencia con el puerto Bahia de Algeciras que puede dar cabida a buques de
mayor tamafio y capacidad.

Otros puertos de la fachada mediterrdnea incluyen en su planificacién de infraestructuras en
los proximos afios, superficies e infraestructuras especificas para el trafico de contenedores,
sin llegar a manejar en ningin momento cifras ni crecimientos similares a los que estima el
Puerto Bahia de Algeciras, ya que, en la mayoria de los casos, se trata de traficos propios de su
hinterland. Este es el caso, por ejemplo, de Castellén, que prevé en su PDI un crecimiento
continuo hasta 2027 de un 1,035 % anual, llegando a alcanzar los 294.000 TEU, frente a los 4,8
millones de TEU que mueve en la actualidad el Puerto Bahia de Algeciras, o los 7-9 millones de
TEU que prevé en el mismo periodo.

Los resultados positivos de los puertos en el entorno competitivo se deben en parte al
crecimiento del trafico de contenedores, que superd los 17 millones de TEU en 2018 en el
conjunto del sistema portuario estatal. Las estrategias de los puertos del Mediterraneo
coinciden en que el trafico mundial de contenedores seguird aumentando, y con mayor
relevancia en los mercados de Asia y Africa.

2.4.2 Graneles liquidos

Cuatro puertos concentran el 76 % del trafico total de graneles liquidos en Espafia, todos ellos
con presencia de refinerias en el entorno portuario. El petréleo crudo representa un 37 % del
trafico total de graneles liquidos. El resto se divide entre gas-oil, gasolina, fuel-oil, otros
productos petroliferos, gas natural y otros graneles liquidos.
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llustracidn 33. Trafico de buques tanque en el Estrecho

El precio del petréleo crudo y sus derivados se ha incrementado durante 2018 situandose el
indice ORB (OPEC Reference Basket) por encima de la referencia de los 70 USS entre mayo y

octubre, su valor mas alto desde 2014, finalizando el afio con un descenso hasta los 56 S. Los

escenarios de precio de crudo alcistas unidos a una devaluacién del délar suelen favorecer

aprovisionamientos. Segun informes de la Agencia Internacional de la Energia (IEA) se espera

que los volimenes de comercio de petréleo crudo aumenten durante los préximos 5 afos,
debido principalmente a la necesidad de los paises asidticos de importaciones de petrdleo. Las
previsiones sobre el comercio de productos liquidos son al alza en exportaciones de productos

refinados desde Oriente Medio duplicando su valor para 2023. Del mismo modo se esperan

incrementos en las exportaciones de GLP y GNL.

Estudio Ambiental Estratégico

Pagina 55

= Puerto de Motril -,
Glk J
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

° TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

Ante estas expectativas de comercio mundial, el puerto de Huelva, entre los objetivos de su
plan estratégico con visidn 2022, incluye el analisis de situacidn y elaboracién de planes de
accion para la potenciacidn y desarrollo de los graneles liquidos. Para ello ofrece disponibilidad
de suelo y atraques especializados, con proyectos de innovacidon en bunkering de GNL,
proyectos de aprovechamiento y transporte de energia. En esta linea ha consolidado los
tréficos de graneles liquidos y tiene previsto incrementar la capacidad de almacenaje a través
de la inversion de la empresa DECAL Espafia en nuevos tanques, lo que supondra un aumento
del 11% de su capacidad de almacenaje hasta unos 500.000 m3, y en una nueva tuberia para
conectar su planta en el atraque de grandes dimensiones.

El puerto de Ceuta ha invertido entre 2015 y 2018 mas de 3,5 millones de euros para la
construccion de un atraque destinado a la recepcién de buques de gran tamafio para el
transporte de graneles liquidos. A ellos hay que sumar otros 5,3 millones invertidos por la
Petrolifera Ducar para interconexién submarina, rack aéreo y renovacion de tuberias. Todas las
actuaciones tienen como objetivo potenciar el mercado de suministro de combustible a
buques.

Por su parte, el puerto de Cartagena planifica su ampliacién en la darsena de Escombreras por
falta de espacio de almacenamiento para los traficos de graneles sélidos y mercancia general,
sin prever nuevas necesidades en los graneles liquidos. Otros puertos como Castellén o
Tarragona realizan inversiones para incrementar la capacidad de atraque de buques de
graneles liquidos sin especificar la tipologia de tréfico o si irdn acompanadas de incremento de
superficie de almacenamiento.

2.4.3 Ro-Ro

El puerto de Algeciras en los ultimos afios se ha posicionado como la principal puerta logistica
para el trafico de mercancias con el norte de Africa, realizando inversiones en la mejora de la
operativa del trafico de carga rodada. Entre otras medidas se encuentran la creacidon de una
terminal de trafico pesado, la reordenacidn de traficos interiores del puerto, la reordenacién
del area de carga rodada del Muelle de Isla Verde, que optimizara el aprovechamiento del
espacio para vehiculos en los muelles Ro-Ro, la adecuacién de las explanadas en el entorno de
la TTP o la reciente inversidn de casi 2 millones de euros para la ampliacién del atraque Ro-Ro
de Isla Verde Interior, para dar cabida al crecimiento de carga que se ha venido observando en
los ultimos afios.

En la actualidad, el Puerto de Algeciras centra toda su actividad de carga rodada en los traficos
con Ceuta y, sobre todo, con Tanger-Med, puerto con el que en 2018 los traficos alcanzaron
casi los 300.000 vehiculos (frente a los algo mas de 40.000 en la ruta con Ceuta). El otro puerto
gestionado por la Autoridad Portuaria, Tarifa, se centra en los pasajeros, operandose sdlo
algiin camién de forma muy extraordinaria. En estos traficos, con Marruecos y Africa, el
numero de puertos competidores es reducido. Ademds, sus cifras de traficos estdn muy
alejadas de las de Algeciras, y existen diferencias en las rutas, que hacen que la competencia se
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produzca sélo de forma parcial. Se destacan entre los puertos con un cierto grado de
competencia en carga rodada a los puertos de Motril y Almeria. El Puerto de Mdlaga, pese a
que ha hecho intentos por consolidar una linea con Tanger o Ceuta, no ha tenido éxito, no
existen conexiones en la actualidad, y no supone un competidor directo en este tipo de
tréficos. Otros puertos cercanos, como Cadiz o Huelva, basan su negocio Ro-Ro en las
conexiones con las Islas Canarias.

Trafico Ro-Ro
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llustracion 34. Trafico Ro-Ro en el Mediterraneo (2018)

El Puerto de Motril ha impulsado su trafico de Ro-Pax y Ro-Ro, vinculado a los buques Ro-Pax,
en los ultimos afos. Actualmente, es el Unico puerto que capta parte del mismo trafico Ro-Ro
que opera el Puerto de Algeciras, al realizar conexiones con Tanger Med, ademas de con
Alhucemas, Melilla y Nador. Para lograr el crecimiento de traficos que experimentd el puerto
en estos afos, la Autoridad Portuaria ha realizado inversiones de mds de 20 millones de euros,
centradas en la ampliacion del dique, la construccién de una terminal maritima, mejora de
accesos viarios, y la creacion de una zona de estacionamiento para camiones. Esta ultima zona,
situada al oeste del muelle de Azucenas (zona de expansion del puerto), tiene una finalidad
similar a la de la Terminal de Tréfico Pesado de Algeciras, aunque con un 30% de su superficie.
Otra de las inversiones principales del puerto en los Ultimos afios para la captacién de traficos
Ro-Ro ha sido la construccion de su Punto de Inspeccion Fronterizo, en 2010. La menor
congestion de este PIF con respecto al de Algeciras, debido también a sus menores traficos,
supone un motivo para el desvio de algunos camiones que, hasta la aparicion de la linea de
Tanger Med con Motril, se operaban por Algeciras. Pese a que el Puerto de Motril pueda
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captar un porcentaje moderado de los traficos entre la Peninsula y el entorno industrial de la
costa noroeste de Marruecos (a través del puerto de Tanger Med), la distancia del trayecto lo
hace mucho menos competitivo que el Puerto de Algeciras, siendo esta una de las razones de
la necesidad de aplicar el PDI.

El Puerto de Almeria ha operado, en 2018, 21.026 vehiculos en régimen de mercancia. Se trata
de un trafico estable a lo largo de los afios, y que se opera en su totalidad a través de buques
Ro-Pax en la Estacion Maritima, ya que no tiene en funcionamiento ninguna linea de Ro-Ro
puro. Las conexiones se realizan con Melilla, Nador en Marruecos, y Oran y Ghazahouet en
Argelia, por lo que la competencia con el Puerto de Algeciras es minima, y reducida a los
cargadores que puedan elegir ruta entre Tanger Med y Nador, un caso muy poco frecuente por
la distancia entre ambos puertos. La infraestructura existente se concentra en la Estacidon
Maritima, unas instalaciones suficientes la mayor parte del afio para la demanda existente, y
gue, en verano, durante la Operacién Paso del Estrecho, se congestiona, como es habitual en
los puertos que atienden estas conexiones estacionales de alta intensidad y corto periodo
temporal.

La ejecucién de un puerto exterior, que prevé futuras fases de ampliaciéon en funcién de las
necesidades, no afectaria a priori a este tipo de traficos, centrdndose en cubrir la actividad de
la mercancia general convencional y, especialmente, de los graneles sdlidos, y planteando la
posibilidad de captar contenedores (en la actualidad, alrededor de 10.000 TEU anuales). Los
documentos de planificacion hechos publicos por la Autoridad Portuaria de Almeria no
recogen la posibilidad de ampliacion de las instalaciones para carga rodada, ni se centran sus
estrategias en el Ro-Ro. Sélo en algunos datos publicados durante la redaccién del Masterplan
Puerto-Ciudad se mencionaba la posibilidad de un traslado de la Estacién Maritima para ganar
capacidad, e incluso dedicar una zona a traficos Ro-Ro puros. Sin embargo, esta hipotética
actuacién se situaba en un horizonte temporal de 20 o 30 afios. En la actualidad, no existe
alternativa de rutas Ro-Ro que puedan suplir el servicio ofrecido por el Puerto de Algeciras, ni
se ha identificado que exista una predisposicion a que se generen en los proximos afos.

2.5 JUSTIFICACION DE LA NECESIDAD DEL PDI

La prognosis de la evolucién del trafico, sobre todo de mercancia general, respecto a la
situacién actual, plantea una situacion de déficit de superficie que abarque la operatividad en
torno a dicho trafico. Asi, en la actualidad, como se ha venido refiriendo en epigrafes
precedentes, la mercancia general es operada en los muelles de Costa, Levante y de las
Azucenas, compartiendo en este ultimo el espacio con el granel sélido. Sin embargo, tan sélo
el muelle de las Azucenas presentaria una superficie éptima para esta finalidad.

Por otro lado, la relevancia que va adquiriendo el trafico Ro-Ro, ademas del aumento de
escalas de buques de pasaje durante las Operaciones Paso del Estrecho (OPE), hace
imprescindible una infraestructura acorde que abastezca al Puerto de Motril de los espacios
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basicos relacionados con esos tipos de trafico (estacion maritima adecuada, explanadas de
vehiculos y servicios asociados, etc.).

La solucién optada por la APM debera, en todo caso, responder al continuo crecimiento del
granel liquido, teniendo en cuenta la deseable entrada del Puerto de Motril en el negocio del
bunker.

Por ultimo, se prevé un incremento notable del trafico de cruceros, como se ha dicho en el
apartado anterior.

En cuanto a la relacién hinterland-foreland®, se puede decir que el hinterland del PM es
principalmente la provincia de Granada ya que el 90 % de las exportaciones por via maritima
de esta provincia tienen lugar a través del Puerto de Motril®. En cuanto a las provincias de Jaén
y Ciudad Real, forman también parte del hinterland natural del puerto, siendo la conexién
principal al mismo la autovia A-7.

El foreland actual del Puerto de Motril esta constituido por el Mediterrdneo Oriental y
Occidental, el Norte de Europa y en menor medida, algunos paises de América y China.

Por todo ello, se hace necesaria una reestructuracién de las infraestructuras existentes y la
creacion de otras nuevas que doten al Puerto de Motril de los espacios basicos para fomentar
su competitividad como puerto comercial.

2.6 ALTERNATIVAS CONTEMPLADAS EN EL PDI

Una vez determinada la necesidad de aparicidn de nuevos espacios portuarios que sustenten
las previsiones de crecimiento previstas, se exponen a continuacién las caracteristicas
principales de las diferentes alternativas de desarrollo que se consideran en el PDI. La APM ha
considerado un total de 7 alternativas:

= Alternativa a Levante.

= Alternativa Poniente Playa.
=  Alternativa Poniente 1.

=  Alternativa Poniente 2.

=  Alternativa Poniente 3.

=  Alternativa Poniente 4.

=  Alternativa Exterior.

3 Hinterland: zona de influencia terrestre de un puerto, por donde transitan las mercancias.
Foreland: zona de influencia maritima a través de la que se canaliza el comercio con el pais.
4 Porcentaje a fecha de redaccién del PDI de Motril (junio 2011).
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A continuacion, se describen los principales aspectos de cada alternativa proyectada,
informacidén extraida del PDI del Puerto de Motril.

2.6.1 Alternativa Levante

La Alternativa Levante, consiste en trasladar las instalaciones actuales pesqueras y deportivas
a Levante del puerto. De este modo, seria necesario construir una nueva darsena pesquero-
deportiva al Este del contradique, que ocuparia terreno actual de la playa de las Azucenas.

La darsena quedaria protegida por dos diques de abrigo, que darian lugar a una bocana de
acceso hasta el Este. El primer dique arranca desde la playa de las Azucenas hasta la
batimétrica -7,5 m y tiene una longitud total de 510 m. El segundo, inicia su seccién en el
contradique del Puerto de Motril y finaliza hacia la batimétrica -8 m resultando un total de 600
m de longitud total. Ambas alineaciones son de seccidn en talud.
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llustracion 35. Planta general de la Alternativa Levante
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

La nueva darsena de uso ndutico y deportivo contaria, por tanto, con 1.019 puestos de
atraque, con una superficie de 54.127,60 m?, que presentaria la configuracién que continta:
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llustracién 36. Zona nautico-deportiva de la Alternativa Levante
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Con esta configuracién se consiguen los siguientes aspectos positivos:

= Resolver el efecto barrera de la actual darsena pesquera.
=  Permite optimizar los actuales espacios portuarios.

= Se gana la actual zona pesquera como explanada.

= Dota de mayores recursos para uso recreativo y pesquero.

= Se zonifican mejor los distintos traficos portuarios y, de esta manera, se facilita las

operaciones maritimas.
En cuanto a las debilidades de esta alternativa:

=  QOcupa espacio fuera de la actual zona de servicio portuario.

= Hipoteca el futuro crecimiento del puerto hacia Levante.

= Afecta directamente a la playa de Las Azucenas.

= Tiene un fuerte impacto ambiental.

= Laddrsena pesquera queda alejada del barrio histdrico de pescadores.

= Lazona deportiva y el espacio de ocio asociado queda alejado del entorno urbano.

= Requiere una alta inversion.
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2.6.2 Alternativa Poniente Playa

Esta alternativa plantea la construccion de una nueva darsena pesquera y deportiva al Oeste
del Puerto, junto al arranque del dique de abrigo del puerto, ocupando la superficie terrestre
que actualmente estd ocupada por diversas concesiones, algunas de ellas ya caducadas, y
parte de la Playa del Cable. Se trata de la alternativa considerada como mds idénea en el Plan
Estratégico.
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llustracién 37. Planta de la Alternativa Poniente Playa
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Esta alternativa requiere de la construccién de un dique de abrigo que, arrancando desde la
Playa del Cable, presenta tres alineaciones diferenciadas:

= Tramo 1. Discurre paralelo a la Avenida de Julio Moreno y queda limitado por ella al W.
Arrancando desde la Playa de Poniente hasta alcanzar el entorno de la batimétrica -3.
Longitud total 100 m.

= Tramo 2: Desde el Tramo 1, con alineaciéon N-S, hasta alcanzar el entorno de la
batimétrica -10. Longitud total 125 m.

= Tramo 3: Desde el Tramo 2, con alineacién W-E, hasta la bocana. Longitud total 435 m.
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El acceso a la nueva darsena se lleva a cabo por un canal totalmente independiente al del
puerto comercial, y la bocana esta orientada al E, evitdndose asi la confluencia de tréficos. El

diseio de la darsena pesquera se presenta en el siguiente plano.
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llustracién 38. Planta de la darsena pesquero-deportiva de la Alternativa Poniente Playa
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Las ventajas de esta alternativa son:

= Elimina el efecto barrea de la actual darsena pesquera.
Permite optimizar los espacios e instalaciones portuarios existentes.

= Se gana la actual zona pesquera como explanada.

= No hipoteca el futuro crecimiento del puerto hacia Levante.

=  Se zonifican los traficos portuarios y facilita las operaciones maritimas.

= Se compatibiliza bien la relacién puerto-ciudad.

Entre las desventajas se encuentran:

= QOcupacion de un espacio externo a la zona de servicio portuario.

= QOcupacion significativa de la Playa del Cable (dominio publico).

=  Fuerte impacto ambiental.

= Necesidad de construccién de un nuevo dique de abrigo.

Pérdida de espacio comercial portuario e instalaciones existentes.
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2.6.3 Alternativa Poniente 1

Esta configuracidon del puerto presenta una solucién similar a la Alternativa Poniente Playa,
pero sin ocupar la Playa del Cable con la darsena pesquero-deportiva, desarrollandose

completamente dentro del recinto portuario.
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llustracién 39. Planta de la Alternativa Poniente 1
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Con esta alternativa, se construiria un nuevo dique en talud de 380 m de longitud en dos
alineaciones. Los primeros 200 m con escollera de 6 Tm de tamafio maximo; la segunda
alineacién de 180 m con bloques de 20 Tm. La nueva bocana tiene un ancho eficaz de 50 m.

El canal de entrada tiene dos alineaciones. La mas exterior de 180 m de longitud y mas 74 m de
anchura total a cota 0 m, y 50 m al pie de los taludes. La mas interior, de 200 m de longitud y
anchura total variable de 60 a 80 m, aproximadamente.

La necesidad del cierre con la Darsena Interior se resuelve mediante la construccion de un
muelle de 330 m que se prevé dedicarlo al trafico de cruceros.

Esta alternativa presenta, a priori, mas fortalezas que debilidades. Entre las primeras se
encuentran:

= Resuelve el efecto barrera de la zona pesquera
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=  Permite optimizar los actuales espacios portuarios.

= Se gana la actual zona pesquera como explanada.

= Lasolucidn se desarrolla integramente en el interior del espacio portuario.

= No afecta a la Playa del Cable. Incluso se ganara playa.

= No hipoteca a futuro el crecimiento portuario a Levante.

= Se diferencian los traficos portuarios al disponer la dérsena pesquero-deportiva de
bocana propia, facilitindose las operaciones maritimas.

= La zona deportiva y el espacio de ocio asociado, es continuo al entorno urbano (véase
Ilustracién 40).

= Se compatibiliza de forma excelente la relacién puerto — ciudad.

= Se potencian las instalaciones para cruceros, con la construccién de un nuevo muelle
especializado y la mayor facilidad de integracién con los espacios puerto-ciudad.

Por su parte, las debilidades que presenta son:

= Necesita la construccién de un dique de abrigo propio.
= Se pierde espacio comercial portuario terrestre e instalaciones existentes que habria
gue compensar.
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llustracién 40. Planta de la darsena pesquero-deportiva de la Alternativa Poniente 1
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.
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2.6.4 Alternativa Poniente 2

La alternativa Poniente 2 pretende reordenar las superficies portuarias reforzando la actual
zona del club maritimo para la actividad ndutico-deportiva que avanza hacia Poniente,
ocupando todo el terreno alli existente y trasladando la actividad pesquera al extremo Oeste
del Muelle de Costa.
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llustracion 41. Planta de la Alternativa Poniente 2
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

La flota recreativa se distribuiria a través de un muelle central de Oeste a Este, del que
partirian perpendicularmente diferentes pantalanes. El total de amarres que se conseguirian
asciende a 486.

En la actual zona de pantalanes del Club Nautico e inicio del Muelle de Costa, se crearia la
nueva darsena pesquera que estaria también directamente conectada con la Dérsena Interior.
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llustracidon 42. Planta de la darsena pesquero-deportiva de la Alternativa Poniente 2
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Esta configuracién permite lo siguiente:

Se gana la actual zona pesquera como explanada.

Se desarrolla integramente en el interior del espacio portuario.

No afecta a la Playa del Cable.

No compromete el posible crecimiento futuro hacia Levante.

La zona deportiva y el espacio de ocio asociado estd contiguo al entorno urbano.

En cuanto a las desventajas de esta alternativa, se presentan:

2.6.5

No se resuelve el efecto barrera de la zona pesquera.

Se pierde espacio comercial portuario e instalaciones existentes.

Reduce la capacidad de la Darsena Interior para el trafico comercial.

No deriva en una zonificacion de los traficos portuarios, obligando a compartir
espacios de agua con el trafico comercial.

Alternativa Poniente 3

La Alternativa Poniente 3 deja la darsena pesquera donde se encuentra actualmente,

cerrandose el canal de entrada a la Ddrsena Interior, que requiere asi de una nueva bocana
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propia. Se crean asi dos darsenas diferenciadas: la Darsena Interior que se dedica
exclusivamente a usos nautico-deportivos y la Darsena Pesquera junto a la Darsena Pesquera
destinadas a los usos comerciales portuarios.

Se prevé la creacion de una explanada exterior adosada al dique, para compensar los déficits
asociados a las pérdidas de la Darsena Interior y explanadas contiguas.
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llustracidn 43. Planta de la Alternativa Poniente 3
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

La ventaja de esta alternativa es:

=  Prioriza el desarrollo ndutico-deportivo, al dedicar la darsena interior a esta actividad
de forma casi exclusiva. Separa traficos.

La desventaja se centra en:

= Déficits de instalaciones si se produce la separacién comentada. Serian necesarias
inversiones adicionales muy relevantes en otras partes del puerto, no justificadas con
los traficos que se esperan.
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2.6.6 Alternativa Poniente 4

La Alternativa Poniente 4 destina la Darsena Interior a la actividad nautico-deportiva en su
mayor parte, manteniendo el Muelle de Graneles, pero sin abrir una nueva bocana, como en el
caso anterior.

Mantiene, asimismo, la darsena pesquera en su actual posicion intermedia. Esta posicidn junto
con la de la darsena deportiva deja sin resolver el problema actual de “barrera” que plantea la
darsena pesquera, al quedar el Muelle de Graneles y el Muelle Dique separado de la Darsena
de las Azucenas.
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llustracion 44. Planta de la Alternativa Poniente 4
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Las ventajas y desventajas de esta alternativa son las mismas que las citadas para la anterior.
2.6.7 Alternativa Exterior

La Alternativa Exterior pretende ganar espacio portuario hacia el mar. Para ello se debe de
realizar una inversién importante en infraestructura con la ejecucién de un dique de abrigo en
talud de 990 m de longitud, que alcanza profundidades de hasta 20 m.
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De esta forma se crearian 8 ha de nueva superficie terrestre para uso pesquero y ndutico-
deportivo. Se obtendria un puerto deportivo con una dotacion de 434 amarres y una darsena
anexa para el uso pesquero.
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llustracidon 45. Planta de la Alternativa Exterior
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.
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llustracion 46. Planta de la zona pesquero-deportiva de la Alternativa Exterior
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

Con esta configuracién, se presentan las siguientes ventajas:

= Resuelve el efecto barrera de la actual darsena pesquera.

=  Permite optimizar los actuales espacios portuarios.

= Se gana la actual zona pesquera como explanada.

= No consume espacios interiores (tierra y agua)

= No hipoteca a futuro el crecimiento portuario a Levante

= Se diferencian los tréficos portuarios al disponer la darsena deportiva-pesquera de

bocana propia, facilitando las operaciones maritimas.

Por el contrario, tiene las siguientes desventajas:

= |Impacto ambiental

= Lazona deportiva y el espacio de ocio asociado queda alejada del entorno urbano
= Ladarsena pesquera queda muy alejada del barrio de pescadores
= |nversién en infraestructura importante: un dique de abrigo a la batimétrica -20 m.

2.7 OBIJETIVOS DEL PDI

El objetivo general de la planificacién es disponer, a corto-medio plazo, de la infraestructura
necesaria para poder atender, en condiciones competitivas, a los traficos previstos,
principalmente al Ro-Ro y al relacionado con la pesca y el pasaje.
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El proceso para obtener las infraestructuras requeridas durara en principio 15 afios, por lo que
es imprescindible establecer una planificacion que, a partir de la prevision de trafico,
identifique la infraestructura requerida para atenderlo, evalie las opciones técnica vy
ambientalmente viables, y seleccione la mas adecuada atendiendo a plazos, costes y
financiacion.

El objetivo principal del PDI del Puerto de Motril, segin las estimaciones realizadas en la
prognosis de traficos y en los apartados en los que se analizan las necesidades de
infraestructuras y capacidad para atender, de forma competitiva, la demanda de tréficos, se
materializa con la consecucién de:

= Creacién de una nueva Darsena Pesquero-Deportiva, que incluye el Nuevo Muelle en
Poniente y la formacion de una nueva bocana, que a su vez requiere de la construccién
de un pequeno dique de abrigo.

= La adecuacion de una nueva Terminal Ro-Ro en la antigua darsena pesquera, que
incluye el Nuevo Muelle en la Canal.

= La adecuacién del Muelle Contradique para el atraque e de barcazas de bunker a
levante del mismo.

De esta manera, las nuevas areas generadas se complementaran con una reordenacién de los
espacios de la zona | y usos existentes, que supondrd un aprovechamiento mas eficiente,
favoreciendo una multiplicaciéon de la capacidad con una relativamente escasa ampliacidon de
infraestructuras.

Entre los objetivos especificos que la APM quiere alcanzar con el desarrollo del PDI se
encuentran:

A. Dar solucién al problema “efecto barrera” que ocasiona la ubicacién de la actual
Darsena Pesquera, situada entre la Darsena Interior y la Darsena de Las Azucenas. La
presencia de la Darsena Pesquera en esta situacidon intermedia, provoca una notable
dificultad para la intercomunicacién por tierra, entre darsenas comerciales, y para el
cumplimiento del Cdédigo Internacional para la Proteccién de los Buques y de las
Instalaciones Portuarias (Cédigo PBIP), segin el cual el puerto deberia disponer
razonablemente de un Unico recinto cerrado y con accesos debidamente controlados.
Ello da lugar, consecuentemente, a una pérdida de la eficiencia del Puerto de Motril y
de sus empresas y, por tanto, de la competitividad del puerto. Este hecho ha sido
considerado en el Plan Estratégico del Puerto de Motril como una de las principales
debilidades del puerto.

B. Adecuar el desarrollo del Puerto de Motril a las necesidades actuales y previsibles de la
demanda en el aiio horizonte y situaciones intermedias. Todo esto, en condiciones de
eficiencia, seguridad, respeto al medio ambiente y sostenibilidad.

C. Sacar el maximo provecho de las actuales instalaciones del Puerto de Motril, con las
minimas transformaciones necesarias.
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2.8 RELACION DEL PDI CON OTROS PLANES Y PROGRAMAS

El DA establece que se estudiara la relacién del PDI del Puerto de Motril con otros planes y
programas que se desarrollen en ambitos territoriales relacionados, a fin de detectar la
compatibilidad entre los planes que puedan concurrir y que fueron presentados en el
documento inicial estratégico. En este sentido, la compatibilidad se estudia en este apartado a
nivel de estrategia, no de proyecto. A continuacién, se realiza un anadlisis pormenorizado de los
planes y programas que pueden tener interaccién con el PDI.

2.8.1 La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T)

El Reglamento (UE) n2. 1315/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de diciembre
de 2013 sobre las orientaciones de la Unién para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte, y por el que se deroga la Decisién n2. 661/2010/UE (DOUE L 348 de 20/12/13)
establece orientaciones para el desarrollo de una red europea de transporte con una
estructura de doble capa, consistente en la red global, y la red basica, que se establece sobre la
red global.

El Reglamento se aplica a la Red Transeuropea de Transporte que se muestra en los mapas de
su anexo, siendo el de Espafia el siguiente:
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llustracidn 47. Red global: vias férreas, puertos y terminales de ferrocarril
Fuente: Anexo | del El Reglamento (UE) n2 1315/2013

El Reglamento define ademas el concepto de corredores de la red bdsica en su articulo 43:

“1. Los corredores de la red bdsica abarcardn los flujos de larga distancia mds
importantes de la red bdsica y estardn destinados, en particular, a mejorar los enlaces
transfronterizos en el interior de la Unidn.

2. Los corredores de la red bdsica serdn multimodales y estardn abiertos a la inclusion
de todos los modos de transporte contemplados en el presente Reglamento. Cruzardn
al menos dos fronteras y, en lo posible, comprenderdn al menos tres modos de
transporte, con inclusion, cuando proceda, de las autopistas del mar”.

Concretamente, el corredor establecido en el Mediterraneo es:
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llustracion 48. Corredor de la RTE-T en el Mediterraneo
Fuente: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

Como se puede observar en la ilustracidon anterior, el Puerto de Motril se incluye en esta red,
aungue no como uno de los puertos estratégicos de la misma, sino como parte integrante de la
comunicacion por carretera en la vertiente mediterranea costera.

El articulo 4 del Reglamento 1315/2013 establece los objetivos de la RTE-T englobadas en 4

categorias, siendo éstos:

Cohesién a través de:
o la accesibilidad y conectividad de todas las regiones de la Unidn, incluidas las

regiones remotas, ultraperiféricas, insulares, periféricas y montaiosas, asi
como a las zonas escasamente pobladas.
o la reduccion de las diferencias de calidad de las infraestructuras entre los

Estados miembros.
o tanto para el trafico de pasajeros como de mercancias, la interconexion entre,

por un lado, las infraestructuras de transporte para el trafico de larga distancia

Yy, por otro, el trafico regional y local.
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O

unas infraestructuras de transporte que reflejen las situaciones especificas en
las diferentes partes de la Unidn y abarquen de forma equilibrada todas las
regiones europeas.

= Eficiencia, a través de:

O

O

@)

la eliminacién de cuellos de botella y la construccion de los enlaces
pendientes, tanto dentro de las infraestructuras de transporte como en sus
puntos de conexidn, dentro de los territorios de los Estados miembros y entre
ellos.

la interconexién e interoperabilidad de las redes nacionales de transporte.

la integracién éptimay la interconexidn de todos los modos de transporte.

el fomento de un transporte econdmicamente eficiente y de alta calidad, que
contribuya a un crecimiento econémico y a una competitividad mayores.

la utilizacion eficiente de las infraestructuras nuevas y de las ya existentes.

la aplicacidn rentable de conceptos tecnoldgicos y operacionales innovadores.

= Sostenibilidad, a través de:

O

el desarrollo de todos los modos de transporte de manera coherente para
garantizar un transporte sostenible y econdmicamente eficiente a largo plazo.
la contribucién a los objetivos de un transporte con bajas emisiones de gases
de efecto invernadero, hipocarbdnico y limpio, la seguridad de abastecimiento
de combustibles, la reduccién de los costes externos y la proteccidon del medio
ambiente.

la promocién de un transporte con bajas emisiones de carbono, con miras a
conseguir para 2050 una reduccién significativa de las emisiones de CO; de
acuerdo con los objetivos correspondientes de la Unidn de reduccion de CO..

= Aumento de los beneficios para sus usuarios, a través de:

O

la satisfaccion de las necesidades de movilidad y transporte de sus usuarios en
la Unidny en las relaciones con terceros paises.

la garantia de un alto nivel de calidad, tanto en lo que se refiere al transporte
de pasajeros como al de mercancias.

el apoyo a la movilidad, incluso en caso de catastrofes naturales o
antropogénicas, asegurando la accesibilidad a los servicios de emergencia y
rescate.

el establecimiento de requisitos para las infraestructuras, en particular en los
campos de interoperabilidad, seguridad y proteccidn, que aseguren la calidad,
eficiencia y sostenibilidad de los servicios de transporte.

la accesibilidad para las personas mayores, las personas de movilidad reducida
y los pasajeros discapacitados.

Siendo el Puerto de Motril parte integrante del corredor del Mediterraneo, toma especial

relevancia la integracién de los objetivos del PDI en los de la RTE-T.
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Segln la Comision Europea (2013) se espera que la demanda de los volimenes de carga
aumente un 60% hasta 2030, por lo que los objetivos del PDI estarian completamente en linea
con la estrategia promovida con la creacidén de la RTE-T, dado que se podria dar soporte a
dicha demanda sin la necesidad de desarrollar nuevas infraestructuras, sino con el
aprovechamiento eficiente de las ya existentes. Precisamente, éste es uno de los objetivos
establecidos en el PDI: sacar el maximo provecho a las infraestructuras actuales con las
minimas transformaciones necesarias. Asi pues, con este desarrollo el Puerto de Motril podra
adaptarse a las demandas de traficos portuarios que la Comisidn Europea ha previsto hasta el
2030.

2.8.2 Plan de Infraestructura, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024

La Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda del Ministerio de Fomento
ha resuelto, finalmente, la formulaciéon del documento final del Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024.

El PITVI (marzo 2015), en su diagndstico sobre el transporte de mercancias por via maritima,
sefiala la importancia del Puerto de Motril en torno al trafico de graneles liquidos y, en menor
medida, los sélidos y mercancia general.

A pesar de que este puerto no se encuentra dentro de los principales puntos estratégicos del
PITVI 2012-2024 (véase llustracién 49), por minima que sea la interaccidon entre el PDI y el
PITVI, los objetivos de aquel deberan estar en consonancia con los de este.
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llustracion 49. Trafico de mercancias en el Sistema Portuario Espafiol de Interés General
Fuente: Puertos del Estado, citado en PITVI 2012-2024

Los objetivos estratégicos de la planificacion en relacién a infraestructuras y transporte son:

a)

c)

Mejorar la eficiencia y competitividad del esquema global de transporte optimizando
la utilizacién de las capacidades existentes: los 2 ejes sobre los que se plantea este
objetivo son la optimizacién de las capacidades existentes, por un lado, y el refuerzo
de los mecanismos de mercado para articular el papel de los agentes participantes.
Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la
superacién de la crisis: para ello hay que optimizar la asignacidon de los recursos
disponibles.

Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdémicos y
sociales con el respeto al medio ambiente: integrando los instrumentos relevantes en
materia de lucha contra el cambio climatico, las emisiones contaminantes y el ruido,
asi como el mantenimiento de la biodiversidad.

Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a
través del sistema de transporte: proporcionando accesibilidad al conjunto de la
sociedad espafiola y el territorio nacional, incluidos los no peninsulares.

Favorecer la integracidn funcional del sistema de transporte en su conjunto mediante
enlace fisico entre las infraestructuras

un enfoque intermodal: mediante el

respectivas, la coordinacion funcional y de gestidn de servicios.
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Todas estas estrategias se alinean con la politica europea de transporte, de hecho, el PITVI
analiza y asume lo establecido en la RTE-T y ha sido base para establecer los objetivos propios
del PDI. Asimismo, la Estrategia Territorial Europea defiende la necesidad de una red de
puertos eficientes, de impulsar la intermodalidad en el transporte y de una utilizacién mas
eficaz y sostenible de las infraestructuras, que permitan avanzar hacia un desarrollo
equilibrado y sostenible del territorio europeo.

El PITVI fija unas orientaciones sectoriales para el transporte maritimo entre la que es de
destacar la siguiente (PITVI: 11-68-69):

“El Sistema portuario espafol se caracteriza por poseer, en general, suficiente
capacidad infraestructural, mds aun, tomando en consideracion las actuales obras en
ejecucion. Por ello, se racionalizard la inversion y asignacion de recursos y se
optimizard el uso de las infraestructuras existentes de cara a garantizar la
autofinanciacion y viabilidad de los puertos espafioles. Concretamente, se pasard de un
grado de utilizacion de las infraestructuras portuarias del 40% a un nivel superior al
50% en el afio horizonte. Ello contemplard actuaciones de potenciacion de la funcion
intermodal y logistica, asi como la comercializacion de terminales y una mayor
participacion de la iniciativa privada. En este sentido, se pretende recuperar niveles de
inversion privada desde el 40% actual a niveles superiores al 70%”.

“Se trabajard para consolidar la posicion de Espana como plataforma logistica
internacional y de distribucion para el Sur de Europa, aprovechando su posicion central
en relacion con las grandes rutas maritimas mundiales Norte-Sur y Este-Oeste, asi
como su atractivo para el desarrollo del trdfico de cruceros en un mercado creciente
como es el del Mediterrdaneo”.

El PITVI incluye, entre sus actuaciones:

= Elacceso por carretera por el Este del Puerto de Motril.
= Linea de alta velocidad Granada-Motril.
= Actuacion de servicio de la APM de prolongacién del Dique Exterior.

Los objetivos del PDI convergen en la consecucién de las lineas estratégicas establecidas
en el PITVl y las europeas de las que éstas emanan. En particular, van directamente en
coherencia con los objetivos del PITVI numerados con las letras a) y c¢) e indirectamente
con el resto. La mejora en la eficiencia y competitividad del puerto, en relacion a otros
desarrollos portuarios, principalmente fuera de Espafia promoverd el desarrollo, la
posibilidad de incorporar nuevas tecnologias mds eficientes y mejorar las conexiones
ferroviarias y de carreteras.
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2.8.3

Estrategia Logistica de Espaiia

La Estrategia Logistica de Espafa (ELE en adelante), define los siguientes objetivos para el

sector de la logistica y el transporte de mercancias en Espafia (ELE, 2013:74):

a)
b)

c)

d)

Impulsar el sector logistico espafiol como uno de los motores de nuestra economia.
Mejorar la eficiencia y sostenibilidad del sistema de transporte en el marco de la
cooperacion entre los distintos modos.

Desarrollar una red intermodal que permita realizar trayectos entre nodos y prestar
servicios logisticos completos e integrados.

Potenciar el papel de Espafia como puerta de entrada, centro de tratamiento vy
distribucidon de mercancias intercontinentales para Europa.

Para conseguir dichos objetivos, la ELE propone las siguientes lineas estratégicas de actuacién:

Se reequilibrard la estructura logistica territorial basandose principalmente en la
potenciacion de una red de plataformas intermodales, integradas en las principales
areas de produccién y consumo, y coordinadas con las administraciones autondmicas y
locales.

Se buscara consolidar los nodos portuarios como claves de la competitividad general
del sistema, mediante la mejora de accesos terrestres viarios y ferroviarios, la
integracién logistica con el hinterland (Zonas de Actividades Logisticas y Puertos
Secos), y la potenciacion y desarrollo del transporte maritimo de corta distancia, como
alternativa complementaria a la conexion terrestre especialmente con la Unién
Europea.

Se procurard un cambio en el modelo de gestién de las terminales terrestres de
mercancias hacia un modelo que, al igual que en el caso de la gestidn de las terminales
portuarias, dé cabida a la iniciativa privada.

Se procederd a la mejora y optimizacién de las infraestructuras en los nodos de
conexion, especialmente en los puertos y en las terminales ferroviarias, priorizando los
nodos estratégicos.

Se favorecera la coordinacién inter-administrativa en los procedimientos de
transporte, asi como la reduccion de la incertidumbre para los operadores logisticos.
Se potenciard la creacién de nuevos servicios de transporte multimodal de calidad,
como las autopistas ferroviarias o las autopistas del mar.

Se promovera la intermodalidad mediante una serie de politicas y programas de apoyo
a los operadores intermodales e incentivos a la demanda.

Se fomentard el empleo de tecnologias de la informacién y la formacién en nuevas
tecnologias.

Se impulsaran las comunicaciones maritimas y aéreas de los territorios extra-
peninsulares, cuya localizacién geoestratégica aporta un potencial logistico
considerable a nivel nacional e internacional.
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El PDI promueve precisamente una mejora en la capacidad operativa y de funcionamiento del
Puerto de Motril al ser una de sus finalidades adaptar las instalaciones a las necesidades de
tréfico previstas en el afio horizonte y el fomento de la competitividad del puerto a través de
una reordenacidn adecuada para ello.

2.8.4 Estrategia Espaiola de Movilidad Sostenible

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (EEMS en adelante) fue aprobada por
Consejero de Ministros en 2009. La EEMS contempla 48 medidas estructuradas en 5 areas
entre las que se incluye la planificacién del transporte y sus infraestructuras.

Precisamente en el drea de planificacidon del transporte y sus infraestructuras propone los
objetivos genéricos de:

a) Impulsar el desarrollo econdmico y la competitividad.

b) El cambio modal hacia modos mas sostenibles, como el ferrocarril, el autobus y el
transporte maritimo en los dmbitos internacional e interurbano, y como caminar,
bicicleta, transporte colectivo y coche compartido en el urbano.

Para la consecucién de estos objetivos se plantean unas directrices generales que pasan por:

= |Integrar la movilidad sostenible en la ordenacién del territorio, en la planificacion
urbanistica y en las nuevas areas industriales, desarrollando los mecanismos de
coordinacién y cooperacion administrativa necesarios, especialmente en los dmbitos
urbanos y su entorno.

= Integrar criterios generales de sostenibilidad y los propios de esta Estrategia en los
planes, programas y actuaciones de desarrollo del PEIT, y en los equivalentes de otras
Administraciones publicas, asi como en sus pertinentes revisiones.

=  Promover un urbanismo de proximidad, que facilita el uso de los medios de transporte
alternativos al automovil, y potenciar el espacio publico multifuncional, equilibrando la
preponderancia actual del uso del vehiculo privado hacia modos de transporte
sostenibles.

Precisamente el PDI promueve el cambio potenciando el trafico maritimo a nivel nacional e
internacional, mejorando la operativa portuaria para reducir la congestion, por lo que es plena
la coherencia con la EEMS.

2.8.5 Plan Director de Puertos de Andalucia (2014-2020)

La aprobacién de la formulacién del Plan Director de Puertos de Andalucia (2014-2020) tuvo
lugar por Acuerdo de 25 de junio de 2013, del Consejo de Gobierno.

Como objetivo general, el Plan persigue establecer los criterios para hacer sostenible en
términos ambientales y econdmicos la actividad en las infraestructuras portuarias en
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Andalucia, garantizando que la actividad portuaria se lleve a cabo de forma ordenada,
haciéndola compatible con la proteccion de nuestras costas, el paisaje, los recursos naturales y
especialmente, los espacios naturales protegidos.

En cuanto a los objetivos especificos se plantean los siguientes:

a) Impulsar el papel del sistema portuario para el crecimiento socioeconémico de
Andalucia, contribuyendo a la mejora de la calidad de vida de sus habitantes.

b) Priorizar la calidad ambiental y la conservacidn de los recursos naturales del litoral, el
patrimonio histdrico, incluido el subacudtico y el paisaje en la determinacién de
nuevas infraestructuras portuarias.

c) Mejorar la integraciéon puerto-ciudad contribuyendo a la regeneracidon de espacios e
infraestructuras en obsolescencia, incorporando criterios propios del paisaje en su
disefo.

d) Identificar las prioridades de la demanda nautica recreativa y ajustar una oferta
equilibrada y adecuada a las caracteristicas ambientales del litoral.

e) Determinar las actuaciones para la mejora de las condiciones operativas de la actividad
pesquera, incluyendo las nuevas técnicas productivas.

f) Mejorar la calidad en la gestion de los servicios portuarios, integrandola con una
adecuada gestién ambiental, contribuyendo a reducir el impacto ambiental y el
consumo energético de las instalaciones portuarias, mediante un uso racional de
nuevas tecnologias disponibles.

g) Contribuir a mejorar la oferta turistica y de ocio sostenible de nuestro litoral.

h) Estudiar nuevas formas de utilizacidon de las instalaciones portuarias para optimizar
tanto su lamina de agua como el espacio terrestre.

i) Potenciar y difundir la ndutica y el uso de los espacios portuarios acercando los
puertos al conjunto de la sociedad.

j)  Asegurar la sostenibilidad econdmica del sistema portuario andaluz.

El PDI se integra en los objetivos de este Plan en el sentido siguiente: la reordenacién de sus
infraestructuras en pro de la creacion minima de nuevas infraestructuras va en consonancia
con los objetivos f) y h).

Ademas, el PDI presenta una reestructuracién de instalaciones para adaptarlas a la necesidad
de la demanda del trafico portuario previsible, como ya se ha dicho anteriormente, haciendo
del Puerto de Motril un espacio competitivo e integrado en el sistema de transporte de
mercancias a nivel nacional y europeo. Esto se integra directamente en el objetivo a).

Asi mismo, una de las claves del planeamiento del nuevo Puerto de Motril se basa en una
mejora de las instalaciones destinadas al uso recreativo y pesquero, dando la importancia que
merece a este sector y fomentando su crecimiento, objetivo que es acorde con los objetivos c),
d) e i) del Plan Director de Puertos de Andalucia 2014-2020.
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2.8.6

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT)

El PEIT, aprobado por Acuerdo del Consejo de Ministros de 15 de julio de 2005, aborda la
planificacién del conjunto de las actuaciones en materia de infraestructuras y transportes que

son competencia del Ministerio de Fomento. En su elaboracién se ha sido consciente de la

necesaria cooperacién y concertacion con otras Administraciones Territoriales.

Por su caracter de plan estratégico, con un horizonte temporal de medio-largo plazo, el PEIT

tiene el siguiente desarrollo:

Parte del diagndstico de la situacién actual del sistema de transporte en Espafia.
Define sus Objetivos, precisando los que ya fueron establecidos por Acuerdo del
Consejo de Ministros del 16 de julio de 2004.

Plantea distintas alternativas o escenarios de actuacion.

Establece indicadores de seguimiento.

Determina criterios y directrices de intervencion.

Fija prioridades de actuacion en el corto-medio plazo.

Establece los trabajos futuros, a través de la elaboracion de normativas, planes y
programas en desarrollo del Plan.

Fortalece el sistema de andlisis de las actuaciones del Ministerio de Fomento,
proponiendo la elaboracion de estudios de viabilidad de nuevas actuaciones, asi como
la de estadisticas y estudios de base en apoyo a la toma de decisiones futuras.
Establece el marco econémico-financiero para la ejecucion del Plan.

Se compromete a su Revisién en el 2008/09, ya sea para corregir los objetivos
marcados o para recoger nuevas intervenciones, resultado de los estudios que ahora
se ponen en marcha.

Los objetivos del PEIT se estructuran en cuatro dmbitos: eficiencia del sistema, cohesién social

y territorial, compatibilidad ambiental y desarrollo econdmico. De este modo, se exponen a

continuacién los objetivos del PEIT por cada ambito:

a)

Mejorar la eficiencia del sistema, en términos de calidad de los servicios efectivamente
prestados y atender las necesidades de movilidad de las personas y los flujos de
mercancias en condiciones de capacidad, calidad y seguridad adecuadas vy
proporcionadas a las caracteristicas de esos flujos. Para lo que se:
= Desarrollard un sistema integrado de transporte en un marco de
complementariedad y coordinacién entre los distintos modos y entre las
infraestructuras y servicios competencia de distintas Administraciones y
Organismos.
=  Optimizard el uso de las infraestructuras existentes mediante medidas de
gestién de la demanda.
®= Impulsard una politica de conservacidon y mantenimiento del patrimonio de
infraestructuras.
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b)

c)

Fortalecer la cohesidn social y territorial. Para lo que se:
= Asegurardn unas condiciones de accesibilidad equitativas al conjunto del
territorio y en particular a la Espafia no peninsular.
= |dentificardn los beneficiarios potenciales de la politica de infraestructura y
transportes, evitando transferencias regresivas de renta.
Contribuir a la sostenibilidad general del sistema mediante el cumplimiento de los
compromisos internacionales de la normativa europea en materia ambiental, en
particular en cuanto a las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI). D. Impulsar
el desarrollo econdmico y la competitividad. Para lo que se:
=  Potenciard el papel de las areas urbanas y metropolitanas espanolas.
= Reforzaran las relaciones transfronterizas.
= Fomentard el desarrollo de los programas de I+D+i y los avances tecnolégicos
aplicados a la gestion y explotacion de infraestructuras y servicios de
transporte.

El objetivo A del PDI va en concordancia con el objetivo a) del PEIT. El objetivo B donde se

enmarca el respeto al medio ambiente y a la sostenibilidad iria en consonancia con el objetivo
c) del PEIT.

2.8.7

Plan Director de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte 2014-
2020 (PISTA-2020)

Los objetivos orientadores generales que son los siguientes:

a)

g)

Considerar las politicas de movilidad sostenible como esenciales para el desarrollo de
la sociedad andaluza e impulsar los modos de transporte no motorizados.

Favorecer en el transporte el uso racional y sostenible de los recursos naturales y
disminuir la emision de gases de efecto invernadero.

Facilitar a los ciudadanos la accesibilidad a los bienes y servicios en condiciones
Optimas de movilidad.

Sensibilizar a la sociedad para la adopcion de un modelo de movilidad sostenible,
igualitario y equilibrado con su participacion en las decisiones que afecten a la
movilidad de la ciudadania.

Evaluar la rentabilidad socioeconémica de las inversiones que utilizando
procedimientos que objetiven el disefio, ejercicio y financiacidon de los mismos.
Mejorar la eficiencia econdmica y energética del transporte como elemento clave para
la organizacion y funcionamiento de las actividades productivas territorio y de las
ciudades.

Mejorar la calidad de vida de la poblacion de Andalucia, interviniendo de manera
diferenciada en las ciudades y pueblos de las areas rurales, en las ciudades medias y en
las aglomeraciones urbanas andaluzas.
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h)

Impulsar el papel de las infraestructuras del transporte como instrumento para
mejorar la competitividad de Andalucia, asi como la sostenibilidad del transporte
favoreciendo el uso del transporte publico colectivo.

Contribuir a la consolidacién de un nuevo modelo productivo para la Comunidad
Auténoma.

Contribuir a una mejor integracion de las politicas de movilidad con las de ordenacién
del territorio y urbanismo.

Mejorar la articulacidon de las infraestructuras de Andalucia internamente y con el
conjunto de Espaia y Europa, contribuyendo a la cohesion territorial.

Preservar, desarrollar, ordenar e impulsar el patrimonio viario, ferroviario, portuario y
aeroportuario de competencia autonémica, para asegurar que la movilidad andaluza
de personas y mercancias adecuadas de calidad y seguridad.

Desarrollar politicas que favorezcan un transporte de mercancias que se rija por
principios de movilidad sostenible, y en este sentido apoyar las areas logisticas como
elemento fundamental del sistema de intercambio modal.

Cumplir los tratados internacionales vigentes relativos a la preservacion del clima en lo
gue concierne a la movilidad, asi como la adecuacién a las politicas comunitarias sobre
esta materia.

Los objetivos del PDI se integrarian, directa o indirectamente con los objetivos f), h), k), 1) y m)
del PISTA 2020, en tanto que una mejora de las infraestructuras en el Puerto de Motril
supondria una mayor competitividad a nivel nacional y europeo, integracion en la red europea

de transporte, fomentaria la sostenibilidad favoreciendo el transporte maritimo de mercancias

frente a otras modalidades, etc.

2.8.8

Plan de Ordenacidn del Territorio de la Costa Tropical de Granada

Este plan se aprobd por Decreto 369/2011, de 20 de diciembre. Como se puede comprobar en

la siguiente imagen, el Puerto de Motril se incluye dentro de dicho plan.
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JUNTR DE RNDRLUCIA

CONSEIERIA DE MECIO AWRIENTE Y ORDENACION DEL TERRITORO

Este p

a)
b)
c)

llustracién 50. Ambito territorial del Plan de Ordenacién Territorial de la Costa Tropical de Granada
Fuente: Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, 2019.

lan fija los siguientes objetivos generales:

Potenciar la cohesién e integracién territorial del ambito.

Optimizar la funcionalidad de las infraestructuras de transporte.

Propiciar la complementariedad del sistema de asentamientos y el desarrollo
ordenado del espacio urbanizado.

Favorecer la creacion de nuevas dreas de oportunidad para usos productivos.

Mejorar la articulacién interna del ambito y con los ambitos territoriales limitrofes.
Mejorar la ordenacion y competitividad de los recursos productivos.

Favorecer la compatibilidad entre los usos y actividades presentes en el territorio, en
especial de la agricultura y el turismo, y minimizar sus costes econémicos, sociales y
ambientales.

Promover el uso racional de los recursos ambientales, culturales y paisajisticos,
corregir los factores de riesgo y preservar e integrar en la estructura territorial los
Espacios Naturales Protegidos, siempre de acuerdo con las prescripciones de su
normativa especifica.

Establecer las medidas para la efectiva integracidon de las nuevas infraestructuras en
desarrollo, prever las reservas de suelo que posibiliten la instalacidon de aquéllas que se
consideren necesarias para el futuro y potenciar la mejora de la calidad de los destinos
turisticos.

Los objetivos A, B y C del PDI, sefalados al inicio de este apartado, se integraria en los

objetivos b), f) e i), dado que una mejora de la ordenacion actual de los espacios portuarios

existentes supondria una mayor funcionalidad del puerto, haciéndolo mas competitivo a nivel

autondmico, nacional y europeo, y, ademas, integraria las infraestructuras actuales en un
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modelo portuario cohesionado, evitando la construcciéon de nuevas infraestructuras

innecesarias.
2.8.9 Plan de Ordenacion Territorial de Andalucia (POTA)

El POTA vigente fue aprobado por Decreto 206/2006, de 28 de noviembre y publicado en el
BOJA el dia 29 de diciembre de 2006. Aporta en la comunidad auténoma el marco estratégico
territorial que a largo plazo orientara sus planificaciones y politicas publicas y, a tal efecto,
establece el Modelo Territorial de Andalucia y un conjunto de Estrategias de Desarrollo
Territorial, que constituyen el nucleo central y mas desarrollado de las propuestas del Plan.

Su dmbito de aplicacién es el territorio de la Comunidad, siendo el limite maritimo el definido
por la linea exterior del mar territorial, entendida como aquella que transcurre a una distancia
de 12 millas nduticas contadas desde la linea de base recta.

llustracién 51. Ambito de aplicacion del POTA

La finalidad general del POTA es definir la organizacién fisica espacial para las funciones
territoriales de Andalucia. Los objetivos generales son:

a) Integrar Andalucia en los procesos de transformacién econdmica, social y territorial
que surgen del desarrollo de la sociedad de la informacién a escala internacional.

b) Potenciar aquellos instrumentos que se dirigen a reforzar la competitividad econémica
y la cohesién social y territorial, en la perspectiva de lograr la convergencia de
Andalucia en la Unién Europea.
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c) Establecer una estrategia de desarrollo territorial de Andalucia que permita movilizar
su potencial urbano y productivo, garantizar unos niveles de calidad de vida
equivalentes para el conjunto de la poblacién, y avanzar hacia un modelo de desarrollo
sostenible.

El objetivo A del PDI se define en armonia con los objetivos a) y b) del POTA, ya que hacer del
Puerto de Motril una infraestructura mds competitiva favoreceria, asi mismo, la integracion
comercial de Andalucia a nivel estatal, europeo e internacional.

Por otro lado, el PDI apuesta por la sostenibilidad del transporte, fomentando un mayor
desarrollo del transporte maritimo frente a otros mas perjudiciales para los recursos y el

medio ambiente.

2.8.10 Resumen de la relacion del PDI con otros planes y programas

En la siguiente tabla se realiza una sintesis de la relacién y/o coherencia que presenta el PDI

del Puerto Bahia de Algeciras con otros planes y programas analizados anteriormente.

Tabla 7. Relacion de los objetivos del PDI con otros planes y programas

Plan o programa Relacién® Relevancia® Compatible’ Aspectos relevantes
El Puerto de Motril se encuentra en el ambito
Red de .,
, , de aplicacion de la Red y del Corredor
Transeuropea de Si Alta Si . . .
Transporte (RTE-E) Mediterraneo, por lo que todos los objetivos
P del PDI son acordes a los objetivos de la Red.
El PDI debe ofrecer un modelo de desarrollo
Plan de .
del Puerto de Motril capaz de atender a los
Infraestructura, g .
, , tréficos actuales y futuros dentro del periodo
Transporte y Si Alta Si e s . e
.. de planificaciéon del periodo de planificacién
Vivienda (PITVI) adoptado, que ha sido considerado de 15
2012-2024 coptace, g
afios.
El PEIT pretende mejorar la eficiencia del
sistema, en términos de calidad de los
e B e 6 servicios .efectlvamente. Prestados y atender
las necesidades de movilidad de las personas
Infraestructuras y , . , . , L
Si Media Si y los flujos de mercancias en condiciones de
Transporte 2005- . . .
capacidad, calidad y seguridad adecuadas vy
2020 (PEIT) . e
proporcionadas a las caracteristicas de esos
flujos. Ademds, promueve Ila movilidad
sostenible.
Estrategia Logistica Si Baja Si El PDI promueve una mejora en la capacidad

Espaiiola (ELE)

operativa y de funcionamiento del Puerto de

5 Se considera que ambos instrumentos de planificacion presentan relacion cuando convergen de alguna manera, ya sea

positivamente o negativamente.

6 La relevancia indica en qué medida el plan o programa incide en la ejecucién del PDI, pudiendo ser alta o baja.

7 Hace referencia a si ambos planes son compatibles.
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Plan o programa Relacién® Relevancia® Compatible’ Aspectos relevantes
- - - | Motril al ser una de sus finalidades aumentar
su competitividad a nivel nacional y europeo.
Ello se traduce en una mejora en el sistema
portuario espaifol y de aumento de
competencia de la red de transporte.
El PDI fomenta el uso del transporte de
. - mercancias sostenible usando el transporte
Estrategia Espafiola - :
de Movilidad Si Baja Si marltlrﬁ(') frente a otro:s modfelos mas
Sostenible (EEMS) pe'rJuFiluaIes' para el medio ambiente. Los
objetivos se integran en los de la EEMS.
El plan persigue como objetivo
fundamental establecer los criterios para
hacer sostenible en términos ambientales
y econdmicos la actividad en las
infraestructuras portuarias en Andalucia,
garantizando que la actividad portuaria se
Plan Director de lleve a cabo de forma ordenada,
Puertos de , , haciéndola compatible con la proteccidn
, Si Alta Si .
Andalucia (2014- de nuestras costas, el paisaje, los recursos
2020) naturales y especialmente, los espacios
naturales protegidos.
El plan también se centra en estudiar
nuevas formas de utilizacion de las
instalaciones portuarias para optimizar
tanto su ldmina de agua como el espacio
terrestre.
Plan Director de El PDI persigue favorecer la implantacion
Infraestructuras de medidas de eficiencia energética que
para la si Alta Si irlan en la linea de los objetivos de esta
sostenibilidad del estrategia.
transporte 2014-
2020 (PISTA 2020)
El plan establece las medidas para la
efectiva integracion de las nuevas
Plan de ordenacidn infraestructuras en desarrollo, prever las
del territorio de la i Alta 5 reservas de suelo que posibiliten la
Costa Tropical de instalacion de aquéllas que se consideren
Granada necesarias para el futuro y potenciar la
mejora de la calidad de los destinos
turisticos.
Plan de Ordenacion Todos los objetivos ambientales del PDI van
del Territorio de Si Alta Si en armonia con los del POTA.
Andalucia (POTA)

Fuente: Elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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2.9 RED VIARIAY FERROVIARIA DEL PUERTO DE MOTRIL

A partir de informacion del PDI, asi como de la web oficial de la Autoridad Portuaria de Motril,
en este apartado se describird la infraestructura viaria y ferroviaria existente en el puerto.

2.9.1 Red viaria

El Puerto de Motril cuenta con una red viaria interior que se detalla a continuacién, conforme
al siguiente plano:

AMOTRIL L\ -
L Y

Acceso Terminal Martima \1\. 1 .
Azucenas AR\

LEVENDA
MAR MEDITERRANEO VIALES EXTERIORES AL PUERTO
VIALES INTERIORES AL PUERTO
CASETA DE CONTROL POLICIAL
BARRERA AUTOMATIZADA DE CONTROL DE PASO
ACCESO COMPLEMENTARIO VEHICULOS ESPECIALES

1+

o = - . Ao o

wio || PLANDIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS || 1 co0 ACCEsoS TERRESTRES
< Jon DEL PUERTO DE MOTRIL ESTADO ACTUAL 32

llustracién 52. Plano de accesos terrestres al Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019.

Desde la carretera N-323 se accede directamente al puerto en la zona de Poniente, donde se
sitia un control policial. Desde aqui, se conecta con el vial de acceso al Muelle Dique, al Muelle
de Graneles y al Muelle de Poniente, en direccion sureste, y hacia el este se conectaria con los
muelles de Costa y pesquero.

La entrada de acceso a pescadores hasta donde se puede llegar por tres viales principales
exteriores: la N-323, la N-340 y la N-347, que enlazaria con la anterior, como su propio nombre
indica, da conexidn directa al actual puerto pesquero.

. . - /= Puerto de Motril .
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Por ultimo, tanto a la actual ZAL como a la Terminal Maritima de Las Azucenas se accede desde
la N-347, unida con la GR-16.

En el trazado se contemplan 3 enlaces denominados: Motril, Puntalén y N-340, finalizando el
tramo en conexién con el nuevo viario del Puerto de Motril mediante una glorieta. En la
actualidad, presenta el aspecto que se muestra en la siguiente imagen.
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llustracién 53. Accesos terrestres viarios y ferroviarios del Puerto de Motril

Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.
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Google Earth

llustracidn 54. Situacion actual del acceso Este al Puerto de Motril

Las principales caracteristicas de los accesos terrestres se recogen en la siguiente tabla:

Tabla 8. Accesos terrestres del Puerto de Motril

Situacion Longitud (km)
Acceso desde la CN 340-Puerto de Motril
Poniente CN-323 186

Carretera GR-16 3,3
Fuente: PDI, 2011. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

La red viaria interior del puerto tiene un total de 6.500 m, aproximadamente, que se
distribuyen como se indica en la siguiente tabla y plano:

Tabla 9. Red viaria interior del Puerto de Motril

Via Longitud (m)
Avda. de Julio Moreno 206,32
Paseo del Pajaro 214,59
Vial de Acceso a Graneles 271,54
Vial de Graneles 705, 00

. . - /= Puerto de Motril .
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Via Longitud (m)

Vial Muelle Dique 1.421, 27
Vial de Capitania Maritima 209,14
Vial Principal 895,25
Vial de Levante 297,03
Vial de Acceso a la ZAL 2.353,12
Total 6.573, 26

Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente
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llustracion 55. Plano de red viaria interior del puerto

Fuente: APM, 2019.
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2.9.2 Red ferroviaria

En la actualidad ni en el T.M. de Motril ni en el puerto existe una red ferroviaria, pero no cabe
duda de que su existencia pudiera dar continuidad a la conexién de toda la fachada
mediterranea occidental de Europa, en la parte de la regidon que ofrece un comportamiento
mas dinamico desde el punto de vista demografico, econdmico y empresarial. Ademas,
permitiria la difusidn de actividades hacia el suroeste de la Comunidad Auténoma, la conexion
directa con la zona turistica mediterranea, y la conexién entre todos los puertos de dicha
fachada, facilitando ademas la articulacién de un extenso territorio que en el futuro sera el
hogar principal de la poblacién andaluza. Asimismo, su existencia permitiria la conexidn entre
las principales areas turisticas de la regién y de éstas con los centros subregionales de Cadiz-
Algeciras, Malaga y Almeria®.

2.9.3 Previsiones de planificacion de carreteras y lineas ferroviarias en relacion con el
puerto y el transporte de mercancias

La puesta en servicio de la Autovia del Mediterraneo (A-7) ha dado continuidad al trazado de
Nerja-Motril-Castell de Ferro y ha hecho posible la conexién con una via de alta capacidad
entre Malaga, Almeria y Motril.

La autovia GR-16 (de acceso este al puerto de Motril), inaugurada en 2014 junto con el tramo
de la A-7 Puntalén-Motril, es una via urbana de la Costa Tropical que une la A-7 (salida 336) y
la zona portuaria. Desde el enlace con la N-340 hasta el puerto no tiene caracteristicas de
autovia, ya que tiene un solo carril por sentido, estando previsto precisamente el desdoble de
esta seccion.

Ademas del enlace de Motril con la A-7, se han construido 2 enlaces mas: el denominado
enlace de Puntaldon (Motri), con la carretera GR-5209, y el enlace con la carretera N-340 al final
del tramo de doble calzada,

En cuanto a obras singulares, en este tramo destaca la construccién de un viaducto doble de
126 metros para salvar el enlace con la carretera GR-5209, un viaducto de 126 m para salvar la
carretera N-340, ademas de 4 pasos inferiores y 2 pasos superiores.

En cuanto a las conexiones ferroviarias, una de las estrategias de desarrollo de la ciudad del
vigente PGOU de la ciudad de Motril es construir una doble red ferroviaria, la lineal que cierra
el arco mediterraneo y otra radial de Motril a Granada, que se enmarca dentro de la Base 2:
Promover la integracion y la accesibilidad territorial. También, en la Base 5: Compatibilizar los
sectores productivos y diversificar y cualificar la oferta turistica, contempla como mejora el
disefo de la red de ferrocarril con acceso directo al Puerto.

8 Plan General de Ordenacién Urbana de Motril (http://www.motril.es/index.php?id=577).
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Por otra parte, la APM es miembro de la asociacion FERRMED que promueve la creacién del
Gran Eje ferroviario de mercancias Escandinavia-Rin-Rédano-Mediterraneo Occidental.

El eje ferroviario previsto alcanzaria directamente el Muelle de Las Azucenas, tal y como se
muestra en el siguiente plano (linea amarilla con secciones transversales):

Carretera Princlpal Linea prevista de

Via Raplda Carretera Secundarla FFC.C.
Previsto = - Previsto
o T T o on
COBERNG "\*"" de M“ /i 9, o PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS | 40,0 CONEXIONES TERRESTRES
m DE EPRNA Btrormio @ AN % [~ 4 ) DEL PUERTO DE MOTRIL #0400 AMaITO LocAL 3 ,1
EsmowoncosuG  uopirciols

llustracion 56. Plano de conexiones terrestres al Puerto de Motril
Fuente: PDI, 2011.

2.9.3.1 Elplan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024

El capitulo 6 del PITVI, destinado a las infraestructuras, expone las actuaciones que se plantean
dentro del programa de inversién para el transporte por carretera y el ferroviario,
contemplandose para la zona de estudio las siguientes:

Tabla 10. Actuaciones en materia de infraestructuras viarias y ferroviarias contempladas en el PITVI 2012-2024

SECTOR ACTUACIONES PITVI 2012-2024

Nuevas infraestructuras. Autovia de acceso a
L. GR-43
Autovias interurbanas Granada
Acceso Este al Puerto de
Acceso a puertos - .
Motril
Carreteras ; -, ;
. . Circunvalacion Exterior de
Circunvalaciones A-44
Granada
Nuevas inversiones en alta L.A.V. Otras .
. . Granada-Motril
velocidad actuaciones

Fuente: PITVI 2012-2024. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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Los planos de la red de carreteras de alta capacidad y de la red ferroviaria contemplados como
objetivo de consecucion a largo plazo por el PITVI son los siguientes:

MA ANTARMNICH ALO DE CARRETERAS DEL ESTADO

llustracién 57. Red de carreteras de alta capacidad
Fuente: PITVI, 2012-2024.
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llustracion 58. Red ferroviaria de alta velocidad
Fuente: PITVI, 2012-2024.

2.9.3.2 Plan de Infraestructuras de Transporte (PISTA 2020)

El PISTA 2020 constituye el instrumento estratégico de coordinacion de las politicas sectoriales
en materia de infraestructuras del transporte del territorio andaluz.

El puerto de Motril, por sus caracteristicas debe canalizar los flujos de mercancias de la costa
granadina y el Centro Regional de Granada, asi como otros flujos con origen y de la autovia A-
44 Granada recientemente inaugurada, se ha logrado una mejora sustancial de la accesibilidad
viaria, incrementando el potencial logistico del puerto. Cuenta ademds con una importante
oferta de suelo industrial, desde que la Autoridad Portuaria de Motril acometiera en el afio
2006 las obras de urbanizacién correspondientes a la zona de actividades logistica (ZAL),
implantando los servicios de suministros basicos.

2.9.3.3 Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes 2005-2020

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes 2005-2020, elaborado por el Ministerio de
Fomento, es aprobado por Acuerdo del Consejo de Ministros de 15 de julio de 2005.

En sus Directrices especificas para el desarrollo de las politicas sectoriales y, concretamente
para el transporte maritimo y los puertos, incluye entre otras:

(= Ruerto de Motdl -,
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“Desarrollo de los puertos como elemento clave de la intermodalidad, favoreciendo
la integracion de los principales puertos en las grandes cadenas de transporte
internacional y en las nuevas “autopistas del mar” (c).

“Desarrollo adecuado de los accesos terrestres a los puertos (ferrocarril, carretera y
tuberia) y, en particular, del ferrocarril en aquellos puertos con mayores trdficos y
vocacion intermodal, mediante sistemas de gestion y de cofinanciacion ad hoc,
abiertos a la participacion del sector privado”. (e)

En sus Directrices de Actuacién para la mejora del sistema de transporte de mercancias y de
su insercion internacional, incluye:

“Desarrollo de la potencialidad del entorno del Estrecho de Gibraltar como nodo del
transporte internacional, reforzando la cooperacion con las autoridades marroquies
y estableciendo una estrategia conjunta de mejora de las infraestructuras y servicios
de transporte en el darea” (b).

“Desarrollo de las infraestructuras complementarias de apoyo al transporte
intermodal mediante la mejora de la capacidad intermodal de los puertos y de sus
accesos ferroviarios; consolidacion de la red intermodal de plataformas logisticas y
centros de mercancias en cooperacion con el resto de administraciones publicas,
operadores y del sector privado” (c)

El PEIT destina a actuaciones en materia de puertos 23.460 millones de euros hasta 2020, el
9'72% del total previsto en el Plan.

2.9.3.4 Plan General de Ordenacion Urbana de Motril

El municipio de Motril cuenta como figura de planeamiento general con un Plan General de
Ordenacién Urbanistica aprobado el 19 de diciembre de 2003 y adaptado a la Ley 7/2002, de
17 de diciembre, de Ordenacidn Urbanistica de Andalucia (LOUA), que fue aprobado en virtud
de Acuerdo adoptado por la Comisidn Provincial de Ordenacion del Territorio y Urbanismo en
fecha de 19 de diciembre de 2003.

Su adaptacion a la LOUA (noviembre 2017) propone el siguiente sistema general viario:

— Puerto df Motril
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llustracion 59. Sistema general viario en Motril
Fuente: Adaptacién parcial a la LOUA del PGOU Motril, 2017.

Una de las estrategias propuestas en el PGOU de Motril consiste en el traslado de los usos
pesados del recinto portuario en contacto con el casco urbano (refineria) hacia la nueva ZAL.
Para el desarrollo de la futura Area Logistica de Motril, se ha disefiado un recinto que
dispondrd de naves logisticas, aparcamiento de vehiculos industriales y servicios al transporte
sobre parte de las 35 hectareas de suelo reservadas a este fin en el PGOU de Motril.
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3 SITUACION ACTUAL MEDIOAMBIENTAL DE MOTRIL Y SU POSIBLE
EVOLUCION EN CASO DE NO APLICACION DEL PDI

Acorde al DA, se deberd hacer una descripcidn de la situacidn actual y su probable evolucién
en caso de no aplicar el PDI de los aspectos ambientales descritos en la Tabla 1 del Apartado
1.1. A continuacion, se expone un resumen de los estudios especificos que se han realizado
para complementar el ESAE y caracterizar las variables ambientales.

3.1 POBLACION Y SALUD HUMANA
3.1.1 Contaminacion atmosférica

Para conocer el estado actual de la variable calidad del aire y poder evaluar la incidencia sobre
la misma derivada del desarrollo del PDI, conforme a lo establecido en el DA, se ha efectuado
un estudio pormenorizado de la informacidon disponible en la Consejeria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, de la Junta de Andalucia, y en el Ministerio para la
Transicién Ecoldgica, en particular:

= Red de Vigilancia y Control de la Calidad del Aire. Consejeria de Agricultura, Ganaderia,
Pesca y Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

= Datos e informes sobre calidad del aire. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

= Visor de Calidad del Aire del Ministerio para la Transicion Ecoldgica. Gobierno de
Espaia.

3.1.1.1 Situacion actual

El Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de calidad del aire, establece
que las comunidades autéonomas realizardn en su dmbito territorial la delimitacion y
clasificacion de las zonas y aglomeraciones en relacion con la evaluacion y la gestion de la
calidad del aire ambiente. En este contexto, la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible realizé en 2015 una modificacidon de la zonificacion de Andalucia para
efectuar las valoraciones anuales de la calidad del aire.

— Puerto df Motril
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llustracidn 60. Zonificacion para la evaluacion de la calidad del aire en Andalucia

Fuente: Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, 2019.

Como se observa en la ilustracién anterior, el Puerto de Motril se incluye dentro de “Nucleos

de 50.000 a 250.000 habitantes”, con cddigo general para las zonas que engloban dicha

categoria ES0122.

A través de la estacion de medicidn fija y automatica denominada “Motril”, de la Red de
Vigilancia y Control de Calidad del Aire de la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y

Desarrollo Sostenible, de la Junta de Andalucia, se miden las concentraciones de los siguientes
parametros de evaluacién de calidad atmosférica: didéxido de azufre (SO,), ozono (Os),
mondxido de carbono (CO), dxidos nitrosos (dados por nivel de NO,) y particulas en suspension

(PMo). Esta estacidn se sitia en el nucleo urbano de Motril, a unos 2 km de distancia de los
limites exteriores del Puerto de Motril. La localizacién exacta se muestra en el siguiente plano:
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llustracion 61. Localizacion de la estacion fija de control de la calidad del aire

Fuente: Visor de Calidad del Aire, Ministerio para la Transicion Ecoldgica, 2019.

El Real Decreto 102/2011, establece en su Anexo | los Objetivos de Calidad del Aire (OCA en
adelante). A continuacién, se exponen los valores limites permitidos para cada contaminante,

viniendo estos dados por:

Valor limite horario (VLH): viene definido por la cantidad de contaminante por unidad
de volumen (medido en pg/m3y referido a las condiciones de 293 K y a una presidn de
101,3 kPa) que no debe superarse en mas de 24 ocasiones por afio civil, en el caso del
didoxido de azufre; y en mas de 18 ocasiones por aio civil, en el caso del didxido de
nitrégeno.

Valor limite octohorario (VLO): es el valor maximo de las medias moviles octohorarias
(cada 8 horas) del dia. Los valore se expresan en ug/m?, estando el volumen referido a
una temperatura de 293 Ky a una presion de 101,3 kPa. El valor objetivo del monéxido
de carbono (CO) para la protecciéon de la salud humana es de 120 pg/m3, que no
debera superarse mas de 25 dias por cada afo civil de promedio en un periodo de 3
afios.

Valor limite diario (VLD): es la cantidad de contaminante por unidad de volumen
(medido en pug/m3y referido a las condiciones de 293 K y presién de 101,3 kPa) que no
debe superarse en mas de 3 ocasiones por afo civil, en el caso del diéxido de azufre; y
en mas de 35 ocasiones por afio civil, en el caso de PMyg.

rituarto de Motll
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= Valor limite anual (VLA): dado por la cantidad de contaminante por unidad de volumen
(medido en pg/m? y referido a las condiciones de 293 K y presién de 101,3 kPa) que
debe alcanzarse en un determinado periodo. En el caso de las PMyg sera de 40 pug/m?3.

Tabla 11. Objetivos de Calidad del Aire

Maéximo de
superaciones

Periodo promedio Valor limite

Didxido de azufre (SO2)

VLH 1h 350 pg/m?3 24/afio civil

VLD 24 h 125 pg/m?3 3/afio civil
Umbral de alerta® - 500 pg/m?3 -

Dioxido de nitrégeno (NO:)

VLH 1h 200 pg/m?3 18/afio civil
VLA 1 afio civil 40 pg/m?3 -
Nivel critico'® 1 afio civil 30 pg/m? -
Umbral de alerta - 400 pg/m?3 -

Particulas PM1o

VLD 24 h 50 pg/m? 35/afio civil

VLA 1 afio civil 40 pg/m?3 -

Mondxido de Carbono (CO)
Madxima diaria de las
VL medias moviles 10 mg/m?3 -
octohorarias
Ozono troposférico (03)
VL para la proteccion

3 ~ ..
de la salud humana 8h 120 pg/m 25/afio civil
VL a largo plazo 1 afio civil 120 pg/m? _
Umbral de ,
informacién!! 1h 180 pg/m -
Umbral de alerta 1h 240 pg/m?3 )

Fuente: Anexo | del Real Decreto 102/2011. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

A partir de los Informes Anuales de Evaluacién de Calidad del Aire Ambiente, correspondientes
al periodo 2015-2018, se ha realizado un andlisis de la evolucion de la calidad del aire en el
T.M. de Motril, obteniéndose las conclusiones que se recogen en la siguiente tabla. En verde se
han marcado aquellos afos que no superan los valores limites establecidos
reglamentariamente para un determinado parametro, en rojo, el afio en que se han superado,
en relacion con los OCA recogidos en la Tabla 11:

% Se define como un nivel a partir del cual una exposicién de breve duracién supone un riesgo para la salud humana
que afecta al conjunto de la poblacidon y requiere la adopcidn de medidas inmediatas por parte de las
Administraciones competentes (Real Decreto 102/2011).

10 E| Real Decreto 102/2011, en su articulo 2, lo define como el nivel fijado con arreglo a conocimientos cientificos
por encima del cual pueden producirse efectos nocivos para algunos receptores como las plantas, arboles o
ecosistemas naturales, pero no para el hombre.

11 Nivel de un contaminante a partir del cual una exposicién de breve duracién supone un riesgo para la salud
humana de los grupos de poblaciéon especialmente vulnerables y las Administraciones competentes deben
suministrar una informacién inmediata y apropiada (Real Decreto 102/2011).

— Puerto de Motril
Estudio Ambiental Estratégico @ GIRAINIADAY pagina 104
>
Autoridad Portuaria de Motril



° TECNOAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADESE COMPANY

Tabla 12. Evolucion de la calidad del aire en el T.M. de Motril (2015-2018)

VL horario
VL diario
N2 de sup.

VL proteccion
salud humana
N2 de sup.

VL diario

VL anual e
9 0 7

N2 de sup.

wo |/ | |
N2 de sup. 0 0 0 0

VL horario I N

VL anual I
0 0 0

N2 de sup.

Fuente: Informes Anuales de Evaluacién de Calidad del Aire Ambiente (2015-2018). Consejeria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, Junta de Andalucia. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 13. Resumen por aios de la calidad del aire

MUY MALA Dias validos
356
366
365
365
Fuente: Informes Anuales de Evaluacién de Calidad del Aire Ambiente (2015-2018). Consejeria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, Junta de Andalucia. Elaborado por Tecnoambiente, 2019. En rojo, cuando

la calidad empeora respecto al afio anterior; en verde, cuando mejora.
Con los datos anteriores se obtienen las siguientes conclusiones:

= En el afio 2016, en general, empeora la calidad del aire en el T.M. de Motril, respecto
al afo 2015, ya que se reducen el numero de dias en que la calidad es buena y pasa a
ser admisible. Asi mismo, de no haberse registrado ningun dia una calidad muy mala
en el afio 2015, en el siguiente (2016) la calidad se clasifica como muy mala hasta en 4
ocasiones.

= Latendencia a ir empeorando continla en el afio 2017, pero en este caso tan sélo hay
un dia que la calidad es muy mala, aumentando el nimero de dias, en general, que la
calidad se puede considerar como admisible.

= La calidad del aire empeora en el afio 2018 ya que, aunque aumenten en 2 dias los que
presentan una calidad buena, los dias en que la calidad es admisible disminuyen en
relacidn con el afo anterior, ademds de aumentar considerablemente los dias en que

Puerto de Motril
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la calidad de aire ambiente es mala. Por ultimo, se observa que la calidad muy mala
sigue manteniéndose en un solo dia.

= Los contaminantes que mayores superaciones registran son el ozono, hasta un total 11
superaciones en el Ultimo afio, que hace que la calidad del aire ambiente empeore
respecto de este pardmetro, seguido de las particulas en suspensién PMio, que en el
ultimo afo también aumentan el nimero se superaciones (7 veces) en relacién al afio
2017 (ninguna superacion).

= En cuanto al resto de contaminantes que mide esta estacidn fija de control de calidad
del aire, cumplen todos los afios estudiados los OCA establecidos reglamentariamente.

= Por tanto, los contaminantes que contribuyen al empeoramiento de la calidad del aire
en el T.M. de Motril son el ozono y las particulas en suspensién PMo.

Para una comprensiéon mas visual del estado actual de la calidad del aire ambiente en la zona
del Puerto de Motril y su entorno, se ha consultado el Visor de Calidad del Aire del Ministerio
para la Transiciéon Ecoldgica, Gobierno de Espaifa, en el que se representa por zonas una
evaluacion de la misma por afio y por contaminante. El periodo seleccionado, en este caso, ha
sido desde 2014 (por ser el afio anterior a los informes anuales de la Junta de Andalucia
analizados) hasta el 2017 o el 2018 (en funcién del ultimo afio disponible). Los resultados se
muestran en los siguientes subapartados.

3.1.1.1.1 Evolucion de la calidad del aire respecto al ozono

A continuacién, se presentan en planos la evolucion de la calidad del aire en relacién al ozono
en parte del T.M. de Motril, que abarca el nucleo principal de poblacién y el Puerto de Motril,
en el periodo seleccionado. Cabe destacar que dicha evaluacién se realiza conforme al valor
limite anual (objetivo), establecido en el Real Decreto 102/2011 en 120 pg/m?3.

El color rojo representa la zona donde se supera el valor objetivo para la proteccion de la
salud; en amarillo, cuando se supera el valor objetivo a largo plazo, pero se cumple el valor
objetivo para la proteccidn de la salud; y, en verdad, cuando no se supera ni el valor objetivo
para la proteccidn de la salud ni el valor objetivo a largo plazo.
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Tabla 14. Calidad del aire en relaciéon al ozono (03)
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3.1.1.1.2 Evolucion de la calidad del aire respecto al dioxido de azufre

En los siguientes planos se muestra la evolucion de la calidad del aire en relacién al didxido de
azufre en parte del T.M. de Motril, que abarca el nucleo principal de poblacién y el Puerto de
Motril, en el periodo seleccionado. Cabe destacar que dicha evaluacidn se realiza conforme al
valor limite diario, establecido en el Real Decreto 102/2011 en 125 pg/m3.

En verde se representan aquel estado del aire ambiente que cumple el valor limite diario; en
naranja, serd las zonas que superan el valor limite anual, pero cumple el valor limite diario,
considerando el margen de tolerancia definido en dicho Real Decreto; por ultimo, en rojo, se
representan aquellas zonas que superan el valor limite diario.
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Tabla 15. Calidad del aire en relacién al diéxido de azufre (SO,)
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3.1.1.2 Evolucidn de la calidad del aire respecto del didxido de nitrégeno

Los resultados que contindan se dan en funcion del valor limite horario, que se establece en
200 pg/m3 en el Anexo | del Real Decreto 102/2011.

En verde se representa aquellas situaciones en que se cumple el valor limite horario; en

naranja, sera las zonas que superan el valor limite anual, pero cumple el valor limite horario,
considerando el margen de tolerancia definido en dicho Real Decreto; por ultimo, en rojo, se

representan aquellas zonas que superan el valor limite horario.
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Tabla 16. Calidad del aire en relaciéon al diéxido de nitrégeno (NO>)
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3.1.1.3 Evolucidn de la calidad del aire respecto del mondxido de carbono

En este caso se representan en el plano en color rojo las zonas en que se supera el valor limite
anual, fijado en el Anexo | del Real Decreto 102/2011 en 10 mg/m?3, y en verde las zonas que
cumplen con el OCA. El periodo seleccionado el mismo que en casos anteriores.
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Tabla 17. Calidad del aire en relacion al monéxido de carbono (CO)
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3.1.1.3.1 Evolucion de la calidad del aire respecto a las particulas PMio

Para terminar de describir la situacidn actual de la calidad del aire en el entorno del Puerto de
Motril, se representa a continuacién sobre planos la evolucidn de la calidad del aire ambiente
en lo que respecto a las particulas en suspensién con un diametro inferior a 10 um, es decir,
las PMio. En color verde se representan aquellas zonas en que cumplen el valor limite diario,
fijado en el Anexo | del Real Decreto 102/2011 en 50 pg/m3; en naranja se representa la
superficie que supera el valor limite anual (40 pg/m3) pero cumple el valor limite diario; en
rojo, aquellas zonas que superan el valor limite diario; y, por ultimo, en amarillo, se
representan aquellas zonas que, una vez se aplica el factor de correccién de las fuentes de
emisién de origen natural, cumplen el OCA.
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Tabla 18. Calidad del aire en relacidn a las particulas en suspension (PMo)
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3.1.1.4 Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI|

La evoluciéon de la calidad del aire en caso de no aplicar el PDI se muestra desfavorable dado
que el trafico maritimo y el rodado que acceda al puerto, aun sin desarrollo, muestran una
tendencia al crecimiento, como muestran las prognosis manejadas en el presente documento
y el PDL.

Teniendo en cuanta lo expuesto en el Apartado 2.9, sobre la previsién de la planificacién de
carreteras y lineas ferroviarias en relacién con el puerto y el transporte de mercancias, se debe
considerar que la Autovia del Mediterraneo (A-7) a su paso por Motril, ya incrementa la
concentracién de vehiculos que pasan a diario por el T.M. La mejora o desdoble en el ultimo
tramo de la GR-16 podria incrementar el flujo de vehiculos igualmente y con ello el ruido
asociado al trafico rodado.

En relacion al trafico maritimo las prognosis de crecimiento indican que se producirda un
aumento considerable del nimero de buques que transiten desde al Atlantico hasta el
Mediterrdneo, incluyendo escalas en el Puerto de Motril. Las prognosis a nivel estatal y
europeo sobre el incremento de trafico haran que las emisiones se incrementen igualmente,
por lo que la calidad del aire se verd afectada por dicha prognosis, lo que apunta que, si no se
llevara a cabo el PDI del Puerto de Motril, la atmdsfera estaria supeditada a cambios en su
composicion de contaminantes derivada del incremento de tréfico rodado y maritimo a nivel
nacional.

No obstante, en la evolucién de esta tendencia desfavorable también es muy importante el
efecto de la normativa y la evolucidn de ciertos mercados e industrias (particularmente el de
los vehiculos), que estan tendiendo a sustituir el uso de combustibles fésiles por energias
alternativas, reduciendo la ratio de contaminacién del aire provocada por cada vehiculo. Este
seria el factor que podria invertir la tendencia comentada, existiendo por ello cierta
incertidumbre en relacién al efecto comentado.

3.1.2 Contaminacion acustica terrestre

La Ley 37/2003, de 17 de noviembre, de Ruido, define, en su articulo 3, la contaminacién
acustica como la presencia en el ambiente de ruidos o vibraciones, cualquiera que sea el emisor
acustico que los origine, que impliquen molestia, riesgo o dafio para las personas, para el
desarrollo de sus actividades o para los bienes de cualquier naturaleza, o que causen efectos
significativos sobre el medio ambiente. Asimismo, en su articulo 12 establece que las
infraestructuras portuarias se consideran emisores acusticos, esto es, cualquier actividad,
infraestructura, equipo, maquinaria o comportamiento que genere contaminacion acustica.

De acuerdo con la zonificacion acustica establecida en la normativa citada, el Puerto de Motril
se incluye en un area de tipo B, correspondiente al uso industrial, colindando con zonas de tipo
A (uso residencial), como se muestra en el siguiente plano:
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Tipo E. Samitana, docenis, oulburs

paF 5.5 de nimetructures da tanmparts

llustracion 62. Zonificacion acustica de Motril

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

La APM ha elaborado, a efectos de tramitacidon del PDI, un mapa de ruidos del puerto que
muestra la situacidén acustica actual. Ademas, se ha realizado una simulacion que refleja la
repercusidn acustica en el escenario de culminacién del desarrollo contemplado en el Plan. El
trabajo completo puede consultarse en el Trabajo 1 del ESAE. A continuacién, se exponen los
principales resultados y conclusiones.

3.1.2.1 Situacion actual

En la elaboracién del mapa de ruidos se identifican y caracterizan adecuadamente, mediante
estudios y mediciones, todas las fuentes de ruidos del puerto. Con todo ello se elaboran
modelos acusticos que determinan el escenario acustico de cada zona.

Para el cdlculo y representacién de los mapas se han diferenciado los siguientes focos de
emisidn, atendiendo a los criterios establecidos por la Directiva Europea 2002/49/CE:

= Fuentes industriales:
Muelle Costa
Muelle Levante
Muelle de Graneles
Muelle de Poniente
Muelle de Azucenas
Muelle Dique
Muelle Contradique

o 0O O O O O

( eade ot
Estudio Ambiental Estratégico (@IRAINIAID/A Péagina 117
>

Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

‘ TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

o Muelle Pesquero

o Zona de Actividades Logisticas (ZAL)
=  Fuentes viarias:

o Tréfico viario

o Zonas de aparcamiento de vehiculos

En concreto, se han utilizado los siguientes modelos matematicos en el software de simulacién
para determinar los niveles sonoros conforme a la legislacion basica estatal en materia de
contaminacion acustica:

=  Modelo de Trafico Viario: método CNOSSOS
=  Modelo de ruido industrial: método CNOSSOS.

Los resultados vienen dados por los indices de evaluacidn anual del ruido?? (valores integrados
a lo largo de un afio) que se definen a continuacion:

= |4 indice de ruido diurno. Es el nivel sonoro medio a largo plazo, determinado a lo
largo de todos los periodos dia de un afo.

= [.:indice de ruido vespertino. Es el nivel sonoro medio a largo plazo, determinado a lo
largo de todos los periodos tarde de un ano.

= [,: indice de ruido nocturno. Nivel sonoro medio a largo plazo, determinado a lo largo
de todos los periodos noche de un afio.

Los limites de cumplimiento de los objetivos de calidad y los que sirven de referencia para
declarar una zona acuUsticamente saturada®® vienen determinados por el Decreto 6/2012, de 17
de enero, por el que se aprueba el Reglamento de Proteccion contra la Contaminacion Acustica
en Andalucia y se modifica el Decreto 357/2010, y se recogen en la siguiente tabla:

Tabla 19. Valores limite para la declaracion de zonas acusticamente saturadas, segun el Decreto 6/2012

E=cala de colores para limite de curnplimientos

| Tipo de drea aclstica
Periodo
Festdencial SanitarioCocente modustrial
Dia v tarde = 00 din
Hoche

En los siguientes mapas se presentan los resultados de la modelizacién del ruido en el &mbito
de estudio:

12 por defecto los periodos seran: Dia: desde las 7:00 a las 19:00 horas, total 12h. Tarde: desde las 19:00 a las 23:00 horas, total 4h.
Noche: desde las 23:00 a las 7:00 horas, total 8h.

13 Zona actsticamente saturada: aquellas zonas de un municipio en las que existan numerosas actividades destinadas al uso de
establecimientos publicos y los niveles de ruido ambiental producidos por la adicion de las multiples actividades existentes y por
las de las personas que las utilizan sobrepasen los objetivos de calidad acustica correspondientes al drea de sensibilidad acustica
(area de gestion) a la que pertenecen (Ley 7/2007, de 9 de julio, de Gestién Integrada de Calidad Ambiental).
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llustracién 63. Mapa de niveles sonoros del indicador Ly

Fuente: SINCOSUR, 2019.
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Fuente: SINCOSUR, 2019.
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llustracién 65. Mapa de niveles sonoros del indicador L,

Fuente: SINCOSUR, 2019.

3.1.2.1.1 Mapa de conflicto o de superacion de los objetivos de calidad acustica

El Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, establece para cada tipologia de zona acustica
unos Objetivos de Calidad Acustica (OCA), caracterizados por unos niveles limite de inmision
sonora en el exterior.

Tabla 20. Objetivos de calidad acustica para areas urbanizadas existentes

Areas Acusticas Uso Lg; Le Ln
A Residencial 65 55
B Industrial 75 65
C Recreativo 73 63
D Terciario 70 65
E Sanitario y docente 60 50
F Infraestructuras OCA en limite OCA en limite
G Espacios naturales = Segun objetivos = Segun objetivos

Una vez obtenidos los mapas de niveles sonoros, y conociendo la distribucion de zonas
acusticas a lo largo del territorio de estudio, con su Objetivo de Calidad Acustica (OCA)
correspondiente, es posible, mediante tratamiento en el Sistema de Informaciéon Geogréfica
(SIG), cruzar la informacién determinando asi las zonas en las que se incumplen los OCA,
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pudiendo asi definir puntos y zonas de actuacién donde es necesario reducir los niveles
sonoros. Los mapas que representan las zonas donde se incumplen los OCA, indicando ademas
el grado de exceso, se denominan mapas de conflicto. Estos mapas se han realizado para los
tres periodos de evaluacién, usando la escala detalle de 1:10.000. En la siguiente figura se
observa el resultado obtenido para cada indicador:

° TECNOAMBIENTE
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llustracion 66. Mapa de superacion de los objetivos de calidad acustica del indicador Ly, situacion actual

Puerto de Motril
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llustracidn 67. Mapa de superacion de los objetivos de calidad acustica del indicador L, situacion actual
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llustracién 68. Mapa de superacion de los objetivos de calidad acustica del indicador L,, situacién actual
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3.1.2.2 Evolucidn de la calidad acustica terrestre en caso de no aplicar el PDI

Tal y como puede comprobarse en la llustracion 56, el PGOU de Motril contempla en relacién a
las conexiones terrestres al puerto de Motril, la llegada de un ferrocarril, el desdoble de la N-
340, un proyecto que estd en estos momentos en tramitacion con distintas alternativas de
mejora en estudio, y una futura via de acceso al puerto mejorada. Dado que el tréfico viario es
el mayor foco generador de ruido, es evidente que el desarrollo de estas propuestas hara que
se incrementen los niveles acusticos en las zonas urbanas en relacién a la situacién actual. El
ferrocarril serd uno de los elementos mas distorsionadores, al ser una fuente importante
generadora de ruidos y vibraciones. Con todo ello, la evolucidn del ruido terrestre en caso de
no aplicarse el PDI es desfavorable por el desarrollo viario y ferroviario previsto.

3.1.3 Aguas de bafo y playas

El Real Decreto 1341/2007, de 11 de octubre, sobre la gestion de la calidad de las aguas de
bafio, las define como cualquier elemento de aguas superficiales donde se prevea que puedan
bafiarse un numero importante de personas, o exista una actividad cercana relacionada
directamente con el bafio y en el que no exista una prohibicién permanente de bafo, ni se
haya formulado una recomendacidon permanente de abstenerse del mismo y donde no exista
peligro objetivo para el publico.

Por su parte, a tenor de la Ordenanza Municipal reguladora del uso y disfrute de las playas del
término municipal de Motril (aprobada por Pleno de 29 de junio de 2012. Publicadas en BOP
n2 139 de 20 de julio de 2012 y con modificacidon aprobada por Pleno de 27 de junio de 2014.
Publicada en BOP n2 137 de 22 de julio de 2014), se consideran zonas de bafio, en los tramos
qgue no estén balizados, la franja de mar contigua a la costa de una anchura de 200 m en las
playa y 50 m en el resto de la costa (art. 2.c., de la OM).

Con ello, la Guia de Playas del MITECO (Ministerio para la Transicién Ecoldgica) identifica 9
playas en el término municipal de Motril, siendo ésta su localizacidn:
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O Azucenas o3 O caahonda o3
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@ LaJoya o3 O poniente o3
O Torrenueva o3

llustracién 69. Playas de Motril
Fuente: Guia de playas del MITECO, 2019.

De todas ellas, las que se encuentran proximas a la zona de actuacion del PDI son las playas de
El Cable4, Poniente y Azucenas, siendo éstas 2 ultimas las que se analizan en este apartado.

3.1.3.1 Situacion actual

La situacién actual de las playas Poniente y Azucenas se extrae de los informes de calidad de
las aguas de bafio regentados tanto por la Comunidad Auténoma andaluza como por el
Ministerio. La localizacion exacta de las playas y sus caracteristicas son:

14 Playa habilitada para el uso por perros desde 2014. Descatalogada del NAYADE. En el afio 2016 en el informe
técnico de calidad de aguas de ese afio del Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad se descatalogaba la
playa de El Cable aludiéndose cambios de circunstancias por las que fue designada como zona de bafio. Desde esa
fecha la calidad del agua de bafio de la playa ha dejado de medirse.

Puerto de Motril
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llustracion 70. Localizacion playas y masas aguas de baiio de playas Poniente, El Cable y Azucenas
Fuente: Ndyade. MITECO. Elaboracién propia, 2019.

Tabla 21. Caracteristicas de las playas de Poniente y Azucenas

Nombre de playa Azucenas Poniente \
Municipio Motril Motril
Provincia Granada Granada

Comunidad Auténoma Andalucia Andalucia
Longitud 2.100 metros 1.795 metros
Anchura 30 metros 140 metros

Grado ocupacion Bajo Medio

Grado urbanizacion Aislada Urbana
Paseo maritimo No Si
Fachada litoral Semiurbana Urbana

Fuente: Guia de playas, MITECO, 2019.

En relacidon a la calidad de las playas, ninguna de las estudiadas ostenta el distintivo de
Bandera azul. En cuanto a las aguas de bafio, el Real Decreto 1341/2007, de 11 de octubre,
sobre la gestion de la calidad de las aguas de bafio, obliga en su art. 6 al control de su calidad
mediante la medida de los siguientes parametros:

Tabla 22. Parametros obligatorios y valores de evaluacion anual de aguas costeras y de transicion

Calidad

01 | Enterococos intestinales. 185
02 | Escherichia coli

| UFC o NMP/100 M.

Fuente: Anexo | del Real Decreto 1341/2007.

Ademas de estos parametros, de obligado cumplimiento, se analizan otros factores, tales
como: transparencia del agua a 1 m, color, presencia de medusas, presencia de residuos
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alquitranados, presencia de aceites minerales, presencia de residuos de cristal, presencia de
residuos plasticos, presencia de residuos de caucho, presencia de residuos de madera,
presencia de materias flotantes, presencia de sustancias tensioactivas, presencia de restos
organicos, algas en descomposicién, y presencia de cualquier otro residuo u organismo que
pueda afectar a la salubridad de las aguas y se considere de interés sanitario.

Este control analitico es recogido en el Sistema de Informacidon Nacional de Aguas de Bafo
(Nayade) y también se refleja en informes periddicos que elabora la Consejeria de Salud y
Familias. En el altimo informe de control de las aguas de bafio, de 2018, la calidad de Poniente
y de Las Azucenas se ha calificado como de Excelente (véase Tabla 23).

Tabla 23. Aptitud y clasificacion de las aguas de bafio maritimas en las playas de Poniente y Azucenas, 2019

Aptitud de las aguas de baiio

Clasificacion
Inicial Junil Jun2 Jull Jul2 Agol Ago2 )

APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA EXCELENTE

APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA APTA EXCELENTE

Fuente: Informes quincenales sobre la situacidn sanitaria de las aguas de bafio de caracter maritimo y continental
de Andalucia. Consejeria de Salud y Familias. Junta de Andalucia. Elaboracién propia, 2019.

3.1.3.2 Desestabilizacion de playas

El Trabajo 4 incorpora un apartado donde se analizan las corrientes predominantes en la zona
y las tasas de sedimentacion actuales que, en definitiva, modelan las playas.

3.1.3.2.1 Clima maritimo

Como resultados del estudio del clima maritimo (véase Trabajo 4) se definen los casos de
oleaje propagados, siendo éstos:

Tabla 24. Caracterizacion de casos de oleaje propagados

DIRECCION CASO | Hs[m] | Tpls]
40

Medias 1,0
Ponientes
Temporal 2,5 8,0
Medias 1,0 6,0
Levantes
Temporal 2,5 10,0

Las principales conclusiones obtenidas del estudio de corrientes para la situacidn actual son las
siguientes:

o Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas, asi como aguas adentro a partir
del primer dique construido recientemente al este del puerto. Se aprecia también
una concentracién de corrientes longitudinales en direccion S-N de menor entidad
en la Playa del Cable.
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o Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes que siguen la
misma trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de menor entidad que las anteriores. En la Playa del Cable incluso
pueden considerarse despreciables.

o Los oleajes medios procedentes de poniente generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del espigdn y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas, de entidad menor.
Se generan también ciertas corrientes de retorno, especialmente en la Playa de
las Azucenas. Se aprecia también una concentracién de corrientes en direccién N-
S de menor entidad en la Playa del Cable.

o Los temporales procedentes de poniente generan corrientes de mayor entidad
gue en el caso de los oleajes medios. Sin embargo, la trayectoria se mantiene
Unicamente en la Playa de las Azucenas. El resto presenta ciertas corrientes de
retorno mds cadticas, en especial en la zona este del dique situada mas al
exterior.

A modo de ejemplo, en la siguiente grafica se representan las corrientes generadas por un
temporal tipico de levante en la situacion actual, que genera corriente N-S.
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llustracion 71. Alternativa 0. Propagacion temporal levante. Grafico de vectores de corrientes-magnitud
Fuente: SMCy elaboracidn propia.

3.1.3.2.2 Sedimentacion

Mediante el médulo EROS del programa Sistema de Modelado Costero (SMC), desarrollado por
el Instituto de Hidraulica Ambiental de la Universidad de Cantabria, se realiza la simulacién del
transporte longitudinal de sedimentos, indicando las zonas de erosidn y sedimentacidn tras la
accion de un oleaje temporal. Las simulaciones se han realizado con las mismas mallas
establecidas para la propagacién del oleaje de las dos direcciones mas frecuentes, cuyos
pardmetros caracteristicos ya han sido presentados anteriormente en la Tabla 24.

Las principales conclusiones obtenidas del estudio de transporte de sedimentos para la
situacién actual son las siguientes:

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante. La erosidn se produce
a lo largo de toda la costa, especialmente después del espigdn que limita la Playa
de las Azucenas hacia el este, en los 1,6 primeros metros de profundidad,
depositandose a lo largo del perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente producen un transporte de sedimentos
similar a los temporales de levante, aunque de magnitud menor. En cuanto a las
zonas de erosion y sedimentacién, cabe destacar que en este caso en la Playa del
Cable sélo existe sedimentacién. Por su parte, en la zona este del puerto, la
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erosion y sedimentacion se concentra puntualmente en las proximidades del

espigdén este de la Playa de las Azucenas en las mismas profundidades que para
los temporales de levante.

A modo de ejemplo, en las siguientes gréaficas se representan las zonas de erosion vy
sedimentacion y los resultados del transporte potencial de sedimentos producidas por un
temporal tipico de levante en la situacion actual.
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llustracidn 72. Alternativa 0. Topografia final y variacion de la topografia. Temporal levante

Fuente: SMC y elaboracién propia.
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llustracidn 73. Alternativa 0. Temporal levante. Grafico de vectores de transporte-magnitud
Fuente: SMCy elaboracidn propia.

3.1.3.2.3 Tasas de sedimentacion

Mediante el mddulo Odin del programa Sistema de Modelado Costero (SMC), desarrollado por
el Instituto de Hidraulica Ambiental de la Universidad de Cantabria, se puede estimar el
transporte potencial, es decir, aquel que se producird en un afo medio si hubiese total
disponibilidad de sedimentos, por las dos formulaciones mas habituales (CERC y Kamphius),
empleando los parametros de ajuste propuestos por Schoones y Theron (1996, 1999). De esta
forma, se puede estimar el transporte potencial bruto (sin atender a su sentido a lo largo de la
linea de costa), y el transporte potencial neto (realizando el balance del transporte por
sentidos). En este Ultimo es en el que se va a centrar este analisis.

Para el cdlculo del transporte potencial de sedimentos mediante Odin, es necesario definir dos
pardmetros caracteristicos de la playa objeto de estudio, y son: la pendiente media del perfil
de playa y el tamafio medio de sedimento. Tomando como referencia las fichas de las playas
desarrolladas por el Ministerio del Medio Ambiente, con cédigo G182 para la Playa de las
Azucenas y cédigo G183 para la Playa de Pelaillo o Poniente (que incluye la Playa del Cable), los
valores de dichos pardmetros para las playas de las Azucenas y El Cable se recogen en la
siguiente tabla:
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Tabla 25. Parametros caracteristicos de las playas de estudio

PLAYA PARAMETRO MAGNITUD ‘

Tamafio de grano (mm) 1,01
Las Azucenas
Pendiente media (adimensional) 0,04
Tamario de grano (mm) 1,76
El Cable
Pendiente media (adimensional) 0,08

Se han considerado 3 puntos de control para la estimacion del transporte neto de sedimentos
en la zona de estudio: 2 puntos en la Playa de las Azucenas, uno proximo al puerto y otro mas
al este, dado que varia ligeramente la alineacién media en ese tramo de costa; y el tercer
punto corresponde a la Playa del Cable, y se sitla en las inmediaciones del puerto.

Los angulos limites del oleaje incidente para las playas de estudio se recogen en la siguiente
tabla:

Tabla 26. Abanico de oleaje incidente para la situacion actual y la configuraciéon futura

ALTERNATIVA ABANICO OLEAJE INCIDENTE (°)
Alternativa 0 Las Azucenas 150 a 215
Situacion Las Azucenas (este) 140 a 268
actual El Cable 125 a 254

A continuacién, se presentan los resultados de transporte neto medio anual estimados en base
a lo expuesto anteriormente:

Tabla 27. Resultado del transporte neto medio anual para la situacion actual y la configuracién futura

RANSPOR O DIO RANSPOR 0 DIO
A A R 0O A A A » 0

Las Azucenas 62.964,07 (=) 18.487,03 (°)

Alternativa 0 Las Azucenas
Situacién 2.095.373,92 (&) 532.769,01 (&)
(este)
actual
El Cable 620.408,66 (<) 220.773,16 (¢)

Las principales conclusiones obtenidas de la estimacion de tasas de transporte de sedimentos
en la actualidad son las siguientes:

= El transporte neto medio anual sigue la direccion N a S en el punto de control mas
proximo al puerto en la Playa de las Azucenas, siendo de mayor entidad (>>>) y
contrario (S a N) en el punto de control definido mas al este para esa misma playa.

= El transporte neto medio anual sigue la direccién N a S en la Playa del Cable para la
situacion actual.
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3.1.3.3 Evolucidon aguas de bafio y playas en caso de no aplicacion del PDI

Los datos de los informes anuales de control de calidad de las aguas de bafio se publican desde
el afio 2007. La calificacién del agua de bafio de las playas de Poniente y Las Azucenas desde
entonces hasta la actualidad, ha sido:

Tabla 28. Evolucion de la calidad de las aguas de baiio desde 2007 hasta la actualidad

Evolucion calidad de aguas de bafio

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
PLAYA Buena
AZUCENAS Muy Muy Muy calidad

PLAYA buena buena buena Muy Excelente  Excelente  Excelente  Excelente  Excelente  Excelente  Excelente  Excelente  Excelente
PONIENTE calidad calidad  calidad bu.ena
calidad

Fuente: informes anuales de calidad de aguas de bafio (2007-2019). Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar
Social. Elaboracidn propia, 2019.

Como se observa, siendo siempre las masas de agua de las Azucenas y Poniente aptas para el
bafio, desde el afio 2011 su calidad se ha calificado como Excelente. No existen indicios que
indiquen que esta evolucidon vaya a sufrir cambios en caso de no aplicacidon del PDI. Los
controles anuales de calidad de aguas de bafio permitirdn confirmar que efectivamente no se
produciran variaciones.

En cuanto al clima maritimo y tasas de sedimentaciéon en caso de la no aplicacion del PDI la
evolucidon seguiria la misma tendencia que el comportamiento en el estado actual, no
dependiendo del puerto o sus actividades asociadas cualquier cambio que pueda producirse.

3.2 BIODIVERSIDAD, FLORA'Y FAUNA

3.2.1 Espacios Naturales Protegidos. Red Natura 2000

3.2.1.1 Situacion actual

La Red de Espacios Naturales Protegidos de Andalucia (RENPA) se conforma por mas de 300
areas protegidas, sobre las que pueden recaer una o mas figuras de proteccién, mediante:

=  Figuras de proteccidn por la legislacidon nacional y autondmica:
o Parques Nacionales

Parques Naturales

Reservas Naturales

Parajes Naturales

Paisajes Protegidos

Monumentos Naturales

O O O O O O

Reservas Naturales Concertadas
o Parques Periurbanos
= Figuras de proteccion de la Red Natura 2000:
o Zonas de Especial Protecciéon para la Aves (ZEPA)
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o Zonas Especiales de Conservacion (ZEC)

=  Figuras de proteccién por instrumentos y acuerdos internacionales:
o Patrimonio de la Humanidad

Reservas de la Biosfera

Geoparques Mundiales

Humedales incluidos en el convenio Ramsar

O O O O

Zonas Especialmente Protegidas de Importancia para el Mediterraneo
(ZEPIM)

La representacion de estas figuras de proteccidon en el entorno de estudio muestra que el
espacio protegido mas cercano, aun distando unos 460 metros de la zona de servicio terrestre
portuaria, es la Reserva Natural Concertada Charca de Suarez. Los espacios Red Natura 2000 se
encuentran a mas de 7-8 km del Puerto de Motril (ZECs Fondos Marinos Tesorillo-Salobrefia y
Acantilados y Fondos Marinos de Calahonda-Castell de Ferro y LIC Sierra de Castell de Ferro).
No existe ningiin Humedal listado en RAMSAR, ni reservas de biosfera o cualquiera de las otras
figuras anteriormente listadas. Todo ello se muestra en los siguientes planos:

LEYERDA: TITULO DEL ESTUDIO: TTULC DEL ALANO:

; Rea Notum 2000° Evshuacén Artiental Estratégica ost
@ reowmne | gt Fan Dot 4 rnesiactires do
T b wern e Puerto ce Mo

Erpacios Nolurokes Protegides

CATUY: ETRESS ~LECI)
50 A LANUECARS

llustracion 74. Espacios naturales protegidos

Fuente: REDIAM. Elaboracién propia, 2019.
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llustracion 75. Reserva Natural Concertada Charca de Suarez

Fuente: REDIAM. Elaboracién propia, 2019.

3.2.1.1.1 Reserva Natural Concertada Charca de Sudrez

Las Reservas Naturales Concertadas (RNC en adelante) son predios que sin reunir los requisitos
objetivos que caracterizan a las demas figuras legales de proteccién de ambito estatal o
autondmico, merezcan una singular proteccidn y sus propietarios soliciten la aplicacion en los
mismos de un régimen de proteccién concertado. El establecimiento de RNC es competencia
municipal, con informe previo de la Consejeria competente en medio ambiente.

La RNC Charca Sudrez se incluyé en la RENPA mediante el ACUERDO de 17 de febrero de 2009,
del Consejo de Gobierno, por el que se declara la Reserva Natural Concertada Charca de
Sudrez en Motril (Granada), y se autoriza a la Consejeria de Medio Ambiente para suscribir con
el propietario el Convenio de Colaboracidn por el que se establece el régimen de proteccién de
la misma (BOJA nim. 49 de 12/03/09). Actualmente, sin ser humedal RAMSAR forma parte del
Inventario de Humedales de Andalucia.

3.2.1.2 Posible evolucion en caso de la no aplicacion del PDI

La ficha del humedal de la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia expone que
uno de los problemas del humedal es la aceleracién del proceso de colmatacién en los Ultimos
afios por la utilizaciéon del mismo como zona de rellenos y vertidos de escombros. Por otro
lado, el drenaje de las zonas encharcadas mediante zanjas, canales y compuertas y la entrada
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por ellas de vertidos contaminantes a la laguna también comporta afeccidn sobre el régimen
hidrico y la calidad de las aguas. En adicién, la entrada desde los canales de especies exdticas
como el cangrejo de rio americano (Procambarus clarkii) y la gambusia (Gambusia affinis),
acentlan aun mas los problemas de la contaminacion del sistema acuatico (CMA, IHA: 5).

La evolucién del estado de la laguna dependerd de la de los factores que la amenazan, en
teoria con tendencia a un mejor control, pero, en ningln caso, relacionados con el puerto o su
actividad. La tendencia es a la mejora en la conservacion del espacio ya que incluso se ha
condicionado para su uso como area de educacidn ambiental y publico en general, con
construccion de observatorios, senderos y paneles informativos.

3.2.2 Especies protegidas

El visor de REDIAM de localizacion de especies protegidas permite realizar una busqueda de las
posibles presentes en una zona concreta. En este caso, se ha solicitado informacion sobre la
siguiente drea:

Distribucion de Especies protegidas QLU+ 0
y 3 WY ; %

bt * Buaw tu suloiwnns o By Mags
~ .

~ Cuadeicalas de Andalucls 525

- Tuadriculoz de Andalucls SxE

36.66500 - Ir 3 cocedenades

llustracidn 76. Visor de especies protegidas
Fuente: REDIAM.

Resultando de la consulta un listado que contempla la posible presencia de numerosas aves,
sobre todo, y otras especies. De ellas se consideran en este apartado las que ostentan algun
grado de proteccion en el Catdlogo Andaluz de Especies Amenazadas, siendo las de mayor
relevancia:
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Nombre

Actitis hypoleucos

Alcedo atthis

Ardea cinerea

Ardea purpurea

Ardeola ralloides

Astroides calycularis

Bubulcus ibis

Buxus balearica

Calidris alpina

Caretta caretta

Charadrius dubius

Chlidonias hybridus

Circus aeruginosus

Cymodocea nodosa

Delphinus delphis

Tabla 29. Especies protegidas

Nombre Comun

Andarrios chico

Martin
pescador

Garza real

Garza imperial

Garcilla
cangrejera

Coral naranja

Garcilla bueyera

Boj de baleares

Correlimos
comun

Tortuga boba

Chorlitejo chico

Fumarel
cariblanco

Aguilucho

lagunero

Alga

Delfin comun

Tipo de dato
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en
humedales objeto de
seguimiento
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Seguimiento de
poblaciones de
invertebrados
marinos
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Localizacién y
seguimiento de
puntos y poligonos
con la especie
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Episodios de
varamiento de
tortugas marinas
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en
humedales objeto de
seguimiento
Localizacién y
seguimiento de
puntos y poligonos
con la especie
Avistamiento en
seguimiento de
especies marinas
desde embarcacion

Catalogo Andaluz

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

En peligro de extincion

Vulnerable

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Vulnerable

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial / Vulnerable
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Nombre Nombre Comtin Tipo de dato Catalogo Andaluz
Presencia en censo Régimen de proteccidn
Egretta alba Garceta grande | de aves acuaticas en g p
especial
humedales
Presencia en censo L . e
. (s Régimen de proteccion
Egretta garzetta Garceta comun  de aves acuaticas en .
especial
humedales
i Cuadriculas con , . L,
, Halcon . Régimen de proteccidn
Falco peregrinus ) presencia de la .
peregrino . especial
especie
Avistamiento en
. Calderén seguimiento de Régimen de proteccion
Globicephala melas , : . . 2 . s
comun especies marinas especial / Vulnerable

Grampus griseus

Calderdn gris

desde embarcacion
Avistamiento en
seguimiento de
especies marinas

desde embarcacion

Presencia en censo

Régimen de proteccion
especial

Himantopus L " Régimen de proteccién
. Ciguenuela de aves acudticas en .
himantopus especial
humedales
Avistamiento en
Hydrobates - seguimiento de aves Régimen de proteccion
R Paifio europeo - .
pelagicus acuaticas en especial

humedales costeros
Presencia en censo

, Avetorillo " Régimen de proteccidn
Ixobrychus minutus , de aves acuaticas en .
comun especial
humedales
. Presencia en censo
. .. Gaviota de L.
Larus audouinii . de aves acuaticas en Vulnerable
Audouin
humedales
. Presencia en censo . . .
Larus Gaviota ars Régimen de proteccidn
. de aves acuaticas en .
melanocephalus cabecinegra especial

Limosa limosa

Aguja colinegra

humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en

Régimen de proteccion

especial
humedales P
Localizacién y
Maytenus seguimiento de
4 . Arto : , Vulnerable
senegalensis puntos y poligonos
con la especie
Miniopterus Murciélago de Refugio censado con
. .. . Vulnerable
schreibersii cueva presencia
. . Murciélago Refugio censado con . s
Myotis capaccinii . < . En peligro de extincion
patudo presencia
, . Murciélago Refugio censado con
Myotis myotis & & . Vulnerable
ratonero grande presencia
. Presencia en censo . . .
Nycticorax . . Régimen de proteccidn
, Martinete de aves acuaticas en .
nycticorax especial
humedales
. , Seguimiento de . L
Patella ferruginea Lapa ferruginea & En peligro de extincion

poblaciones de
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Nombre Nombre Comtin Tipo de dato Catalogo Andaluz
invertebrados
marinos
Presencia en censo Régimen de proteccion
Philomachus pugnax Combatiente de aves acuaticas en & p
especial
humedales
. Presencia en censo . L.
Phoenicopterus Flamenco . Régimen de proteccion
. de aves acuaticas en .
roseus comun especial
humedales
Presencia en censo . p
. , B , ‘o Régimen de proteccidn
Porphyrio porphyrio = Calamén comidn  de aves acuaticas en

Posidonia oceanica

Puffinus
mauretanicus

Rhinolophus euryale

Rhinolophus
ferrumequinum

Stenella
coeruleoalba

Tachybaptus
ruficollis

Thalasseus
sandvicensis

Tringa glareola

Tringa nebularia

Tringa ochropus

Tringa totanus

Ziphius cavirostris

Alga de
vidrieros

Pardela balear

Murciélago
mediterraneo
de herradura

Murciélago

grande de

herradura

Delfin listado
Zampullin
comun

Charran
patinegro

Andarrios
bastardo

Archibebe claro

Andarrios
grande

Archibebe
comun

Ballena de
Cuvier

humedales
Localizacion y
seguimiento de
puntos y poligonos
con la especie
Avistamiento en
seguimiento de aves
acuaticas en
humedales costeros

Refugio censado con
presencia

Refugio censado con
presencia

Avistamiento en
seguimiento de
especies marinas
desde embarcacion
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Presencia en censo
de aves acuaticas en
humedales
Avistamiento en
seguimiento de
especies marinas
desde embarcacion

especial

Régimen de proteccion
especial

En peligro de extincion

Vulnerable

Vulnerable

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial

Régimen de proteccion
especial
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Nombre Nombre Comun Tipo de dato Catalogo Andaluz \
Localizacién y
seguimiento de Régimen de proteccion

Zostera marina , .
puntos y poligonos especial

con la especie
Localizacion y
seguimiento de Régimen de proteccion
puntos y poligonos especial
con la especie
Fuente: Visor con informacién sobre especies protegidas en Andalucia. REDIAM. Consultado en 2019.

Zostera noltii hierba de mar

Como se observa, la presencia de todas las aves recogidas en la tabla se asocia a humedales. Y
es que ya se ha visto que al noroeste de la zona portuaria se encuentra la Charca Suarez, un
humedal incluido en el Inventario de Humedales de Andalucia. Precisamente la ficha del
humedal describe entre su fauna varias especies de reptiles y anfibios, pero destaca como
grupo faunistico relevante el de la avifauna, citando que: “el humedal es importante para la
reproduccion de las especies Circus aeuruginosus (Aguilucho lagunero), Himantopus
himantopus (Cigliefiuela), Charadrius dubius (Chorlitejo chico), Anas platyrhinchos (Anade
real), Anade friso (Anas strepera), Gallinula chloropus (Polla de agua), Fulica atra (Focha
comun), Tachybaptus ruficollis (Zampullin chico), Porphyrio porphyro (Calamén), Aythya ferina
(Porrén comun), Ardea purpurea (Garza imperial) y Ixobrichus minutus (Avetorillo). En los
pasos migratorios se ha podido detectar la utilizacion de la laguna por las especies Nycticorax
nycticorax (martinete), Ardea cinerea (Garza real) y Ardeola ralloides (Garcilla cangrejera)”. Por
ello, es de suponer que las aves citadas en la tabla se asocian a la existencia del humedal y bien
lo utilizan de forma habitual o bien de paso, de forma que su presencia ha sido constatada en
la zona seleccionada para el andlisis.

Aparte del grupo de aves, son especies de interés los mamiferos marinos, el coral naranja, la
lapa ferruginosa, murciélagos, algunas plantas y las fanerdgamas, algunas de ellas
amenazadas, tales como la lapa y el coral naranja. La distribucion especifica de estas especies
muestra:

Tabla 30. Especies protegidas de interés

ESPECIES PROTEGIDAS DE INTERES
. | AR .

()
¢

Patella ferruginea Astroides calycularis

— Puerto de Motril
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ESPECIES PROTEGIDAS DE INTERES

Buxus balearica Caretta caretta

Cymodocea nodosa Delphinus delphis

Grampus griseus Maytenus senegalensis

Miniopterus schreibersii Mlyotis capaccinii

— Puerto df Motril
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Myotis myotis Posidonia ocednica

Stenella coeruleoalba

Zostera marina Zostera noltii

Fuente: Visor con informacién sobre especies protegidas en Andalucia, REDIAM. Consultado en 2019.
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Como se observa, no se detecta la presencia en la zona de estudio de las 2 plantas
identificadas ni de los murciélagos. Si de los mamiferos marinos, las fanerégamas, el coral
naranjay la lapa ferruginosa.

3.2.2.1 Estudios especificos de especies protegidas

El Trabajo 2 de este ESAE recoge el resultado de un exhaustivo trabajo de campo en el que se
describen las diferentes biocenosis marinas presentes en la zona de estudio y las especies
protegidas asociadas. A continuacion, se expone una descripcidn de las especies protegidas
legalmente que se han observado en la zona (en el Trabajo 2 se describen otras especies no
protegidas legalmente, pero listadas en el Libro Rojo de Invertebrados de Andalucia que
también se han observado):

Patella ferruginea

Grado de proteccion:

Documento referencia Categoria ‘
Convenio de Barcelona Anexo Il

Convenio de Berna Anexo I

CNEA En peligro de extincion

CAEA En peligro de extincion

LESRPE Incluida

LAESRPE Incluida

Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia = En peligro critico de extinciéon
Categoria UICN No evaluada
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Descripcion:

Se trata de una de las mayores lapas europea, con concha de gran tamaio, normalmente entre
los 40 y los 80 mm de longitud, aunque puede llegar a superar los 100 mm de longitud
(Templado, 2001). La concha es muy caracteristica, con unas fuertes costillas radiales, muy
gruesas e irregulares. Los individuos de pequefio tamano suelen tener el perimetro exterior de
la concha muy irregular con los extremos de las costillas salientes, destacandose claramente
los espacios intercostales, mientras que los ejemplares mas grandes suelen tener perimetro
mas liso y regular.

Biologia:

Especie hermafrodita protandrica en el que, por tanto, primero maduran las gdnadas
masculinas (a partir de unos 25 mm son machos) vy, al alcanzar mas talla (a partir de unos
40mm) maduran las génadas femeninas (pasan a hembras). La maduracion sexual se alcanza a
los 2-3 afios de edad (Frankiel, 1975; Templado, 2001). La fecundacion es externa. Los machos
liberan sus gametos desde septiembre a diciembre, y las hembras emiten los 6vulos
principalmente en noviembre.

Habitat:

Los ejemplares adultos viven en sustratos rocosos del mesolitoral, principalmente de la parte
superior, en zonas expuestas al oleaje. Es la lapa de nuestras costas que alcanza mayor altura
con respecto al nivel del mar, a excepcién de Patella rustica Linnaeus, 1758, que vive todavia
mas arriba en el mesolitoral superior. La zona idénea para P. ferruginea es la de Ralfsia
verrucosa, es decir por encima de los arrecifes de vermétidos de Dendropoma petraeum
(Monterosato, 1884) y por debajo de la franja de bellotas de mar del género Chthamalus
Comparte el habitat con frecuencia con Patella caerulea, una lapa de menor tamafio y también
endémica del mar Mediterraneo. Estudios recientes parecen indicar que P. ferruginea es un
competidor inferior comparada con P. caerulea (Espinosa, 2006). Prefiere los sustratos mas o
menos horizontales que los verticales, donde la superficie disponible para la alimentacion es
menor y hay mas riesgo de quedar por largos periodos fuera del agua en caso de largas calmas.
Los juveniles parecen asentarse en la zona inferior del mesolitoral, en el nivel correspondiente
a Dendropoma petraeum, y en ocasiones pueden observarse sobre los adultos (Guallart y
Templado com. pers.).

Censo:

Ver Anejo | del Trabajo 2.

Puerto dﬁ Motril
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Cymbula nigra

Grado de proteccion:

Documento referencia Categoria ‘
Convenio de Barcelona Anexo |
Convenio de Berna Anexo I
CNEA No incluida
CAEA No incluida
LESRPE Incluida
LAESRPE Incluida

Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia = vulnerable
Categoria UICN No evaluada

Descripcion:

Es la lapa mas grande existente en el Mediterrdneo llegando a medir hasta 13 cm de longitud
(Templado et al., 2004), aunque su tamafo habitual en los ejemplares mayores se encuentra
entre 90y 120 mm. Su concha es poco elevada, de contorno ovalado, algo eliptico, estrechado
en su extremo anterior. La coloracién es grisdcea o parda con bandas radiales anchas mas
oscuras que no siempre aparecen.

Biologia:

Se trata de una especie hermafrodita protandrica (Renault & Moueza, 1971), en cada
individuo, al madurar la génada, pasa por una fase de macho y luego de hembra. La madurez
sexual se alcanza aproximadamente con unas dimensiones de unos 25-30 mm. Lla
reproduccion tiene lugar principalmente entre otofio y principios del invierno (de septiembre a

Puerto de Motril
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diciembre), presentando un segundo periodo menos intenso en mayo (Templado et al., 2004):
se alimenta de algas.

Habitat:

Vive en sustratos rocosos del mediolitoral inferior y del infralitoral (a 2-3 m de profundidad) en
zonas de blanquizal. Es frecuente en ciertas zonas portuarias y escolleras. Prefiere zonas poco
batidas donde el oleaje es poco patente. Los juveniles, suelen vivir en las grietas y charcas de
marea.

Censo:
Ver anejo | del Trabajo 2.

Astroides calycularis

Grado de proteccion:

Documento referencia Categoria
Convenio de Barcelona Anexo Il
Convenio de Berna Anexo Il
CNEA Vulnerable
CAEA Vulnerable
LESRPE Incluida
LAESRPE Incluida
Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia = Vulnerable
Categoria UICN No evaluada
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Descripcion:

Especie que forma colonias de aspecto variable, generalmente masivas. Las colonias mas
habituales son de aspecto globoso y redondeado, con coralitos poligonales muy juntos unos a
otros. En otras ocasiones los coralitos son circulares, o incluso ligeramente separados unos de
otros dando un aspecto ligeramente arborescente en el desarrollo interior del esqueleto
comun. Pueden llegar a medir 30 cm de diametro, aunque son frecuentes tamafios de 5-10 cm
de anchura. Los coralitos suelen tener unos 10 mm de didmetro. Los pdlipos son de color
anaranjado intenso.

Biologia:

Existen muy pocos datos sobre su biologia. Ademas de su reproduccién asexual por gemacion,
gue produce el aumento de tamafio de las colonias, la especie se reproduce sexualmente. Se
alimenta de particulas de materia organica y del plancton de la columna de agua que captura
extendiendo sus tentaculos. Numerosos organismos viven sobre o entre las colonias de este
coral, muchas veces adheridas a su esqueleto calcdreo.

Habitat:

Puede llegar a cubrir grandes superficies en lugares donde las condiciones son favorables,
principalmente en paredes umbrias, extraplomos y entradas de grietas y cuevas. Se distribuye
desde unos 30 m de profundidad hasta la misma superficie, y puede permanecer durante
algun tiempo por encima de la linea del agua con el paso de las olas por la pared rocosa. Las
colonias masivas se encuentran en zonas de hidrodinamismo elevado, mientras que las de
aspecto arborescente y crecimiento mas laxo aparecen en areas mas calmadas.

Censo:

Hay que tener en cuenta que estas coberturas obtenidas en los trabajos de campo son
representativas de aquellas zonas donde la especie estd presente. En el caso del dique
estudiado, sélo hay colonias en las caras verticales y extraplomo de los bloques de escollera y
principalmente entre los 0 y los 2 m. Las coberturas de Astroides, alli donde esta presente, se
ha mostrado similares en toda la zona de estudio, con un promedio cercano al 19 %.

Pinna rudis

Grado de proteccion:

Documento referencia Categoria

Convenio de Barcelona Anexo |
Convenio de Berna Anexo Il
CNEA No incluida
CAEA No incluida
LESRPE Incluida
LAESRPE Incluida
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Documento referencia Categoria

Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia = Vulnerable
Categoria UICN No evaluada

Descripcion:

Se trata de un bivalvo de gran tamafio (hasta 50 cm de longitud). La concha es triangular y
alargada, con el extremo inferior agudo (dpice), que queda enterrado en el sustrato, y el
extremo superior mas o menos recto o redondeado. La superficie de la concha tiene lineas de
crecimiento y posee pocas (5-10) costillas radiales, muy marcadas, con unas grandes escamas
que pueden medir mas de un cm de altura. Estas escamas son, proporcionalmente, muy
evidentes en los juveniles, mientras que en los adultos suelen erosionarse. La superficie de la
concha de los ejemplares mas grandes suele estar cubierta por multitud de especies epibiontes
(esponjas, briozoos, poliquetos, etc.). El color exterior de la concha es castafo o pardo claro,
bastante uniforme, excepto el extremo del apice estrechado que se entierra en el sedimento
que es de color claro por quedar a la vista las capas nacaradas internas. Internamente, las
valvas son de color castafio con la mitad o el tercio inferior nacarado. El animal es grande, y
ocupa internamente toda la concha. Posee unas branquias (ctenidios) muy desarrolladas, un
pie reducido, dos musculos aductores (anterior y posterior), y un caracteristico penacho de
filamentos (biso) que utiliza para fijarse mas firmemente al sustrato.

Biologia:

No existen datos concretos de su biologia. Como el resto de los bivalvos la fecundacion es
externa. Las larvas deben tener una vida plancténica relativamente larga, puesto que la
especie tiene una amplia distribucién en el Mediterrdneo y en el Atlantico. Es un animal
filtrador que crea una corriente de agua que entra en la cavidad paleal y filtra con los
ctenidios, captando el oxigeno necesario para la respiracion y el alimento. Dentro de la cavidad

P
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paleal de ejemplares de gran talla vive como comensal la especie de crustaceo Pontonia
pinnophylax (Otto, 1821).

Habitat:

Vive en fondos rocosos del infralitoral, entre casi la superficie y unos 40 m de profundidad,
aunque también se encuentra en fondos detriticos o en otros sustratos, como arena y grava
(Poppe y Goto, 1993). El tamafio de la poblacién andaluza es desconocido, aunque cada vez es
mas rara por la alteracidon de los habitats naturales y el exceso de capturas por parte de
buceadores y coleccionistas, aunque no existen datos cuantitativos. Generalmente, en caso de
localizarse la especie, se observan ejemplares aislados.

Censo:
Se han localizado 2 ejemplares Pinna rudis, en la inmersién 2 y 3.

Ophidiaster ophidianus

Grado de proteccion:

Documento referencia Categoria

Convenio de Barcelona Anexo Il
Convenio de Berna Anexo I
CNEA No incluida
CAEA No incluida
LESRPE Incluida
LAESRPE Incluida
Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia = Vulnerable
Categoria UICN No evaluada
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Descripcion:

Estrella de hasta 45 cm de didmetro y de coloracidn roja mas o menos intensa, mas clara por la
cara ventral. En las islas del Atlantico se suelen observar ejemplares anaranjados con grandes
manchas mas oscuras. El disco es pequefio y los brazos largos, gruesos vy cilindricos. Estos se
estrechan en su base para unirse al disco y poseen el extremo redondeado. La superficie esta
recubierta por un tegumento de granulos finos. Posee ocho hileras de papulas en cada brazo
en la parte aboral (dorsal) y una en la ventral (oral).

Biologia:

A pesar de ser uno de los equinodermos mads grandes y llamativos de Europa, apenas se han
realizado estudios de su biologia. Se reproducen durante el verano. Se han observado
ejemplares elevados sobre el sustrato emitiendo gametos en meses de verano Se alimenta de
invertebrados, preferentemente moluscos.

Habitat:

Vive en el infra y circalitoral (entre 2 y 40 m de profundidad) en fondos rocosos iluminados o
medianamente umbrios y de moderado hidrodinamismo. Es caracteristica de la comunidad del
precoraligeno en paredes dominadas por Astroides calycularis, el coral anaranjado (Garcia
Raso et al., 1992).

Censo:
Se han localizado 5 ejemplares de Ophidiaster ophidianus en la inmersién 1.

3.2.2.2 localizacion y estima de abundancia de las especies encontradas en la zona de
estudio

En funcién del habitat en que se encuentra la zona de estudio, en la zona es posible encontrar
5 de ellas: Patella ferruginea, Astroides calycularis, Charonia lampas, Dendropoma petraeum y
Pinna nobilis, habiéndose encontrado exclusivamente las dos primeras.

P. ferruginea se encuentra catalogada como “en peligro de extincion”. Dada la importancia de
esta especie y la diferente metodologia que se sigue en su estudio respecto a otras encontradas
en la zona el Trabajo 2 lleva asociado un estudio (Anejo |) especifico para esta especie. Cymbula
nigra y Donacilla carnea, al compartir una metodologia de muestreo similar a la de la lapa
ferruginosa o encontrarse compartiendo el mismo hdbitat también se presentan en ese Anejo.
La localizacion de Patella ferruginea en la zona de estudio es la siguiente:

3.2.2.2.1 Zona exterior del puerto

Zona protegida con escollera

— Puerto }de Motril
Estudio Ambiental Estratégico @ Gif VAN D)/AN Pagina 149
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

‘ TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

llustracion 77. Zona censada (rojo)

Se han contabilizado un total de 286 individuos distribuidos de la siguiente manera:

Leyenda

Locabzacion P. ferruginea

Google Earth

llustracién 78. Ubicacidn de los individuos (zona exterior protegida con escollera)

Puede observarse que en la zona de escollera del contradique y en el espigdén de la playa de las
Azucenas no se han observado ningun ejemplar.
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Zona de espaldon sin proteccion

Google Earth

llustracion 79. Zona censada (rojo)

Se han contabilizado un total de 25 individuos distribuidos de la siguiente manera:

Leyenda

Localizacion P. ferruginea

llustracion 80. Ubicacion de los individuos (Zona exterior. Espaldén sin proteccion)

Puede observarse que en la zona de espaldén sin proteccidn del contradique no se han
observado ningun ejemplar.
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3.2.2.2.2 Zona interior del puerto

Google Earth

llustracion 81. Zona censada (rojo)

Se han contabilizado un total de 9 individuos distribuidos de la siguiente manera:

Leyenda

Localizacion P. ferrugnea

Google Earth

llustracion 82. Ubicacion de los individuos (Zona exterior. Espaldén sin proteccion)

A. calycularis se encuentra catalogada como “vulnerable”. Debido a su abundancia en la zona
de estudio y a su grado de proteccion se han llevado a cabo una serie de muestreos especificos
cuyos resultados se exponen a continuacion (mas informacion en el Trabajo 2).
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Hay que tener en cuenta que estas coberturas obtenidas en los trabajos de campo son
representativas de aquellas zonas donde la especie estd presente. En el caso del dique
estudiado, sélo hay colonias en las caras verticales y extraplomo de los bloques de escollera y
principalmente entre los 0 y los 2 m. Las coberturas de Astroides, alli donde estd presente, se
ha mostrado similares en toda la zona de estudio, con un promedio cercano al 19 %.

Ademas de las anteriores, existen otras especies de invertebrados marinos encontrados en la
zona de trabajo y que tienen un régimen de proteccién especial por estar incluidos en el
Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial y en el Real Decreto 139/2011,
de 4 de febrero que desarrolla el mismo. Las especies incluidas en este listado en la zona de
estudio son: Pinna rudis, Ophidiaster ophidianus y Cymbula nigra, esta ultima se ha estudiado
en el mediolitoral junto a P. ferruginea y los resultados se exponen a continuacién:

Se han muestreado un total de 6 estaciones, representadas en la siguiente figura.

Leyenda
® Estaciones de muestreo

Google Earth

llustracion 83. Estaciones de muestreo de Cymbula nigra

Tras los muestreos llevados a cabo en las 6 estaciones expuestas, los resultados obtenidos son
los siguientes:

Tabla 31. Datos de los muestreos y densidades de Cymbula nigra

Estaciones N2 ejemplares Longitud densidad lineal

10 3 33
Y2 14 3 4,7
| cv2 |
8 3 2,7
3

16 53
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Estaciones N2 ejemplares Longitud densidad lineal

24 3 8
14 3 47

Respecto a las otras dos especies, Pinna rudis, Ophidiaster ophidianus:

o Se han localizado 2 ejemplares Pinna rudis, en la inmersién 2 y 3.
o Se hanlocalizado 5 ejemplares de Ophidiaster ophidianus en la inmersion 1

Las especies incluidas en el Libro Rojo de los Invertebrados de Andalucia, no incluidas ni en el
Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial, ni en el Catdlogo Espafiol de
Especies Protegidas, observadas en la zona de estudio son:

Leptogorgia lusitdnica
Eunicella verrucosa
Eunicella labiata

o O O O

Cladocora caespitosa

En general se observa como la densidad de estas especies junto a Pinna rudis y Ophidiaster
ophidianus, en la zona de estudio, es muy escasa, estando por debajo de los 15 ejemplares por
hectdrea.

o Donacilla cornea

En el caso de D. cornea, su area de estudio ha sido la siguiente:

Leyenda
® Estaciones de muestrzo 0. comea
{ @ Zonas prospectadss

Google Earth

llustracion 84. Area prospectada para el calculo de densidad de D. cornea

Tras los muestreos llevados a cabo, estos son los resultados obtenidos:

., Puerto de Motril
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Tabla 32. Datos de los muestreos y densidades de Donacilla cornea

N2 de
ejemplares

densidad total
(ejem./m?)

Densidad
(ejem./m?)

Area

Estaciones
muestreada (m?)

DC1 1 0 0
Playa de Poniente DC2 1 0 0 0
DC3 1 0 0
DC4 1 0 0
Playa de Las DCS 1 ) 2 0,7
Azucenas
DC6 1 0 1

3.2.2.3 Evolucidn de especies protegidas en caso de la no aplicacion del PDI

Es realmente dificil predecir la evolucion de las especies protegidas. Valga como ejemplo la
esquilmacion en Murcia, Valencia, Islas Baleares y la costa mediterranea general de la especie
Pinna nobilis debido a la entrada de un virus o bacteria. En poco tiempo la especie ha
desaparecido de casi todos los lugares®® en los que estaba censada pasando a catalogarse “En
Peligro Critico de Extincion” en lugar de “Vulnerable”, de acuerdo con la actualizacién de 5 de
junio de 2019 del Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero, para el desarrollo del Listado de
Especies Silvestres en Régimen de Proteccidon Especial y del Catdlogo Espafiol de Especies
Amenazadas. Mediante Orden Ministerial TEC/1078/2018, de 28 de septiembre, este taxdn se
declard en “situacion critica”.

En definitiva, numerosos factores externos pueden generar fendmenos que erradiquen una
especie, no obstante, no se muestran indicios en la zona de estudio que auguren un
empeoramiento del estado de las especies estudiadas. Es mas, en el caso concreto de la lapa
ferruginosa en el censo efectuado por la Junta de Andalucia de 2010 se pudo estimar que en
Andalucia habia 1.800 ejemplares. El nuevo censo de 2014 documentd un total de 2.880
ejemplares, aunque se estimd la existencia de 7.666 ejemplares, siendo poblacién adulta y
superando los 30 mm de tamafio. Cadiz fue, de nuevo, la provincia con mds ejemplares
localizados y esto se puede deber a la presencia de poblaciones cercanas que puedan ser
donantes de larvas procedentes de Ceuta y el Norte de Africa. Los técnicos sefialaron que la
distribucion de la especie no estd bien estructurada, ya que, mientras que en la costa
occidental apenas existen ejemplares de gran tamafio, en la Isla de Alboran se concentran los
ejemplares de mayor talla. De esta forma, puede verse que existe una relacion directa entre
las tallas de los ejemplares y su presencia en zonas de facil acceso para el hombre.

Como conclusién se destacé que en los ultimos 3 afios el reclutamiento de la Patella ferruginea
habia sido bastante bueno.

15 https://elpais.com/elpais/2017/05/29/ciencia/1496054130 442971.html
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En cualquier caso, en relacidn a la lapa ferruginosa la propuesta de puerto deportivo recogida
en el PGOU de Motril (véase llustracion 112) afectaria a la lapa directamente, dado que el
censo realizado en la zona indica que hay ejemplares ahi. También se veria afectado Astroides
calycularis y Cymbula nigra, tanto directa como indirectamente siendo la evolucidn, en este
sentido, negativas para estas especies protegidas.

3.2.3 Habitats de interés comunitario (HICs)

3.2.3.1 Situacion actual

La representacion de todos los tipos de HICs contenidos en la base de datos cartografica de la

REDIAM muestra que los existentes en la zona de estudio son los siguientes:

LEYENDA. wce: @ 1 TITULO DEL ESTUDIO TTULD DEL PLANO. REFERENCIAS:
-, Puerto de Motril .

o R R AR AES W Brepman ek Evsluacian Amental Estratégica del x a i ¢ s 5 s
L \Li ¥ @ TECNIAMBIEKTE Pian Dvactor Ge Inlrsssbructuras 4w | HO0I0 Co plerbe comuntaro | L ot

Austoridad Portuiia e Motrd

[ —
Poerto do Mowt 1 DATUNY CTRSER WUSDI0

o
- ' 150 43 LADSGAPE

llustracion 85. HICs en el entorno del Puerto de Motril

Fuente: REDIAM. Elaboracion propia, 2019.

Los habitats de interés que se encuentran cercanos a la zona de actuacion del PDI son el 1170
y el 1210. El resto de los representados en el plano distan lo suficiente de la zona de actuacién
como para no percibir ningun efecto de la aprobacién del Plan. Todos ellos ademds se
encuentran fuera de espacios Red Natura 2000 o con cualquier figura de proteccién.

En el caso de los HICs 1170 y 1210 ninguno de ellos es prioritario. A continuacién, se presenta
una descripcion del tipo de ambiente que representan:

P
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= 1210 Vegetacion anual sobre desechos marinos acumulados

La primera banda de vegetacién, de escaso e irregular desarrollo, se establece alli donde se
producen inundaciones periédicas y parciales por el oleaje y las mareas. Las comunidades
vegetales propias de este tipo de habitat se desarrollan sobre sustratos arenosos o guijarrosos,
ricos en materia organica transportada por las corrientes de deriva, el oleaje y las mareas, que
se depositan en el limite superior de la playa. Estas deposiciones son de composicidn variable:
restos de algas, de fanerégamas subacudticas, restos de animales muertos, material
procedente de deshechos humanos, etc.

Estos sustratos son colonizados por plantas necesitadas de sustancias nitrogenadas
procedentes de la descomposicion de esta materia organica y que, a su vez, son tolerantes a
las elevadas concentraciones de sales procedentes de la evaporacion del agua salada y de los
propios tejidos vegetales descompuestos y de las extremas condiciones ambientales
(movilidad del sustrato, fuertes vientos, insolacion, etc.). Las dimensiones de este tipo de
habitat dependen de la intensidad de los agentes fisicos como son las olas y la marea; la
existencia y abundancia de materia organica sumergida adyacente (tipo algas o angiospermas)
y la intervencién humana.

Son comunidades vegetales de caracter migratorio, integrados por especies pioneras de ciclo
anual y porte reducido, a menudo con hojas algo carnosas, dominadas por la crucifera Cakile
maritima o por quenopodidceas, como Salsola kali, Atriplex rosea o Beta maritima. Con
frecuencia acompafian a otras especies nitréfilas y haldfilas como Euphorbia peplis, E.
polygonifolia, o incluso a algunas plantas perennes de playa como Honckenya peploides o
Polygonum maritimum.

Estos medios son visitados por aves costeras que encuentran en ellos alimento (invertebrados
o restos orgdnicos), como chorlitejos (Charadrius sp.) y gaviotas (Larus sp.), aungue ninguna de
estas especies esta ligada obligatoriamente a este ecosistema.

El caso de los invertebrados es radicalmente diferente. Se encuentra una gran variedad de
grupos animales: crustaceos, artrépodos, moluscos, etc. A medida que la accién directa del
mar va disminuyendo sobre la playa, se desarrollan comunidades vegetales que evolucionan
en la medida en que lo hace el grado de estabilidad de las mismas, dando lugar a los habitats
propios del sistema dunar, con los cuales esta intimamente relacionado el habitat objeto de
esta descripcidn. Este papel de comunidad pionera sobre las playas es también relevante en la
formacién del sistema dunar en cuanto que estos depdsitos y comunidades son el germen para
la deposicion de arena inicial en las dunas embrionarias.

En la zona de estudio abarca las playas del Can y Levante, a la izquierda de la zona portuaria y
vuelve a aparecer a partir de la playa de Las Azucenas.

Puerto dﬁ Motril
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= 1170 Arrecifes

Se trata de los fondos rocosos marinos, parcial o totalmente sumergidos, asi como las
concreciones biogénicas que pueden crecer sobre ellos. Abarcan todos los sustratos duros no
artificiales del medio marino, con independencia de su topologia o ubicacién. Desde el punto
de vista de su topologia, pueden ser extremadamente variables: acantilados y roquedos
costeros, pequeias islas e islotes, cubetas intermareales, paredes rocosas, cornisas,
extraplomos, plataformas de roca que emergen sobre los fondos sedimentarios, bloques
rocosos, pedregales, o promontorios, cafiones y escarpes submarinos de diversa envergadura.
Desde el punto de vista de su ubicacion respecto a la costa, pueden ser acantilados y roquedos
costeros, islotes e islas, bajos, promontorios submarinos y bancos situados tanto en la
plataforma continental como en fondos batiales, y escarpes de los cafiones submarinos.

Este tipo de habitat extremadamente variable alberga comunidades marinas
extraordinariamente variadas y ricas en especies y comunidades. La vegetacidon que tapiza los
sustratos duros marinos son mayoritariamente algas. En este sentido, es preciso sefialar que,
salvo Caulerpa prolifera, el resto de las especies de algas autéctonas de nuestro litoral y fondos
marinos estd ligado a los sustratos duros. Algunas de las especies son incluso formadoras de
concreciones organégenas diversas, constituyendo ellas mismas determinados tipos de
arrecifes. Se trata de algunas algas rojas coralindceas como, Lithophyllum lichenoides, L.
byssoides, L. frondosum, L. cabiochae, Mesophyllum alternans, Neogoniolithon brassica-florida,
o Neogoniolithon mamillosum.

La fauna asociada al tipo de habitat arrecifes es, asimismo, extremadamente rica y variada,
mostrando enormes diferencias dependiendo de los distintos factores. Mas de 7.000 especies
animales pueden encontrarse en los fondos rocosos de las costas y aguas territoriales
espanolas. Cabe distinguir la fauna sésil de la maovil. Las especies sésiles (esponjas, briozoos,
ascidias, buena parte de los cnidarios y muchos moluscos y poliquetos, entre otros) compiten
por las algas en la ocupacién del sustrato, llegando a ocuparlo casi totalmente en los
ambientes poco iluminados

Algunos animales sésiles son formadores de concreciones biogénicas y pueden dar lugar a
determinados tipos de arrecifes, por lo general, de escasa envergadura. En aguas someras
cabe citar a los poliquetos Sabellaria spinulosa, S. alveolata, Serpula vermicularis o Filograna
implexa, los bivalvos Mytilus galloprovincialis y Modiolus modiolus, el gasterépodo
Dendropoma lebeche (s6lo en el suroeste ibérico), los corales Cladocora caespitosa (sélo en las
costas mediterraneas) y Astroides calycularis (muy abundante en la zona).

En la zona de estudio aparece representada por algunos parches localizados en la zona de la
bocanay al exterior.
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3.2.3.2  Evolucidn de los HICs en caso de la no aplicacidon del PDI

La ficha del HIC 1210 apunta a que las comunidades halonitréfilas pioneras, asociadas al HIC,
se encuentran cada vez mas fraccionadas en su hdabitat primario como consecuencia de la
limpieza peridédica de las playas y numerosas actividades antrdpicas agresivas con el
ecosistema costero en general y con la plata superior en particular. Los mejores ejemplos de la
vegetacién del 1210 se dan en playas de pendiente poco acusada, poco visitas o no incluidas
por el turismo. En este sentido, el HIC 1210 a poniente del puerto seguird recibiendo un
turismo similar al de los ultimos anos, dado que no hay previsto un crecimiento urbano ni
tampoco otro factor que reporte una mayor afluencia de turistas. Se trata de una playa con
uso mayoritario local.

En cuanto al HIC 1170 no se esperan variaciones respecto a la situaciéon actual en su
distribucién.

3.2.4 Contaminacion acustica marina

La evaluacion del posible alcance del impacto por ruido generado por una determinada
actividad requiere de la realizacidn de una estimacidn de las emisiones acusticas y el analisis
de los niveles de ruido que se producen en el entorno de los focos, de manera que se
determinen las superaciones o no de limites establecidos legislativamente.

El Trabajo 3 de este ESAE incorpora toda la informacidn concerniente a un estudio especifico
de ruido submarino que se ha efectuado en el area. Para la definicién del escenario actual se
han fondeado 3 equipos PAM (Passive Acoustic Monitoring), en las siguientes localizaciones,
gue han estado midiendo durante 15 dias el sonido en ciclos periddicos grabando un 14% del
tiempo (superior lo recomendado que es del 10%).
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Google Earth

llustracion 86. Ubicacion de los puntos de medida acustica submarina
Fuente: elaboracidn propia, 2019.

A continuacioén, se presentan los principales resultados, si bien el estudio especifico contempla
en detalle todo el trabajo efectuado.

3.2.4.1 Situacion actual

La tabla siguiente muestra las caracteristicas de los equipos instalados, asi como su posicién y
otros datos de interés. Asi mismo se resume el esfuerzo de muestreo realizado para la
presente campana de monitorizacion. Debido a que se trata de un fondeo de larga duracion,
no se pudo registrar el sonido de forma continua e ininterrumpida (ni las baterias ni la
memoria de los equipos lo permiten) por lo que la aproximacién a este tipo de mediciones con
equipos auténomos habitualmente se aborda con ciclos de trabajo interrumpidos (grabando 3
minutos de cada 22 como muestra la tabla en la casilla de “frecuencia de grabacion”).

Durante los registros acusticos, los 3 hidréfonos se sincronizan captando la sefal
simultdaneamente. Como las medidas de 3 minutos, se efectian cada 22 minutos, el ciclo de
medidas se repite cada 11 horas y, por tanto, varia segun los dias. Estos ciclos de grabacién se
aceptan como significativos e incluso son superiores al 10% recomendado en la literatura
cientifica para campafias de larga duracién?®.

16 Merchant et al., «Monitoring Ship Noise to Assess the Impact of Coastal Developments on Marine Mammals»
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Tabla 33. Caracteristicas de los PAM instalados y esfuerzo de muestreo

Equipo H1 (PAM 1) H2 (PAM 2) H3 (PAM 3)
ST300 STD ST300 STD Wildlife Acoustics SM3M

Marca y modelo Frecuencias analizadas | Frecuencias analizadas 20- | Frecuencias analizadas 2-
20-60.000 Hz 60.000 Hz 48.000 Hz

Posicién (30S) 452921mE (30S) 453747 mE (30S) 452998 mE
4063460 m N 4063050 m N 4062849 m N

Frecuencia de grabacion 3 min cada 22 3 min cada 22 3 min cada 22

% de tiempo registrado 14 14 14

Frecuencia de muestreo

(KHz) 96 96 96

Fecha fondeo 23/09/2019 — 03/10/19 23/09/2019 — 03/10/19 23/09/2019 — 03/10/19

Horas grabadas 49 49 49

Fuente: Tecnoambiente, 2019.

En definitiva, se considera que los registros obtenidos (mas de 147 horas) son suficientes para
representar el ambiente sonoro actual en el area de estudio.

En la siguiente tabla se resumen los niveles sonoros resultantes de cada uno de los hidréfonos
(PAM) de la campafiia de septiembre y octubre de 2019.

Tabla 34. Resumen niveles sonoros (dB re 1puPa?) obtenido de la campaiia de medidas

Equipo PAM SPLwmin SPLmax SPLmedia SPLMedidana Pos SPL Ps SPL
H1 (PAM 1) ST300 STD 85 124 93 90 87 110
H2 (PAM 2) ST300 STD 87 146 96 94 91 112
H3 (PAM 3) SM3M 110 143 111 110 110 120

A su vez, se han estimado las aportaciones de frecuencias concretas, la de 63 Hzy 125 Hz.

Tabla 35. Resumen niveles sonoros (dB re 1uPa2) para las frecuencias de 63 Hz y 125 Hz obtenidos de la campafia

de medidas
Equipo PAM SPLwiedia (63 Hz) SPLvedia (125 Hz) |
H1 (PAM 1) ST300 STD 81 76
H2 (PAM 2) ST300 STD 82 78
H3 (PAM 3) SM3M 84 83

En las siguientes figuras se exponen los resultados de la campaia septiembre y octubre de
2019 para cada uno de los hidréfonos (PAM):
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Punto H1 (PAM 1) ST300 STD:
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llustracién 87. Nivel presion sonora medio (RMSmedio) de 24 horas del punto H1
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llustracion 88. Nivel presidon sonora medio diario (RMSnedio) del punto H1

Los resultados en tercios de octava se presentan resumidos segln la aportacién porcentual de
las medias por cada frecuencia. De manera que se muestran las aportaciones de las principales
frecuencias.
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llustracién 89. Aportacién porcentual de cada tercio de octava a la banda ancha (RMSmedio/ frecuencia) del punto
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De igual manera, se exponen los resultados en tercios de octava segun la aportacién
porcentual de las medias por cada frecuencia.
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llustracién 92. Aportacion porcentual de cada tercio de octava a la banda ancha (RMSnedio/ frecuencia) del punto
H2
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llustracién 93. Nivel presion sonora medio (RMSn.edio) de 24 horas del punto HID 3
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llustracién 94. Nivel presion sonora medio diario (RMSmedio) del punto HID 3

A continuacidn, se resumen las aportaciones de las principales frecuencias.
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llustracién 95. Aportacién porcentual de cada tercio de octava a la banda ancha (RMSedio/ frecuencia) del punto
H3

Las graficas de los promedios por horas (llustracién 87, llustracién 90 e llustracidon 93),
muestran unos niveles sonoros medios mayores en periodos diurnos, entre las 7:00 y las
19:00, cayendo durante las horas nocturnas. Mientras que la variacion de los niveles sonoros
promediados por dias es suavizada, presentando el punto H2 una diferencia que no alcanza los
4 dB entre el dia con menores niveles sonoros medios y el dia de maximos niveles medios (ver
llustracion 88, 79 y 84).

Por otro lado, el punto H3 es el que muestra mayores diferencias respecto a los otros dos
puntos. Esto puede ser debido a la propia ubicacion del punto de medida que, a pesar de
encontrarse cerca de la bocana del puerto, estd mas alejado de la costa y préximo a la ruta de
trafico maritimo (mayor concentracidn de trafico maritimo).

En definitiva:

= No se deduce una direccionalidad relevante al detectarse niveles sonoros parecidos en
los puntos H1y H2.

= El sonido del area de estudio oscila mayoritariamente entre niveles de ruido de fondo
(equivalentes al percentil 95) de 89 - 100 dB re 1uPa y niveles maximos (equivalente al
Percentil 5) de 111 dB re 1uPa, con picos que alcanzan los 146 dB re 1uPa.

= El trafico maritimo se identifica por la frecuencia de 63 Hz y 125 Hz, aunque el rango
frecuencial atribuible al trafico alcanza los 1000 Hz. Por encima de la frecuencia de 10
kHz el sonido detectado corresponde basicamente a fuentes naturales (olas y viento
entre 10-15 kHz) y sonidos emitidos por delfines.

Los resultados del andlisis de los registros se emplearon tanto para verificar los modelos como
para describir el escenario acustico encontrado en el drea de estudio.

= Puertq Fie Motril
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3.2.4.1.1 Andlisis del trdfico maritimo actual

La caracterizacién del trafico maritimo consiste en poder establecer emisiones sonoras de las
diferentes embarcaciones, siendo imprescindible identificar qué tipo de embarcaciones (ver
Trabajo 3)

Como se ha comentado anteriormente, el nivel de ruido generado por el trafico maritimo
introducido en los modelos se calcula estimando las potencias sonoras segun la aportacion de
cada tipo de barco. Al desconocer la distribucién de los barcos y disponer de datos anuales de
cada tipo de embarcacion, no es posible trabajar con segmentos de las trayectorias de cada
embarcacién. De manera que se deberd estimar la aportacidn del trafico maritimo a través de
niveles sonoros globales.

En la Tabla 36 se resume la situacién actual, embarcaciones que transitaron hacia o desde el
Puerto de Motril durante el 2016 y 2017. Ademas, se calculan las aportaciones de cada tipo de
barco y la potencia de emisidn de cada una de ellas.

Seguidamente se resume las principales aportaciones de cada tipo de barco en el Puerto de
Motril.

Tabla 36. Resumen aportaciones de principales embarcaciones sobre el area de estudio

TIPO 2017 Potencia teodrica
(dB 1pPa m)
Cargo 18% 182
Pesquero 1% 150
Pasajeros 74% 155
Tanker 7% 179
Mercante 0% 161

Fuente: Trabajo 3.

3.2.4.2  Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI

Los niveles sonoros submarinos existentes en el drea se deben principalmente al trafico
maritimo. La evolucién, por tanto, de este pardmetro dependera de la que se produzca en
relacidn a ese tréfico, tendente al alza, por lo que la evolucion serd a un incremento de los
niveles sonoros, aunque sin demasiada relevancia, con independencia de la aplicacion del PDI.

3.3 TERRITORIO

3.3.1 Suelos y fondos marinos

3.3.1.1 Situacion actual

Haciendo un analisis de la informacidn contenida en los Criterios y estdndares para declarar un
suelo contaminado en Andalucia y la metodologia y técnicas de toma de muestra y andlisis
para su investigacion (Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible.

— Puerto de Motril
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Junta de Andalucia, 1999), sabemos que el Puerto de Motril se enmarca en una zona
caracterizada por un tipo fundamental de suelo: los fluvisoles. Se trata de suelos desarrollados
sobre materiales tipicamente aluviales, constituidos por arenas, conglomerados, arcillas y
limos, poco o nada consolidados. Son suelos profundos, poco diferenciados y con un contenido
medio-bajo de materia organica, que decrece muy lentamente con la profundidad. Son
calcareos o no, dependiendo de la naturaleza de los materiales sobre los que se han
desarrollado. La posicién fisiografica que ocupan es la de fondos de valles y depresiones, con
pendientes no superiores al 2%. En la provincia existen fluvisoles calcareos y fluvisoles
eutricos, segln su mayor o menor grado de saturacion que, por otro lado, estd en intima
relacidn con la naturaleza calcdrea o no de los materiales que les sirven de roca madre.

Existen ademas en esta regidn: histosoles, leptosoles, vertisoles, solonchaks, Regosoles,
luvisoles y cambisoles.

Consultando la informacién disponible en la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible, de la Junta de Andalucia, y como se puede ver en la llustracién 96, la
naturaleza de los fondos marinos que rodean al Puerto de Motril destacan en su mayor parte
por la presencia de plataforma continental, siendo ésta una estructura terrestre en la que las
capas sedimentables tienen una pendiente muy ligera y las ondulaciones del terreno un radio
considerablemente grandes. Como segundo rasgo importante se puede ver un abanico
deltaico y playas subterrdneas. A medida que se va alejando de la costa, aparece Talud
Continental.

Caracterizacion de fondos:  ®
Geomorfologia

L opciones | @ Informacién

4 %' 4-Eje de canon submarino

5. Crestas
Procesos marinos

/\/ Aporte sedimentario al talud

Avance de la linea de costa

¥
&
- Deslizamientos

Retroceso de la linea de costa

X rvanseronisa de sstiniontos
Fisiograffa del medio marino

- 1 Abanico deftaico

2 Afloramiento rocoso

3 Megaripples

4 Ondas de arena

5 Playas sumeidas

6 Plataforma continental

7 Relieves volcanicos

8 Ripples

9 Abanico deltaico profundo

10 Cafién submarino

11 Llanuras abisales

12 Morfologla de crestas y valles

13Talud continental

llustracién 96. Caracterizacion geomorfoldgica fondos marino de Motril. Fuente: Junta de Andalucia

Fuente: Visor REDIAM, 2019.
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En cuanto a la composicion geomorfolégica de los fondos, se presentan rocas (facies
carbonadas y calcarenita), arena, y a medida que se aumenta la distancia con el puerto,
aparecen rocas diapiricas. Se encuentran formados por sedimentos muy finos no consolidados,
donde aparecen de forma irregular afloramientos masivos rocosos y donde también se puede

ver sedimentos no consolidados finos-medios en superficie.

~
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.

- Afloramientos rocosos masivos
Bolos v/o bloaues vio encostramientos
Afloramientos rocosos masivos
Bolos y/o bloques y/o encostramientos
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D:@u SIEn ffrSedE Spelavg s, epEeiddoral de Malaga  : substrato rocoso

llustracién 97. Rasgos geomorfoldogicos fondos Motril
Fuente: REDIAM, 2019.

Esta informacién se contrasta con los trabajos de campo realizados en el puerto en el contexto
de este ESAE, y que se recogen con detalle en el Trabajo 9. A continuacion, se muestran los
resultados obtenidos.

3.3.1.1.1 |Identificacion de fondos mediante sénar de barrido lateral (SBL)

A partir del procesado de los datos obtenido con el Sénar de Barrido Lateral (SBL), se ha
llevado a cabo la identificacidn y digitalizacion de los diferentes tipos de fondo del area de
investigacion (véase llustracion 74). Este proceso identificativo se ha realizado mediante la
observacion de las diferentes respuestas acusticas que dan los diferentes tipos de fondo. Asi,
se han identificado los siguientes tipos de fondo en la zona de estudio:
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= Fondos de arenosos.

=  Fondos arenosos con ripples.
=  Fondos rocosos.

» Areas gravas y Bloques

Por otro lado, cabe resaltar que en la totalidad del area prospectada no se ha detectado
ningun tipo de fondo con presencia de algas o vegetacidn. En la imagen siguiente se muestra el
mapa obtenido a partir de la interpretacion de los diferentes tipos de fondo, derivada de los
datos del SBL.

llustracién 98. Geomorfologia interpretada a partir de los datos de sonar de barrido lateral

Fuente: elaboracién propia, 2019.

A continuacién, se describirdn cada una de las tipologias de fondo detectadas a partir de los
registros obtenidos en los trabajos de campo.

= Fondos arenosos

Este tipo de fondo constituye casi la totalidad de los fondos marinos prospectados, estos
fondos se identifican normalmente por una baja intensidad de la sefial cuando su
granulometria tiende hacia los finos y por alta intensidad y rugosidad a medida que la
granulometria de los materiales crece.

Por lo general la zona presenta un grado de reflectividad relativamente homogéneo y los
fondos arenosos siguen los patrones geofisicos e hidrodindmicos propio de la zona
prospectada, de modo que cerca de la orilla los sedimentos son de tipo arenas media a gruesas

— Puerto de Motril
Estudio Ambiental Estratégico @ @[RZANIA DA Pagina 169
>
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

° TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

y a medida que nos alejamos de las dreas someras los sedimentos tienden a mas finos (con
reflectividades mas bajas) llegando formar fondos fangosos en los alrededores de los 35m de
profundidad

A continuacién, se muestran unas imagenes donde se puede observar una sonografia del area
de estudio caracteristica de este tipo de fondos de arenosos.
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llustracion 99. Sonografia de fondo tipo arenoso

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
= Fondos arenosos con ripples

Este tipo de fondo se caracteriza por presentar una seiflal muy homogénea y de alta intensidad.
La distribucidn de esta tipologia de fondo se observa principalmente en la parte mas cercana a
la orilla, en las 2 playas contiguas al puerto de Motril y sobre todo en la playa de la Azucenas,
este tipo de fondos son consecuencia del régimen hidrodinamico presente en la zona y que
este tipo de fondos suele ser cambiante en forma y localizacién en funcién de las condiciones
hidronimicas recientes.

Por lo general, la presencia de fondos con ripples responde al oleaje y a corrientes marinas
tanto mareales como costeras.

En la playa de las Azucenas los parches de ripples tienen formas verticales a la costa con
alternancias con fondos arenosos mas finos y sin ripples, este tipo de distribucién es propio de
corrientes mareales o proyeccién de las corrientes costeras hacia la costa, consecuencia de
cualquier obstdaculo tanto natural como antrépico.
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LEYENDA
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llustracién 100. La localizacidn de la zona con presencia de formas de fondo tipo ripples (tramos en naranja) en la

Playa de las Azucenas

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

En la imagen siguiente se muestra la distribucién en alternancia de los tipos de fondo en las

proximidades de la orilla de la Playa de las Azucenas, donde se puede observar las diferencias

de reflectividad en la sonografia, entre dreas con ripples con menos finos y las arenas medias-

finas que configuran la mayor parte de la zona de estudio.
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T

llustracion 101. Geomorfologia de zona proxima a la orilla de la playa de las Azucenas, donde las sonografias
presentan alternancias entre sectores con arenas limpias con ripples y arenas medias a finas

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

= Arenas con parches de gravas y bloques

En los registros del SBL se ha detectado este tipo de fondos en forma de parches desde
practicamente la nueva linea del dique de abrigo, a unos 17 m, hasta mas alld de los 50 m de
profundidad, concentrado en dos alineaciones a 185° desde la antigua cabeza de dique y a los

160° desde la nueva cabeza de dique.
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llustracién 102. Mapa Geomorfologia con la localizacion de las areas que presentan los parches de gravas y
bloques detectados en la zona estudiada
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Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Estos parches de gravas y bloques pueden llegar a tener una elevacién préxima a 1 m sobre el
fondo del mar vy, por otro lado, presentan una superficie muy heterogénea englobada en una
media aproximada de 80 m de largo por 50 de ancho, donde la mayoria de las veces el largo
esta orientada en direccion hacia el dique de abrigo. Se han llegado a medir las dimensiones
des de algunos bloques, donde algunos alcanzan 1m.

Todos las caracteristicas e indicios arriba mencionados, conllevan a considerar que estos
parches de materiales son de origen antrdpico, propios de las posibles operaciones de las
obras llevadas a cabo en el Puerto de Motril, o bien materiales de relleno caidos a la hora de su
transporte y/o materiales vertidos en antiguos procesos de dragados llevados a cabo también
en el puerto.

A continuacién, se muestran unas imagenes donde se puede observar una sonografia del area
de estudio caracteristica de este tipo de fondos con parches de gravas y bloques en el area
objeto de investigacién.

Parche de gravas y bloques
sobre lecho marino arenosos

llustracion 103. Sonografia de fondos tipo arenoso con parche de gravas y bloques

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
= Fondos rocosos

Este tipo de fondos es minimo en la zona prospectada, de hecho, solo se han detectado dos
afloramientos rocos en los alrededores de los 30m de profundidad en la frente de la parte
externa del dique de abrigo del Puerto de Motril.

Este afloramiento rocoso ocupa un area minima (<0.5 ha), con minima elevacién, donde el
escarpe que presenta no llega al metro en una de los 2 afloramientos.
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Los dos afloramientos se separan por unos 50 m de distancia, y lo mas destacado de la zona es
la presencia de elementos antrépicos como tuberias, cabos, cadenas, etc. Este hecho en si
hace dudar de la naturaleza de dicho afloramiento.

uberia ‘ \iﬁ

Afloramiento rocoso

Parche de gravas y bloques |

llustracidn 104. Sonografia de las 2 zonas con los afloramientos rocosos detectados (poligono rojo)

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Como elementos o infraestructuras detectadas se destaca la localizacién de 2 emisarios en la
parte central de la Playa Poniente, ambos en paralelo hasta unos 40 m, punto en el que
comienzan a separarse en direcciones opuestas. En el plano geomorfoldgico (llustracién 105)
son representados con lineas de color magenta. El emisario que se encuentra al Este a partir
de los 35 m presenta varios defectos y roturas de tramos.

llustracién 105. Sonografia donde se observa la rotura de uno de los 2 emisarios presente en la playa poniente.

Fuente: elaboracidén propia, 2019.
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También es importante sefialar que la zona prospectada presenta multitud de artes de pesca
instalados sobre todo en lineas de nasas, que dificultan la navegacion y aumentan el riesgo de
enganche del pez remolcado.

Lineas de nasas

llustracién 106. Sonografia donde se observa una linea de nasas con la sombra del cambo que las uni a una
profundidad de unos 30 m enfrente la playa poniente

Fuente: elaboracién propia, 2019.
3.3.1.1.2 Playas

Colindando con el Puerto de Motril, como se ha referido en apartados precedentes, existen las
playas de Poniente, El Cable, por poniente, y Azucenas, por levante.

= Playa de Poniente
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llustracién 107. Panoramica de la Playa de Poniente
Fuente: Guia de Playas. Ministerio para la Transicién Ecoldgica, 2019.

La Playa de Poniente, como su propio nombre indica, se sitla al oeste del puerto, a
continuacion de la Playa del Cable, con una longitud de 1.795 m y una anchura de 140 m.

Geomorfolégicamente, se forma por el depdsito de arena y grava, de aspecto oscuro,
originado en el aporte fluvial del rio Guadalfeo?’. Este depdsito se ha visto favorecido desde la
construccion del Dique de Poniente a principios del siglo XX. Segun la evolucién histérica, se ha
observado una tasa de transporte longitudinal de 15 000 m? por afio.

Ano 1998

llustracién 108. Proyecciones de la linea de playas del Cable y de Poniente
Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

= Playa del Cable

7 Guia de Playas. Ministerio para la Transicién Ecolégica. Gobierno de Espafia. 2019.
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Exe e e v b

llustracién 109. Playa del Cable
Fuente: Guia de Playas. Ministerio para la Transicién Ecoldgica, 2019.

Esta playa se situa entre el muelle mas occidental del Puerto de Motril y la Playa de Poniente.
Se extiende sobre 511 m de largo y 120 m de ancho.

Al igual que en el caso de la Playa de Poniente, su principal aporte sedimentario viene dado
por la desembocadura del rio Guadalfeo, viéndose favorecida la sedimentacion en esta playa
por la construccién del Dique de Poniente del Puerto de Motril. En este sentido, se caracteriza
por ser una playa de arenay grava oscuras®®,

= Playa de Azucenas

llustracién 110. Panoramica de Playa de Azucenas

Fuente: Guia de Playas. Ministerio para la Transicién Ecoldgica, 2019.

18 Guia de Playas. Ministerio para la Transicién Ecoldgica. Gobierno de Espafia. 2019.
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La playa de Azucenas se localiza, como se ha dicho en apartados anteriores, a levante del
Puerto de Motril. Presenta una longitud total de 2.100 m y una anchura de 30 m.

Segln los datos de la Guia de Playas (MITECO, 2019), su aporte sedimentario viene de la
dindmica litoral predominante en la costa granadina, de oeste a este, que transporta los
sedimentos hasta depositarlo junto al Muelle de Contradique del puerto.
Geomorfolégicamente, se caracteriza por presentar sedimentos arenosos de color oscuro.

llustracién 111. Zona de depésito sedimentario en Playa de Azucenas
Fuente: Fuente: PDI del Puerto de Motril, 2011.

3.3.1.2 Evolucidn en caso de la no aplicacion del PDI

Haciendo una consulta a la planificacion existente en el dmbito de estudio, cabe citar la
previsién de un puerto deportivo que incluye el PGOU de Motril. Este se localizaria sobre la
Playa del Cable, colindando con el actual Dique de Poniente del puerto, como se muestra a
continuacion:
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llustracién 112. Puerto deportivo previsto en el PGOU de Motril
Fuente: Plan General de Ordenacion Urbanistica de Motril, 2003.

Conforme a lo expuesto en el apartado precedente, podrian darse dos situaciones en caso de
no ejecutarse el PDI, que se describen a continuacion.

En un primer supuesto, en el caso de que no se llevara a cabo la construccién del nuevo puerto
deportivo conforme se recoge en el PGOU de Motril, las playas de Poniente y del Cable
experimentarian una progradacién, esto es, un aumento de sedimentacidén que conllevaria
seguir ganando terreno al mar e incrementar la anchura actual de las playas. En cuanto a la
playa de Azucenas ya que, a priori, no existe en la planificacién ningln proyecto que afectara a
dicha playa, la tendencia seria a aumentar el aporte sedimentario, presentando asi una
situacién progradante de la linea de playa.

En un segundo supuesto, considerando que se llevara a cabo el puerto deportivo previsto en el
PGOU, la playa del Cable desapareceria practicamente en su totalidad (véase llustracién 112),
y todo el aporte sedimentario del rio Guadalfeo tenderia a depositarse sobre la Playa de
Poniente, que iria progradando con el paso de los afios.

3.3.2 Trdfico terrestre asociado a cruceros y paso del Estrecho

Una de los efectos potenciales del PDI, sefiala el DA, seria el trafico terrestre derivado del
desarrollo del plan y asociado a los cruceros que llegan a puerto, asi como a la Operacion Paso
del Estrecho (OPE en adelante). En este apartado, se va a describir la situacion actual de este
factor.

£ Bt do M
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3.3.2.1 Situacion actual

El trafico terrestre de vehiculos asociado a la actividad del Puerto de Motril esta motivado,
fundamentalmente, por los turismos de pasajeros que viajan en las lineas regulares de ferris,
los vehiculos pesados que transportan la mercancia rodada operada en el Puerto (tanto en
ferris como en la linea ro-ro con Tanger Med) y los vehiculos en los que los pasajeros de
crucero realizan excursiones turisticas durante su escala. Las caracteristicas de las tres
tipologias son distintas, tanto en intensidad de flujos como en estacionalidad.

3.3.2.1.1 Vehiculos en régimen de pasaje

La primera de las lineas de ferris que operan en el Puerto de Motril, la conexién con Melilla, se
puso en marcha en el afio 2011. Al aio siguiente se inicid la linea entre Motril y Alhucemas, y
en 2013 la linea con Nador. Todas ellas, operadas por Naviera Armas, aunque posteriormente
cediese la ruta con Melilla a FRS, a peticion de Comisién Nacional de Competencia, al
integrarse Trasmediterrdnea en la naviera. Entre 2016 y 2019, también Balearia operd la
conexion con el Puerto de Melilla. La ruta ro-pax con Tanger Med fue iniciada en el afio 2016,
el mismo ano que la ro-ro, siendo operadas ambas por la naviera FRS.

En este escenario de progresiva aparicién de nuevas lineas de pasajeros, el incremento de
pasajeros fue también incrementandose. El crecimiento hasta 2012 fue muy rapido,
moderdndose luego hasta 2016, y apareciendo un descenso importante en los anos 2017 y
2018, por desvio parcial de pasajeros hacia otras rutas. La prevision futura realizada es de
crecimiento, en cualquiera de los tres escenarios considerados, aunque respecto de esta
tendencia media pudieran aparecer variaciones interanuales relevantes.

PASAIEROS EN LINEA REGULAR

Grafico 1. Evolucion de traficos de pasajeros en el Puerto de Motril, y prevision de traficos futuros en los
escenarios neutro, optimista y pesimista
Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Asociado a este trafico de pasajeros se produce el trafico de los vehiculos particulares
empleados en sus viajes. Por las caracteristicas del trafico, el caso mas frecuente es el de
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pasajeros viajando en su vehiculo privado, por lo que la tendencia es similar, sélo amortiguada
en parte en el caso de vehiculos debido al porcentaje de viajes sin automovil y de viajes en
autobus. Por esta razén, en las previsiones futuras se han aplicado porcentajes de variacidon
interanual ligeramente inferiores a los de pasajeros. En el periodo 2011-2018 el ratio medio de
pasajeros por vehiculo ha sido de 3,9 (3,7 pasajeros/vehiculo en 2018).

AUTOMOVILES EN LINEA REGULAR

PAX VEH, PES PAX VEH NEU e— PAX VEH OFT PAX VEH, HIST

Grafico 2: Evolucion de traficos de vehiculos en régimen de pasaje en el Puerto de Motril, y prevision de traficos
futuros en los escenarios neutro, optimista y pesimista

Fuente: elaboracion propia, 2019.

Para el analisis del trafico terrestre asociado a las lineas de transporte regular, es
imprescindible analizar la estacionalidad de los traficos, ya que se concentran intensamente
durante la Operacion Paso del Estrecho, y especialmente entre los meses de julio y
septiembre. En esos tres meses se llega a cuadruplicar el trafico medio del resto del afio,
presentandose alrededor del 60% de los traficos de todo el afio.
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Grafico 3. Evolucidon mensual de traficos de vehiculos en régimen de pasaje y de pasajeros de linea regular en el
Puerto de Motril, durante los afios 2017 y 2018

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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La OPE afecta por completo a la intensidad del trafico terrestre, debido a esta elevada
concentracién de traficos en poco tiempo. La OPE se produce todos los afios en verano,
cuando ciudadanos instalados en Europa de origen norteafricano (principalmente marroquies
y argelinos procedentes de Francia) visitan sus lugares de origen durante el periodo vacacional.
La mayoria de estos viajes se hacen por carretera, siendo el uso del vehiculo muy superior al
de autobus. El tipo de viaje mas frecuente es el de un vehiculo familiar en el que viajan varias
personas, transportando abundante equipaje.
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llustracion 113. Rutas terrestres principales durante la Operacion Paso del Estrecho
Fuente: Seguridad Nacional.

El trafico terrestre que hace su ruta por el Puerto de Motril procede de las dos rutas
principales, viajando tanto por la ruta mediterranea (atravesando la frontera con Francia en La
Junquera) como por la via central (cruzando por Irdn). Llegados al Puerto de Motril, los
vehiculos acceden tanto por el acceso este (mas favorable en el caso de la ruta costera) como

por el oeste. Existe una referencia sobre el reparto de traficos en el entorno: los aforos de la
Direccion General de Carreteras.
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llustracion 114. Aforos de trafico en el entorno del Puerto de Motril, afio 2017
Fuente: DGC.

Los puntos de aforo disponibles no permiten definir el reparto de traficos vinculados al puerto,
pero ofrecen datos Utiles. Haciendo la hipdtesis de que todos los traficos portuarios
atravesaran alguna de las vias de acceso a la autovia A-7, se pueden tomar las estaciones GR-
42-1 y E-59-0 como representativas. La autovia GR-14, al oeste, puede suponerse vinculada a
ambos accesos portuarios (ya que el aforo se encuentra antes del desvio a la N-340 que
permite también la entrada por el acceso este), y la GR-16, al este, vinculada al acceso este. De
ambas pueden extraerse, entre otros valores, la IMD de vehiculos pesados y la IMD de
vehiculos extranjeros. Esta ultima pudiera parecer favorable para asociarla con los traficos de
OPE (abundancia de vehiculos procedentes de Francia), pero el elevado niumero de vehiculos
extranjeros en la zona (incluso fuera de rutas de OPE) hace desaconsejable su aplicacion.

La IMD de pesados si se considera aceptable como representativa de los tréficos portuarios, ya
gue esos recorridos transversales serian atravesados por la practica totalidad de rutas de
media y larga distancia, y puede suponerse una vinculacidn relevante con el puerto, también
incluso en otros traficos y actividades del puerto y de las empresas ubicadas en sus
inmediaciones. Se puede aceptar, igualmente, que la mejor ruta para los recorridos de
vehiculos pesados, lo es en este caso también para los vehiculos de rutas de OPE. La IMD de
pesados en la GR-14 es de 538 veh/dia, por 522 veh/dia en el caso de la GR-16. Ya que la GR-14
podria ser la via de ambos accesos (oeste y este), mientras que la GR-16 sdlo lo seria del
acceso este, se puede concluir, considerando las simplificaciones tomadas, que la via de acceso
este es predominante en los accesos al Puerto de Motril.

En el impacto de los traficos de OPE en este entorno viario pueden tomarse dos casos: el de
mes valle (octubre-junio), y el de mes punta (agosto). En mes valle, 3.098 vehiculos han viajado
en ro-pax por el Puerto de Motril, de media, en los afios 2017 y 2018. El promedio de vehiculos
en agosto, para esos mismos dos afios, es de 16.518. Esto equivale a una IMD de 103 vehiculos
en mes valle, y de 533 vehiculos en mes punta. Suponiendo un reparto 60/40 a favor del
acceso este, supone, para el mes punta, 320 vehiculos de los 2.033 de IMD (media anual) de la
autovia GR-16, un 16,0%, y 213 de los 8.414 de IMD de la GR-14 (un 2,5%). En todo caso,
suponen aportaciones de trafico contenidas, en unas vias de alta capacidad que se encuentran
con intensidades de trafico moderadas.

Analizando los datos de aforos mensuales en las principales vias, se comprueba que las
hipdtesis realizadas son compatibles, y que los traficos turisticos no asociados al puerto
suponen incrementos notablemente superiores a los de la OPE. Puede comprobarse, por
ejemplo, que la diferencia, en veh/mes, entre abril y agosto de 2017, fue de 26.350 veh para la
GR-16, 124.186 veh para la GR-14 y 201.562 veh para la N-340, mientras que la diferencia
entre los mismos meses en el trafico de vehiculos en régimen de pasaje, distribuido por las vias
este y oeste, fue de 14.239 vehiculos.
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Tabla 37. Aforos mensuales de trafico (IMD en veh/dia) en las vias GR-16 (este), GR-14 (oeste) y N-340 (conexién
del enlace de la A-7 al oeste con el acceso este), afio 2017

Estacion Prov Via PK T

E-59.0 GR GR-16 2,80 L 1165 1246 1318 1433 1393 1647 2178 (2283 1633 1306 1245 1242 1510
p 455 512 565 498 552 540 567 524 516 499 549 494 523
T 1621 1758 1884 1932 1946 2187 2745 (2808 2150 1806 1794 1736 2.033
GR421 GRGR-14 1,50 | 5532 6377 6426 7483 7013 8381 12457 11495 8831 7281 5918 7.118 7.875
p 502 541 591 552 601 588 494 533 533 510 483 536 530
T 6035 6918 7017 8041 7614 8070 12052 12028 9364 7792 6401 7655 2.414
GR1572 GR N-34032938| 16154 15762 17.843 17425 20744 19312 20243 23927 18775 16687 18.176 14.896 18.349
p 604 668 768 812 772 775 208 568 715 752 677 719 720
T 16758 16430 18611 18238 21516 20088 21051 24496 10490 17439 13853 15615 19.069
Fuente: DGC.

En la siguiente grafica puede observarse claramente la moderada repercusién de los traficos

de vehiculos en régimen de pasaje sobre estas vias de acceso terrestre.

T
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Aforos mes, GR-14

mmmm Vehiculos pasaje 2017 Aforos mes, GR-16 Aforos mes, N-340

Grafico 4. Aforos mensuales de vehiculos ligeros (veh/mes) en las vias GR-16 (este), GR-14 (oeste) y N-340
(conexion del enlace de la A-7 al oeste con el acceso este), frente a los traficos de vehiculos en régimen de pasaje,
ano 2017

Fuente: DGCy APM. Elaboracion propia, 2019.

No se considera que la aplicacidn o no del PDI pueda suponer un incremento de traficos
terrestre relevante a efectos de la afectacidn al viario externo, respecto de la situacién actual.
De acuerdo con las prognosis de traficos realizadas, expuestas en la Grafico 3, no esta previsto
que se superen en el plazo temporal analizado los traficos ya operados previamente entre los
afios 2012 y 2017. Son traficos que actualmente ya se operan en buenas condiciones, y que, en
todo caso, se ven afectados por otros factores de mayor impacto que la ejecucion del PDI,
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como pueden ser las decisiones empresariales de las navieras o la evolucion de las OPE, entre
otras muchas.

3.3.2.1.2 Mercancia rodada

La mercancia rodada operada en el Puerto de Motril no esta vinculada a la Operaciéon Paso del
Estrecho, pero si a las rutas del Estrecho. Son precisamente los meses de mayor trafico OPE
aquellos en los que la carga rodada se reduce mas, lo que resulta un factor muy favorable para
la gestion de las operaciones portuarias. Esto se debe al gran peso que tiene en los flujos de
transporte el sector hortofruticola, cuyas campafas de recoleccidén se concentran en los meses
previos al verano. Entre junio y septiembre este tipo de productos llega casi a desaparecer,
pero se mantiene constante el resto de traficos (automovil y textil, fundamentalmente).

tore bdas

. ercancia rodada 2017 (t) ‘Mercancia rodada 2018 (t)
e [\lercancia rodada 2017 (UTI) e— \lercancia rodada 2018 (UTI)

Grafico 5. Evolucion mensual de traficos de mercancia rodada en el Puerto de Motril, durante los afios 2017 y
2018, en toneladas y UTI (ratio: 20,9 t/UTI, segun datos estadisticos de los traficos del Puerto de Motril)

Los origenes y destinos de la mercancia se encuentran tanto en el hinterland directo del
Puerto (provincias de Granada, Mdlaga, Almeria, Jaén y Cérdoba), como en otros puntos de la
Peninsula y Europa a los que se dirigen las frutas marroquies, o en los que se encuentran
centros de produccion de los sectores del automdvil o textil conectados con los existentes en
el norte de Africa. En todo caso, los origenes y destinos no se encuentran generalmente en el
entorno local alrededor del Puerto, y las rutas de entrada y salida al puerto son equivalentes a
las ya presentadas en el caso de los traficos de automdviles de la OPE, en donde se analizaron
rutas principales vinculandolas a los aforos de vehiculos pesados. Por lo tanto, con el mismo
planteamiento e hipdtesis, se vuelve a considerar un reparto 60/40 en favor del acceso este, y
un reparto posterior aproximadamente equilibrado entre las dos vias que conectan con la
autovia A-7 (GR-14 y GR-16).

Haciendo un analisis andlogo al realizado para los vehiculos de pasaje, para la repercusion de
los traficos de mercancia rodada sobre el total de traficos de la via, y tomando como referencia
el mes punta (mayo) y el mes valle (agosto), se observa que la IMD equivalente es de 112
veh/dia en mayo y de 59 veh/dia en agosto. Repartiendo entre las vias distribuidoras GR-14 y
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GR-16 con el ratio presentado anteriormente, se obtendrian 45 y 67 veh/dia, respectivamente,
en el mes punta (mayo), y 24 y 35 veh/dia en el mes valle (agosto). Como referencia, las IMD
anuales de pesados son de 538 veh/dia en la autovia GR-14, y de 522 veh/dia en la GR-16.
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Gréfico 6. Aforos mensuales de vehiculos pesados (veh/mes) en las vias GR-16 (este), GR-14 (oeste) y N-340
(conexion del enlace de la A-7 al oeste con el acceso este), frente a los traficos de vehiculos pesados del Puerto de
Motril (UTI), afio 2017

Fuente: DGCy APM.

Los vehiculos pesados asociados a las rutas del Estrecho de Motril suponen, a la vista de los
datos de los aforos, una pequefia parte de los traficos de pesados en las vias del entorno del
Puerto. Ademas, desde la inauguracion del acceso al Puerto a través de la autovia GR-16, se
puede evitar la circulacién por poblacidon, mejorando notablemente la situacién previa de hace
una década, cuando si se atravesaba el ndcleo urbano. Podria incluso llegarse a desviar todo el
trafico rodado por esta via de alta capacidad.

La aplicacion del PDI, aunque optimizaria la organizacidn funcional del Puerto, tendria un
efecto sobre los traficos de pesados del Estrecho mucho menor del que tuvo la ejecucién del
muelle de Azucenas o el acceso directo por la GR-14. Pese a ello, si sera favorable a la
captacién de traficos, y, en caso de no aplicacidon del PDI, la evolucién de traficos podria
reducir su crecimiento o mantenerse aproximadamente constante en los valores actuales.
Comparando la hipdtesis de no crecimiento con el escenario neutro de las prognosis
realizadas, la diferencia para el afo horizonte seria de aproximadamente 400.000 t, esto es,
alrededor de 19.000 UTI, o 52 veh/dia. En relacién a la IMD conjunta de las dos vias de
conexién con la A-7 (GR-14 y GR-16), que es de 1.061 vehiculos pesados al dia, supone
alrededor de un 5% de reduccidn en caso de no ejecucidn del PDI.
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MERCANCIA GENERAL RO-RO
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Grafico 7. Evolucion de traficos de mercancia rodada en el Puerto de Motril, y prevision de traficos futuros en los
escenarios neutro, optimista y pesimista

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
3.3.2.1.3 Cruceros

Las escalas de cruceros en transito, como los que recalan en el Puerto de Motril, generan dos
tipos de traficos terrestres. Por un lado, se encuentran los vinculados a los servicios portuarios
y otros servicios al buque. Por otro, los traficos terrestres principales: aquellos que se generan
por la realizacion de excursiones turisticas (shore excursions) por parte de los cruceristas,
visitando puntos de interés en el entorno del Puerto durante su escala (de una duracién

aproximada de 12 horas).

En los traficos generados por los servicios asociados a una escala de cruceros pueden incluirse
los siguientes, con la siguiente estimacién de tréficos terrestres (cada vehiculo generaria dos

viajes, uno de ida y otro de vuelta):

.. Estimacion de viajes
Servicio al buque

terrestres generados

Servicio al pasaje 24
Recepcion de desechos 4
Avituallamiento y 12
aprovisionamientos

Consignatario 4
Seguridad 12

Otros 8

TOTAL 64

La contratacidn de shore excursions por los cruceristas es muy superior en aquellos puertos en
los que no se puede acceder peatonalmente a un nucleo urbano histérico, como es el caso del
Puerto de Motril. En estos casos, el porcentaje de cruceristas que contrata una shore
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excursions puede alcanzar hasta el 60%. Entre los destinos de estas excursiones, el mas
recurrente es claramente la visita a la ciudad de Granada y la Alhambra. El medio de
transporte habitual es el autobus estandar, con capacidades de entre 35 y 50 plazas, aunque
también se recurre en ocasiones al minibus, con entre 15 y 30 plazas. Se puede considerar,
como capacidad media de los autobuses, 35 plazas.

Los traficos generados por los cruceros son puntuales, y se producen en los dias de escala. En
la ultima década, se han producido entre 20 y 30 escalas cada afio, lo que supone que los
tréficos se concentran en ese mismo numero de dias (obviando posibles escalas dobles). El
promedio de cruceristas por escala en la ultima década ha sido de 307 personas. Suponiendo
un porcentaje del 60% de los pasajeros contratando shore excursions, equivale a alrededor de
6 autobuses por escala. Cada viaje supone el doble de tréfico en las vias del entorno (ida y
vuelta). En algunas ocasiones se recurre a escalas compartidas entre Motril en Almeria,
desembarcando en un puerto y embarcando en el siguiente, a donde se dirige el autobus de
los excursionistas, pero no es lo mds habitual. Por lo tanto, cada escala genera, en promedio,
12 viajes (18 si se considerase que el 100% de los pasajeros contrata alguna excursion).

Por lo tanto, con el planteamiento descrito, se estima el nimero de desplazamientos
terrestres asociados a cada escala de crucero en 76. Pese a lo concentrado de los traficos,
supone una cifra muy reducida si se compara con los traficos en las vias del entorno
observados en los apartados previos (IMD de entre 2.000 y 19.000 veh/dia en el viario préximo
al Puerto).

ESCALAS DECRUCERD

Grafico 8. Evolucion del nimero de escalas de crucero en el Puerto de Motril, y prevision de traficos futuros en
los escenarios neutro, optimista y pesimista

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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3.3.2.2 Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI|

En las previsiones de trafico futuro realizadas se estima un crecimiento relevante del sector de
los cruceros en el Puerto de Motril, favorecido por la buena tendencia del mercado en general,
el atractivo del entorno del Puerto, y las buenas condiciones del mismo para las escalas, que
seran mejoradas con las actuaciones previstas en el PDI. Incluso considerando el escenario mas
optimista, y comparandolo con una situacion de estabilidad en los traficos actuales si no se
realizase ninguna actuacion, las diferencias son de alrededor de 15 escalas anuales. Esto
supondria que, frente a los 30 dias, aproximados, de escala anuales en la actualidad, se
incrementaria el nUmero de dias con escala en 15 mas.

Por consiguiente, so se considera que las caracteristicas de las escalas puedan diferir
sustancialmente entre el escenario con PDl y el escenario sin él.

3.3.3 Flujos de transporte en la ciudad

3.3.3.1 Situacion actual

La influencia de los traficos de vehiculos en régimen de pasaje, mercancia rodada y cruceros
sobre el viario del entorno ha sido analizada en el apartado de tréfico terrestre asociado a
cruceros y Paso del Estrecho. Ademds de esos traficos, también tendran su relevancia en los
tréficos terrestres del entorno urbano anexo los tréficos vinculados al resto de mercancia
general, graneles liquidos, graneles sélidos, pesca y ndutica recreativa.

Al evaluar la influencia de los flujos de transporte portuarios sobre la ciudad, el ambito de
analisis no se refiere a la ciudad de Motril, ya que los traficos vinculados al Puerto se dispersan
por las vias de alta capacidad que la circundan: GR-14, GR-16 y A-6, ademas de la carretera N-
340. En este caso, la posible afeccidon de traficos ocurriria sobre el entorno urbano de El
Varadero. En la minimizacion de esta afeccion ha influido de forma muy importante la puesta
en funcionamiento de la conexién directa entre el acceso este del Puerto y la autovia A-7 a
través de la autovia GR-16. Este acceso es hoy en dia la principal conexién viaria del Puerto, y
en el futuro es previsible que los traficos terrestres basculen ain mas hacia este acceso este
con el previsible crecimiento de la zona comercial en el entorno del muelle de Azucenas y la
zona de la ZAL. Los desplazamientos que se producen en este recorrido no llegan a atravesar
ningun tramo urbano en El Varadero.
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llustracion 115. Accesos existentes al Puerto de Motril
Fuente: APM, 2019.

El otro acceso, el acceso Oeste, es uno de los dos accesos histdricos al Puerto que se
mantienen hoy en dia, ya que el otro acceso, el central, en la zona del muelle Pesquero, esta
en desuso como acceso habitual. Su uso es minoritario frente al acceso este, ya que el acceso
este evita atravesar zonas pobladas y tiene mejor conexién con la A-7 (viajando hacia el oeste
o norte, no existen diferencias sustanciales entre ambos accesos, pero si en las rutas hacia el
este). En el apartado de trafico terrestre asociado a cruceros y Paso del Estrecho se han
presentado los aforos existentes de la Direccion General de Carreteras, con los que se
confirma la preponderancia en el uso del acceso este. Sin poder llegar a determinarse el ratio
exacto entre ambos casos con los aforos disponibles, se ha realizado la hipdtesis de un reparto
60/40 a favor del acceso este, al menos. La diferencia podria ser ain mayor, y se ird
incrementando en el futuro por sus mejores caracteristicas.

Es por tanto en el acceso oeste en donde los traficos portuarios interfieren con el resto de
flujos de transporte en la ciudad. Para estimar el numero de vehiculos aportados por el Puerto,
se hacen una serie de consideraciones. En primer lugar, se emplea el mencionado reparto
entre accesos 60/40, por lo que un 40% de los traficos discurririan por el nicleo de poblacion.
Como se ha indicado, este porcentaje es conservador en el sentido de que probablemente sea
inferior, pero no se dispone de aforos especificos para calcularlo en detalle.

Ademas, se toman los resultados ya estimados de tréficos de vehiculos en régimen de pasaje,
mercancia rodada y traficos de vehiculos asociados a las escalas de cruceros. En los vehiculos
en régimen de pasaje, con el reparto 60/40 entre accesos, se tiene un total en 2018 de 22.428
veh, y de 24.286 veh/afio en 2026, con y sin PDI. En la mercancia rodada, se tienen 14.461
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veh/afio en 2018, y los mismos en 2026, en el caso de no ejecucion del PDI, o 23.048 veh/afio
en caso de ejecucion. En cruceros, el trafico generado seria de 882 veh/afio en 2018, y de
1.303 veh/afio en 2026. Todos estos valores, referidos al acceso oeste.

En ndutica recreativa, se dispone en la actualidad de 193 amarres, mientras que las obras
previstas del PDI incrementaran esta cifra hasta los 431 amarres totales, lo que representa un
incremento del 123%. Se realiza la hipdtesis de que el trafico de vehiculos asociado a esta
actividad es de dos viajes de ida y vuelta a la semana por amarre, a un destino mas alejado del
puerto que El Varadero, durante 9 meses, y con un factor de 0,6 para representar otros modos
de desplazamiento o el uso del acceso este. Esto seria equivalente a un trafico total de 18.065
veh/afio en la situacion actual, o de 40.342 veh/afio con la ejecucién del PDI, en ambos casos
sobre el acceso oeste.

Tanto en graneles sélidos como en mercancia general convencional, se consideran cargas de
22 t en cada camidn. Asi, para los traficos de 2018, en los que ambas tipologias suman un total
de 723.000 t (558.000 t de graneles solidos y 165.000 t de mercancia general), se tendria un
total anual de aproximadamente 32.800 transportes o, lo que es lo mismo, 65.600 veh/afio
(considerando idas y vueltas de manera conservadora, ya que en algin caso podrian
aprovecharse ambos sentidos con carga). De esos 65.600 veh, 50.727 veh se habrian generado
por los traficos de graneles sélidos, y 14.873 veh por los de mercancia general. Al acceso oeste
le corresponderian 20.291 veh de graneles sélidos y 5.949 veh de mercancia general.

No se considera que las actuaciones del PDI tengan un efecto sustancial sobre la variacion de
estos traficos, respecto de la prognosis realizada. Asi pues, tanto en el caso con PDI como en el
caso sin PDI, se consideran los mismos traficos. Un total de 707.484 t en 2026 (asociado a
64.316 veh/afio) en graneles sélidos, que, particularizando para el acceso oeste, seria
equivalente a 25.727 veh/afio. En mercancia general, 192.868 t, o, lo que es lo mismo, 17.533
veh/afio en total, 0 7.013 veh/afio por el acceso oeste.

En los traficos de graneles liquidos se realiza la hipdtesis de que no se empleara el acceso
oeste, debido al uso mayoritario de instalaciones especiales, y a que, en caso de transporte por
carretera, se usaria el acceso este, que tiene una conexion con la autovia mas favorable y no
precisa atravesar zonas urbanas.

Ademas de los traficos generados por los traficos portuarios, es necesario considerar también
los generados por los trabajadores del Puerto de Motril. En la Autoridad Portuaria trabajan 67
personas, y entre los servicios portuarios y consignatarios se suman 57 empleos directos mas.
A esto hay que sumar los trabajadores de los concesionarios del Puerto, que se estiman
multiplicando 5 personas de media por las 19 empresas concesionarias ubicadas en zonas del
Puerto que pudieran recurrir al acceso oeste para sus desplazamientos: 95 personas. En total,
219 personas. Considerando que el 70% de los trabajadores emplee el vehiculo para ir a su
puesto de trabajo, dos desplazamientos diarios de media (ida y vuelta), por persona, durante 5
dias a la semana, se obtiene un total de 79.716 veh/afio. Suponiendo el mismo reparto 60/40
entre accesos, se obtiene para el acceso oeste un total de 31.886 veh/afio. Para el afio
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horizonte 2026 se toma, de manera simplificadora, el mismo incremento de personal que el
esperado en toneladas operadas por el Puerto en el escenario neutro de la prognosis (32,6%),
obteniéndose un total de 42.276 veh/afio. Se considera poco relevante, al nivel de detalle de la
estimacion, los posibles efectos del PDI.

Resumiendo, los flujos de traficos generados en el nucleo urbano de El Varadero por el Puerto
de Motril, se tiene:

Tabla 38. Trafico generado en el entorno urbano

Tipologia de Trafico generado en el entorno urbano

tréfico |  Acwal |  ConPDI | sinPDI___ |

portuario Anual IMD Anual 1\Y[»] Anual IMD
(veh/afio) | (veh/dia) (veh/afio) (veh/dia) (veh/afio) (veh/dia)

Vehiculos en

régimen de 22.428 61 24.286 67 24.286 67
pasaje

Mercancia 14.461 40 23.048 63 14.461 40
rodada

Cruceros 882 2 1.303 4 882 2
Nautica 18.065 49 40.342 111 18.065 49
recreativa

Graneles 50.727 139 25.727 70 25.727 70
sélidos

Mercancia

general 14.873 41 7.013 19 7.013 19
convencional

ULELEI LS 31.886 87 42.276 116 42.276 116
del Puerto

TOTAL 153.322 420 163.995 449 132.710 364

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Se observa que la diferencia en el aflo horizonte entre la aplicacién del PDI y no realizarla es de
86 veh/dia. Segun los datos de la Direccion General de Carreteras en un aforo ubicado en la
avenida principal de El Varadero (carretera N-323a), la IMD es de 6.309 veh/dia. Por lo tanto,
no parece especialmente relevante la afectacidon que pudiera producir la ejecucién del PDI
sobre los flujos de trafico urbanos.
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llustracion 116. Aforos de trafico en la avenida principal de El Varadero, afio 2017
Fuente: DGC.

3.3.3.2  Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI|

Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, y sabiendo que la prevision de trafico asociado
a puertos apunta a seguir incrementandose, como se ha descrito en el Apartado 2.4, se
entiende que el flujo de transporte asociado al Puerto de Motril se veria igualmente
aumentado, siendo la variacidon casi inapreciable en relacion a la aplicacion del PDI.

3.4 AGUA

3.4.1 Estado de las masas de agua marinas

3.4.1.1 Situacion actual

Para dar respuesta al DA con respecto a esta variable, se debe estudiar la evolucion de las
masas de aguas superficiales. Para ello se ha realizado un analisis de la informacién existente
en la Red de Informacion Ambiental de Andalucia (REDIAM), en los Esquemas de Temas
Importantes (ETI) del Ciclo de Planificacion Hidrolégica 2015-2021%°.

19 por Sentencia del 11 de abril de 2019, de la Sala Tercera del Tribunal Supremo, se declara estimar el recurso
contencioso-administrativo 4438/2016 contra el Real Decreto 11/2016, de 8 de enero, por el que se aprueban los
Planes Hidroldgicos de las demarcaciones hidrograficas de Galicia-Costa, de las cuencas Mediterraneas Andaluzas,
del Guadalete y Barbate y del Tinto, Odiel y Piedras, en relacion con el Plan Hidrolégico de la demarcacion
hidrografica de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas, y contra el Real Decreto 21/2016, de 15 de enero, por el que
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Las masas de aguas superficiales, clasificadas como de transicidn y costeras, en Motril son las
que se incluyen en la Tabla 39.

Tabla 39. Masas de aguas superficiales en Motril

Cédigo masa Nombre masa Localizacion masa Objetivo

ESO060MSPF610014 Salobrefia-Calahonda Costera-Natural Buen estado

Costera-Muy Buen estado

ES060MSPF610025 Puerto de Motril. o
modificada

Fuente: Documentos iniciales del ciclo de planificacion hidrolégica 2015-2021 de la Demarcacidn Hidrografica de las
Cuencas Mediterraneas Andaluzas. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible. Junta de
Andalucia.

Segun los ETI del ciclo de planificacion hidrolégica de la Demarcacién Hidrografica de las
Cuencas Mediterraneas Andaluzas (DHCMA en adelante), de las 20 masas de agua que se
encuentran en mal estado por presencia de nitratos, 4 se localizan en Granada, siendo 1 de
éstas Motril-Salobrefia. Desde los ETI de 2015, se ha podido constatar una mejoria en las aguas
contaminadas por nitratos de origen agrario. 3 masas de agua ya no se encuentran en mal
estado por este motivo, siendo una de estas Motril-Salobrefia.

También hay que tener en cuenta la contaminacién de origen industrial, destacando en este
caso la industria papelera de Torraspapel, en las inmediaciones del Puerto de Motril.

Como caso particular de vertidos accidentales, hay que destacar los que se producen en aguas
costeras procedentes del trafico maritimo, incluida la zona colindante al Puerto de Motril,
entre otras. Esto da lugar a que existan zonas de intenso trafico maritimo mas proclives a la

se aprueban los Planes de Gestion de Riesgo de Inundacion de las cuencas internas de Andalucia: demarcaciones
hidrogréficas del Tinto, Odiel y Piedras; Guadalete y Barbate; y Cuencas Mediterraneas Andaluzas, en relacién con el
Plan de Gestidn de Riesgo de Inundacidn de la demarcacién hidrografica de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas,
ampliado a sendas Ordenes de la Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacién del Territorio de la Junta de
Andalucia de 23 de febrero y 21 de abril de 2016. No obstante, en la actualidad estan publicados los Documentos
previos al Plan, disponibles en:
http://www.juntadeandalucia.es/medioambiente/site/portalweb/menuitem.7elcf46ddf59bb227a9ebe205510elca
/?vgnextoid=b32e1770cbd45510VgnVCM2000000624e50aRCRD&vgnextchannel=953d4ae7a9aal510VgnVCM2000
000624e50aRCRD

|
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ocurrencia de vertidos accidentales, aunque se considera que el Puerto de Motril no se
encuentra dentro de las zonas de mayor riesgo.

Otra problemadtica importante es la presencia de alteraciones morfoldgicas e inestabilidad de
cauces y del frente litoral. Las aguas costeras y de transicion de la Demarcacion se encuentran
afectadas por diversos tipos de alteraciones morfolégicas entre las que destacan puertos,
espigones, estructuras de defensa costera, etc. En este sentido, el Puerto de Motril constituye
una barrea fisica al transporte litoral, que actian como sumidero de sedimentos a levante y
poniente.

Por otro lado, en el marco del PSEAS de la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible, de la Junta de Andalucia, se dispone de dos estaciones de muestreos en
el Puerto de Motril, en las que se recogen muestras de manera mensual, trimestral o anual,
con el fin de evaluar la calidad de las masas de agua. Sobre estos datos se ha realizado un
estudio estadistico con el objetivo de calificar la calidad de las aguas de transicion y costeras
en un estado preoperacional a la ejecucién del PDI.

Las estaciones de muestreo son las que se presentan en la llustracion 117. De todos los
pardmetros que se cuantifican, el estudio se centra en aquellos que exige el PHCMA 2009-2015
para la evaluacion del estado ecolégico, y que se recogen en la Tabla 40.

e Hidrebigl (22 Mtracomanitanas,

Marco del Agua - Calida

llustracion 117. Red de estaciones de vigilancia de la calidad de las aguas de transicién y costeras

Fuente: visor de calidad del agua, segun la Directiva Marco del Agua, de la REDIAM, 2019. Consejeria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia

Puerto de Motril

Estudio Ambiental Estratégico @ [N]
Autoridad Portuaria de Motril

Pagina 195



‘ TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

Tabla 40. Elementos de calidad para evaluacion del estado ecolégico de masas de agua superficiales

Elemento de calidad™ (EC) bioldgico

Fitoplancton Percentil 90 Clorofila A
Fitoplancton Frecuencia de floraciones
Fauna benténica de invertebrados BOPA%
Condiciones de oxigenacion Tasa de saturacién de oxigeno
Amonio
Condiciones generales: nutrientes Nitratos
Nitritos
EC fisicoquimico: contaminantes especificos
Arsénico 0,025
Cobre 0,025
Cromo VI 0,005
Zinc 0,06
Cianuros No aplicable
Fluoruros No aplicable
Aceites y grasas -
Fenoles (sobre NCA-CMA?) 0,02

Fuente: Anexos IV y V del Real Decreto 817/2015 y PHCMA 2009-2015. Elaboracion propia.

Para favorecer la comprension de los resultados obtenidos en el andlisis estadistico se parte de
las siguientes premisas y consideraciones:

= Para los parametros fisicoquimicos se han obtenido datos de controles realizados en
los afios 2011 y 2018, aunque no existen registros para todos esos afios en todos los
pardmetros. De esta manera, en aquellas gréficas que presenten un vacio de datos se
debe a la ausencia de registro para el pardmetro en cuestion en un afio determinado.

= De cada parametro, con registros existentes, se han representado los valores medios
anuales de concentracion y se han comparado con las NCA-MA establecidas en el Real
Decreto 817/2015, por el que se establecen los criterios de seguimiento y evaluacion
del estado de las aguas superficiales y las normas de calidad ambiental (BOE num. 219
de 12/09/15).

= Por facilidad en la representacion de los resultados, se han renombrado las estaciones
de muestreo conforme al contenido de la siguiente tabla.

20componente del ecosistema acuatico cuya medida determina el estado de las aguas. Se agrupan en elementos
bioldgicos, hidromorfoldgicos, quimicos y fisicoquimicos (articulo 3 del Real Decreto 817/2015).

21 Benthic Opportinistic Polychaetes Amphipods Index.

22Norma de Calidad Ambiental expresada como media anual, segtin los Anexos IV Normas de calidad ambiental para
sustancias prioritarias y otros contaminantes y V Normas de calidad ambiental para sustancias preferentes, del Real
Decreto 817/2015, de 11 de septiembre por el que se establecen los criterios de seguimiento y evaluacion del
estado de las aguas superficiales y las normas de calidad ambiental.

23 Norma de Calidad Ambiental para los Nonifenoles (4-Nonifenol), expresada como cantidad maxima admisible,
segln el Anexo IV del Real Decreto 817/2015. Para otros fenoles, no aplica su medicién en aguas superficiales.

— Puerto de Motril
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Tabla 41. Estaciones de muestreo del PSEAS
Nombre de la estacion de muestro Cadigo Cadigo en resultados
Salobrefia-Calahonda (2) 61C0255 ESTACION 2
Puerto de Motril 61C0270 ESTTACION 1

Fuente: Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Los resultados del tratamiento de datos se exponen en los siguientes subapartados.

3.4.1.1.1 Calidad fisicoquimica

En las siguientes gréficas se han representado los valores medios anuales de la concentracion

de cada contaminante, y se han comparado, cuando proceda en cada caso, con las NCA-MA
establecidas en el Real Decreto 817/2015, de 11 de septiembre, por el que se establecen los
criterios de seguimiento y evaluacion del estado de las aguas superficiales y las normas de

calidad ambiental.

Tabla 42. Calidad fisicoquimica de las aguas de transicion y costeras
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Calidad fisicoquimica de las aguas de transicion y costeras
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Fuente: Datos de la Red de Control de Calidad de Aguas Superficiales, Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tras analizar los parametros fisicoquimicos se pueden sacar las siguientes conclusiones:

= Los resultados de los contaminantes preferentes (Arsénico, Cobre, Cromo VI y Zinc) no
se pueden considerar concluyentes debido a la falta de datos en los tres ultimos afios.
No obstante, para los datos existentes, no se superan el valor de las NCA-MA.
= Observando los resultados para el Cromo VI, se deduce que los valores estan por
debajo del limite de deteccidon del instrumento de medicion.
= Para los Nitratos, la linea de las Normas de Calidad Ambiental de la Media Anual (NCA-
MA) queda obviada, ya que, la concentracion media seria 50 mg/L y los valores reales
en cada estacion estan por debajo de los 0,5 mg/L. Por tanto, se cumplen los objetivos
de calidad ambiental de todas las masas de agua analizadas.
= Encuanto a los nutrientes, se observa que:
o Para el Amonio se registran valores inferiores en 2018 respecto al afio
anterior.
o Los nitratos presentan mayor concentracién media en 2018 respecto al afo
anterior en todas las estaciones.
o Los nitritos se mantienen mas o menos constantes en un rango de entre 0,01y
0,015 mg/L, salvo en el afio 2018, donde podemos ver un pronunciado
aumento, alcanzando valores superiores a 0,03 mg/I.
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=  Por ultimo, en cuanto al oxigeno disuelto (OD) en superficie, en el afio 2016 no se han
obtenido datos y en el afio 2017 sélo se midid de manera anual, por lo que los datos
no son representativos en estos anos. Se puede observar que la concentracion de OD
en superficie es ligeramente mayor en el 2018 respecto al afio anterior, por lo que las
condiciones de oxigenacion se entienden que mejoran. Ademas, en la estaciéon EST1
las condiciones de oxigenacidon mejoran en el Ultimo afio, ya que se registra mayores
concentraciones respecto al 2017.

3.4.1.1.2 Calidad bioldgica

Para describir la situacidn actual en cuanto a los parametros que se utilizan en el PHCMA para
evaluar el estado ecolégico de las aguas costeras y de transicién, se ha empleado el visor de
calidad de aguas litorales de la Red de Informacion Ambiental de Andalucia (REDIAM). En
concreto, se ha seleccionado la concentracién media anual de clorofila A, obteniéndose los
siguientes resultados (representacion para los afios entre 2014 y 2018):

Tabla 43. Calidad bioldgica de las aguas de transicion y costeras

Calidad biolagica de las aguas de transicion y costeras
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Fuente: Visor de Calidad de las Aguas Superficiales, REDIAM. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

3.4.1.1.3 Tasas de renovacion de las aguas

El Trabajo 4 recoge un estudio de la tasa de renovacién en las darsenas portuarias actuales.
Este factor se estudia porque se considera relevante el efecto que sobre las mismas podrian
tener las diferentes alternativas contempladas en el PDI.

A continuacidn, se exponen los resultados mas importantes en la situacién actual:

La obtencion de la capacidad de renovacién de las aguas en el recinto portuario de Motril se ha
realizado en tres fases:

=  Primera Fase: Caracterizacion de los casos de estudio, en funcién de las condiciones
tipicas de viento y marea astronémica presentes en la zona de estudio. Para la
situacién actual se presentan los siguientes:
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Tabla 44. Casos de estudio en la situacion actual

Situacion Id Caso Viento Marea
1 4,0m/sE MA 0,6 m 12 hrs 270°
Actual .
2 14,0 m/s E MA 0,6 m 12 hrs 270

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

= Segunda Fase: Estudio de la hidrodindmica de la zona de estudio. Obtencion de los
caudales de entrada en las distintas ddrsenas interiores en que se divide el recinto
portuario correspondiente, diferenciando entre situacidon actual y futura. Para ello, se
ha utilizado el modelo numérico H2D desarrollado por el Instituto de Hidraulica
Ambiental de la Universidad de Cantabria.

En el caso de la situacion actual, la configuracidn del recinto portuario y los puntos de control
en los que se han obtenido los caudales de entrada en las darsenas interiores se presentan en

la siguiente imagen.

llustracién 118. Distribucion de los puntos de control en la entrada de las darsenas de estudio
Fuente: Elaboracion propia a partir de la batimetria actual, 2019.

En cuanto a las mallas de calculo, cabe destacar que en la situacién actual la malla utilizada es
la misma para los casos 1y 2 definidos anteriormente en la Tabla 44 Por tanto, la batimetria
utilizada en el modelo se obtiene a partir de una malla de 214x108 celdas de 25 metros de
lado, cubriendo toda la superficie colindante al Puerto de Motril, tal como se muestra en la
llustracion 119.
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llustracion 119. Malla de la zona de estudio para la situacion actual casos 1y 2
Fuente: Elaboracion propia a partir del modelo H2D

= Tercera Fase: Estudio de la capacidad de renovacién de las aguas en las darsenas
interiores del recinto portuario. Obtencidn de la concentracién de trazador
conservativo residual después de una semana de simulaciéon en cada una de las
darsenas interiores que conforman el recinto portuario, tanto para la configuracion
actual como para la situacién futura. Para ello, se ha utilizado el modelo matematico
bidimensional IBER, desarrollado por el Grupo de Ingenieria del Agua y del Medio
Ambiente, GEAMA (Universidad de A Corufia, UDC) vy el Instituto FLUMEN (formado
por la Universitat Politecnica de Catalunya y el Centro Internacional de Métodos
Numéricos en Ingenieria, CIMNE). El procedimiento seguido se detalla en el Trabajo 4.

Los resultados de la simulacion muestran para la situacidn actual que los dias que transcurren
hasta que la concentracién del trazador es inferior al 37 % son los que se muestran en la
siguiente tabla:

Tabla 45. Tiempos de renovacion de las darsenas estudiadas

BATIMETRIA CASO DARSENA | TR(DIAS) AL % 7 DIAS
AZUCENAS 9 33.34% 42.38%

1 PESQUERA 37 36.67% 80.53%

INTERIOR 26 36.36% 71.62%

ACTUAL AZUCENAS 25 36.61% 72.43%

2 PESQUERA 30 36.25% 76.75%

INTERIOR 20 36.78% 67.40%

Fuente: Elaboracion a partir de los resultados obtenidos en IBER, 2019.

Para cada caso y darsena se realiza una exposicién de la evolucidn de la concentracién del
trazador, mostrando la distribucion de éste en los dias 3 y 7 de la simulacidn.
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= Darsena Azucenas

Como se ha indicado anteriormente, esta darsena es la que a priori deberia tener un tiempo de
renovacion menor.

Tal y como se aprecia en la Tabla 45, la darsena Azucenas es la que tiene un menor tiempo de
renovacion, alcanzando una concentracidn de trazador de 33.34% en un tiempo de 9 dias en el
Caso 1 y una concentracién de trazador del 36.61% en un tiempo de 25 dias, en el Caso 2.
Atendiendo a lo expuesto en la ROM 5.1-13, se tiene capacidad de renovacion baja en ambos
casos.

o Casol

En las siguientes ilustraciones del Caso 1, se muestra como la concentracion del trazador se

acumula en las zonas mas préximas al muelle Contradique.

Calidad de Aguas, paso 3.456e+5
| Mapa de color suavizado (Media) de S(g/l)

Galidad de Aguas, paso 6.906e+5
fl| Mapa de color suavizado (Media) de S(g/l).

llustracion 120. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacion — Caso 1

Fuente: Postproceso IBER. Elaboracién propia, 2019.
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A la vista de las ilustraciones, se aprecia cdmo en las zonas con menor profundidad y la bocana
de la ddrsena, las concentraciones son proximas a 0. Esto se debe a que los flujos en las zonas
con menor profundidad tienen una mayor velocidad, por lo que transportan una mayor masa
del trazador. En las zonas con mayor profundidad, la concentracidn es mayor, debido a que se
produce una menor agitacién del agua.

Debido al comportamiento hidrodindmico de la ddrsena y, a la direccidon de los caudales
obtenidos, la concentracién es del 100% en la zona mas préxima muelle Contradique.

Tal y como se muestra en el grafico anterior, se puede comprobar que la concentracién total
del trazador va disminuyendo en cada ciclo de marea, teniendo concentraciones punta en las
bajamares y los valores minimos en las pleamares.

o Caso2

En las siguientes ilustraciones, se muestra cémo evoluciona la concentracidn del trazador en el
Caso 2.

857.14
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-571.43
42857

7 _ 28571
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llustracion 121. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacion — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER. Elaboracidn propia, 2019.

En este caso, se aprecian diferencias en el comportamiento hidrodinamico de la darsena. La
disminucién de la concentracion del trazador en la dadrsena es menor que en el Caso 1. Es
apreciable que los caudales entrantes en la darsena no tienen la capacidad de mezcla
suficiente para poder reducir la concentracion en las zonas mas préximas al Muelle Azucenas y
al Muelle Contradique, donde ésta alcanza el 100% al final de la simulacidn.

En el Caso 2 se tiene una velocidad de viento mayor que en el Caso 1, lo que provoca que los
flujos que entran en la darsena y se mezclan con la masa saturada tengan mayor dificultad

para salir de la misma.
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Grafico 9. Comparativa de los casos de la evolucion de la concentracion - Darsena Azucenas
Fuente: Elaboracion propia. 2019.

Tal y como se muestra en el Grafico 9, se aprecia que en el Caso 1, la linea de tendencia de la
evolucidn de la concentracién del trazador tiene mayor pendiente que la obtenida en el Caso
2, por lo que el tiempo que tarde la ddrsena en alcanzar una concentracidn inferior al 37% es
menor en el Caso 1 que en el Caso 2.

Se puede comprobar que la concentracion total del trazador va disminuyendo en cada ciclo de
marea, teniendo concentraciones punta en las bajamares y los valores minimos en las
pleamares. En el Caso 1, hay mayor diferencia entre cada ciclo, sin embargo, en el Caso 2, las
variaciones entre ciclos son menor, lo que hace que la concentracién disminuya en menor
medida.

Este grafico pone de manifiesto el peculiar comportamiento de la darsena, que, con una
entrada tan extensa, no se produce un confinamiento de las corrientes de entrada, por lo que
los ciclos de marea no son tan identificables como en otras darsenas.

= Darsena Pesquera

Esta darsena se encuentra muy abrigada por dos pequefios espigones en la entrada de esta, de
tal forma, que la agitacién de la masa de agua que se encuentra en su interior serd menor a la
esperada en otras ddrsenas mas abiertas como la de Azucenas.

A la vista de los resultados recogidos en la Tabla 45, es la que tiene un mayor tiempo de
renovacion en ambos casos. En el Caso 1 se alcanza una concentracién del 36.67% en 37 dias y,
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en el Caso 2, una concentracion del 36.25 % en 30 dias. Con estos resultados, se determina
que la capacidad de renovacidn de la darsena es baja.

o Casol

En las siguientes ilustraciones se aprecia la dificultad que tienen los flujos entrantes en la
darsena de disminuir la concentracion del trazador dentro de la darsena. La zona mas préxima
al muelle pesquero, apenas sufre modificaciones en la concentracién del trazador.
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llustracion 122, Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER. Elaboracion propia, 2019.
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Observando las ilustraciones anteriores, se comprueba que la disminucién de la concentracion
del trazador en la darsena se realiza de forma paulatina. Los espigones presentes en la entrada
de la darsena condicionan los efectos hidrodinamicos de las mareas y del viento, provocando
que las zonas mads alejadas de la bocana y aquellas que se situan detrds del espigén Oeste,
mantengan una concentracion del 100% del trazador.

A la vista del grafico anterior, la disminucidn de la concentracidn sigue un patrdén similar con
respecto a la ddrsena de las Azucenas, con la diferencia de que la linea de tendencia es mds
tendida, lo que hace que la disminucién por cada ciclo de marea sea menor.

o Caso?2

En el Caso 2, las siguientes ilustraciones muestran un comportamiento hidrodindmico muy
parecido al del Caso 1, en el que la mezcla del agua con concentracién nula y el agua con
concentraciéon del 100% se produce en la entrada de la darsena.
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llustracion 123. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER. Elaboracidn propia, 2019.

La zona mas proxima al espigéon Oeste y al Muelle Pesquero, mantiene la concentracion
maxima al final de la simulacidn, mientras que en la bocana la concentracién es practicamente
nula.

En esta darsena, la diferencia entre ambos casos es menor, ya que son las caracteristicas
hidrodinamicas las que mas condicionan el comportamiento de la darsena.

120% Evolucion de la Concentracidn - Darsena Pesquera
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Grafico 10. Comparativa de los casos de la evolucion de la concentracién - Darsena Pesquera
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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Observando el Grafico 10, las simulaciones de ambos casos tienen una evolucién muy
parecida, en la que en los primeros ciclos de marea las concentraciones son practicamente
iguales. En el Caso 2, la influencia del viento provoca que la reduccién de la masa del trazador
aumente en conforme avanza el tiempo, sin obtener mejoras significativas. Ante estos dos
escenarios, se determina que la ddarsena tiene una capacidad de renovacién baja, influida
especialmente por los espigones situados en la entrada de esta.

=  Darsena Interior

La Darsena Interior es la que tiene una mayor superficie de [ldmina de agua. Segln se muestra
en la Tabla 45, se alcanza una concentracién del 9.87% en un tiempo de 60 dias para el Caso 1
y en el Caso 2, se alcanza una concentracidn del 9.68% en 47 dias. En ambos casos, el tiempo
de renovacién de la darsena es bajo.

Dado que esta darsena se situa al final del canal de entrada del puerto, cabe esperar que los
flujos entrantes en la bocana principal y, alcancen la entrada de la darsena, no sufran grandes
perturbaciones debido a que no hay obstaculos, como puede ocurrir en la Darsena Pesquera.

Para el Caso 1, se alcanza una concentracion del 36.36% en un tiempo de 26 dias, mientras que
en el Caso 2, se estima una concentracién del 36.78% en un tiempo de 20 dias. En ambos
casos, la capacidad de renovacion es baja.

o Casol

En las siguientes ilustraciones se muestra la evolucién de la concentracién del trazador en la
darsena para el Caso 1. Ante los caudales producidos por los agentes hidrodindmicos, la
darsena se comporta de tal manera que las zonas mas proximas al Muelle de Graneles y al

Muelle Poniente, mantienen una concentracion alta a lo largo de la simulacidn.
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llustracion 124. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacion — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER. Elaboracidn propia, 2019.

Atendiendo a la llustracidon 124, se aprecia que la zona central de la darsena tiene una
renovacion muy alta, produciéndose una serie de recirculaciones en las zonas mas proximas a
los muelles. En la entrada de la dérsena, las zonas mas proximas a los muelles, la velocidad del
flujo disminuye conforme se introduce en ella. Con una velocidad de viento no muy alta, su
influencia se reduce en gran medida, siendo predominantes los ciclos de marea.

o Caso2

Las siguientes ilustraciones muestran la evolucidn de la concentracidn del trazador para el
Caso 2. En ellas es apreciable la influencia del viento, ya que la masa del trazador se concentra
en mayor medida en la zona del Muelle de Poniente.
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llustracién 125. Evolucién del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2

Fuente: Postproceso IBER. Elaboracion propia, 2019.

Tal y como se muestra en la evolucion de llustracion 125, el comportamiento hidrodindmico de
la darsena es parecido al del Caso 1, con una diferencia resefiable. Esta diferencia reside en
que las zonas préximas al Muelle de Costa y al Muelle Levante, tienen una concentracidon mas
uniforme en el Caso 2 que en el Caso 1. Esto ocurre debido a que el viento, al tener una
velocidad superior, hace que la masa del trazador se desplace en direccion al Muelle Poniente
y la zona de embarcaciones deportivas, donde la concentracién llega a ser maxima.

Evolucion de la Concentracion - Darsena Interior
120%
Caso 1 - Simulacién 7 dias
100% .,
0 —8—Caso 1 - Extrapolacién
——— Caso 2 - Simulacién 7 dias
80%
Caso 2 - Extrapolacidn
60%
40%
20%
0%
0 500000 1000000 1500000 2000000

Grafico 11. Comparativa de los casos de la evolucién de la concentracion - Darsena Interior
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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El Grafico 11 muestra que, en ambos casos, las curvas de tendencia son muy tendidas,
poniendo de manifiesto la baja capacidad de renovacién de la ddrsena. Los resultados mejoran
ligeramente con un viento de mayor intensidad, de tal manera que concentra la masa de
trazador en las proximidades del Muelle de Poniente, aumentando la renovacién de aguas en
el resto de la darsena.

3.4.1.2 Evolucion probable en caso de la no aplicacion del PDI

A tenor del articulo 24 del Real Decreto Legislativo 1/2001, los organismos de cuenca son los
responsables de la definicion de objetivos y programas de calidad de acuerdo con la
planificaciéon hidrolégica. La Demarcacién Hidrografica de las Cuencas Mediterraneas
Andaluzas (en adelante DHCMA), como organismo de cuenca, realizé el Plan Hidrolégico de las
Cuencas Mediterrdneas Andaluzas (en adelante PHCMA), estando vigente en la actualidad el
del periodo 2009-2015. En los ETI del ciclo de planificacion hidroldogica 2015-2021 de la
Demarcacion Hidrografica de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas (en adelante DHCMA) se
determina la evolucidn del estado de las masas de agua superficiales hasta la actualidad.

De las 20 masas de agua que se encuentran en mal estado por presencia de nitratos, cuatro se
localizan en Granada, siendo una de éstas Motril-Salobreia. Desde los ETI de 2015, se ha
podido constatar una mejoria en las aguas contaminadas por nitratos de origen agrario. Tres
masas de agua, siendo una de éstas la de Motril-Salobrefia, ya no se encuentran en mal estado
por este motivo, y también se constata la disminucidn significativa de dicho pardmetro en
otras masas de agua. La evolucién respecto a la contaminacién por nitratos se espera
favorable, dado que ya se ha reducido su concentracidn en los aportes de abono y al haberse
detectado el problema se han establecido directrices dirigidas a la minimizacidn de su uso.

También hay que tener en cuenta la contaminacion de origen industrial, destacando en este
caso industria papelera de Torraspapel en las inmediaciones del puerto de Motril.

Como caso particular de vertidos accidentales hay que destacar los que se producen en aguas
costeras procedentes del trafico maritimo, cuya importancia econdmica en la DHCMA por la
presencia de puertos como el de Algeciras, Carboneras, Almeria, Motril, Malaga, La Linea y
Garrucha, da lugar a que existan zonas de intenso trafico maritimo mas proclives a la
ocurrencia de vertidos accidentales. Le probabilidad de que se produzca un accidente
dependerd de las tasas de crecimiento de trafico maritimo, siendo un fendmeno cuya
frecuencia de ocurrencia no puede establecerse sin un alto grado de incertidumbre.

La tendencia generalizada es a la mejora en la calidad de las masas de agua costeras.

En relacidn a las tasas de renovacidon no se esperan variaciones respecto a la situacién actual,
dado que la no aplicacion del PDI precisamente no conllevaria cambio en la configuracion
portuaria de Motril.
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3.4.2 Estado de las masas de agua continentales

3.4.2.1 Situacion actual

En Andalucia, el ciclo natural del agua se caracteriza por acusar un fuerte estiaje durante tres o
mas meses, en los cuales los rios pueden llegar incluso a secarse a consecuencia de la falta de
lluvias y de la gran evapotranspiracion derivada de las elevadas temperaturas, lo que reduce
considerablemente la escorrentia superficial y, consecuentemente, el agua disponible como
recurso.

La distribucion de arterias fluviales superficiales en el municipio de Motril es la siguiente:

Aguas continentales

Onjiva

= Hidrologia superficial:
Los Guajares

— 200
Rambla
Red Hidrografica

Vélez de Benaudalla

Molvizar

Lujar

Gualchos

llustracién 126. Red hidrografica del municipio de Motril
Fuente: Red de aguas superficiales, 2008, REDIAM (Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia).
Elaboracion Tecnoambiente, 2011.

El rio Guadalfeo, el de mayor entidad, sdlo atraviesa el término por el noroeste, con una
aparicion timida sobre el territorio y muy poca representacion. Son las ramblas y los barrancos
(torrentes con caudales temporales u ocasionales) los elementos lineales que verdaderamente
conforman la red hidrografica superficial de Motril, como se constata en la ilustracién.

Concretamente la zona portuaria queda flanqueada a la derecha por la Rambla de los Alamos,
gue desemboca en la playa de las Azucenas, alli donde la explanada del puerto finaliza. Se trata

P
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de un tramo fluvial encauzado, portando las aguas residuales procedentes de acequias y
parcelas de cultivo. La vegetacidn natural presente en la zona es escasa y de no muy alto valor
ecoldgico, limitdndose principalmente a los cafaverales que ocupan la parte central del canal.
Estos pueden verse acompafiados de otras especies riparias como zarzamoras, juncos (Scirpus
holoschoemus), Eneas (Typha ssp) y Carrizos (Phragmites australis).

Con respecto a la vegetacidon de ribera, a causa del encauzamiento no se observan reductos de
la tipica y Unicamente se observan algunos eucaliptos (Eucaliptus calmadulensis) de
repoblacion.

La rambla de los Alamos es la de mayor longitud. Su permeabilidad es de 35 m/d (Heredia, J.G.
et al, IGME, 2002: 805).

A la izquierda aparece la Rambla de las Brujas (nominada SN-Rambla).

Ambas pueden llevar agua durante algun tiempo en caso de lluvias torrenciales, aunque los
dias de lluvia se limitan a 45/afio, produciéndose de forma torrencial, principalmente en
otofio. Durante los meses de verano los cauces quedan secos pero su nivel fredtico permanece
cerca de la superficie.

3.4.2.2 Evolucidn en caso de la no aplicacidn del PDI

En caso de no desarrollarse el PDI la rambla de los Alamos mantendria su estado actual,
qguedando seca los meses de verano y primavera y con caudal cuando se producen las lluvias,
principalmente otofiales.

En el caso de la rambla Brujas el PGOU de Motril recoge esta actuacién anexa al puerto, fuera
de la zona de adscripcion portuaria:

— Puerto }de Motril
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llustracién 127. Propuesta de desarrollo portuario del PGOU de Motril

Esta propuesta afectaria indirectamente a la rambla de Brujas, pues la desembocadura
guedaria muy proxima al dique exterior del deportivo, provocando acumulacion de arenas que
acabarian obstruyendo la rambla, y posible estanqueidad o necesidad de desvio.

3.4.3 Consumo de agua

3.4.3.1 Situacidn actual

En la actualidad, el consumo de agua que se hace en todo el territorio del Puerto de Motril es
el inherente a la propia actividad de la APM y al que realizan los concesionarios y usuarios del
puerto.

La Memoria de Sostenibilidad del Puerto de Motril del afio 2017 asocia la gestion de la red de
distribucién de agua a la propia autoridad portuaria. Asi, la evolucidon del consumo de agua
desde el afio 2013 hasta el 2017 se recoge en la siguiente tabla:

Tabla 46. Consumo de agua de la APM (2013-2017)

0 014 0 016 0

0 0 18.092 @ 14.259  20.954 @ 29.769  29.769
pe e ZSP 899.665 | 899.665  904.996 | 904.996 @ 904.996
0 0,020 0,015 0,023 0,033 0,033

Fuente: Memoria de Sostenibilidad 2017, APM. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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llustracién 128. Evolucion del consumo de agua de la APM (2013-2017)
Fuente: Memoria de Sostenibilidad 2017, APM. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

La APM ha facilitado el consumo de agua correspondiente a las concesiones y autorizaciones
de la ZSP durante el afio 2018. Los datos se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 47. Consumo de agua en el Puerto de Motril en 2018

. . . Consumo anual
Concesionario/usuarios/otros

(m?)
Viviendas Agriaz 2.064
Proas (suministro) 45
Cemex Espafia, S.A. 63
Viviendas Agriaz 75
Proas (suministro) 24
General Azucenas (200) -
Terminal Maritima Granada (poniente) 69
Edificio IIPONA (204) 162
General Azucenas (200) -
Transgranada 1.140
Sdad. Financiera y Minera (silo Lépez Guillén) -
Totalizador edificio portuarios (500) 0
Guardia Civil del mar (costa) 144
Sdad. Financiera y Minera (silo Lopez Guillén) 36
Hormigones Domingo Jiménez 0
Guardia Civil del mar (costa) 960
Capitania 234
Proas (contraincendios) 0
Oficinas y edificio institucional 6
Molina Maritima (baldeo) -
Nave provisionista (nave junto aduanas) 15
Juan J. Rodriguez Sabio (poniente) 6
Molina Maritima (nave poniente) 6
Naviera Armas (estacion maritima) 3
Venta tickets naviera 24
Naviera Armas (estacion maritima) 75
Aseos preembarque levante 63

= Puerto de Motrll .,
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Concesionario/usuarios/otros

Consumo anual

(m?)
Venta tickets naviera 3
Salvamento Maritimo / Cruz Roja 186
Guardia Civil (levante) 3.912
Cepsa Comercial Petrdleo 237
Lépez Escafiuela (bar lonja) 1.179
Asociacion de Prod. Pesc. Fresca Motril (lonja) 0
Garcidén (ant. Alaminos) 144
Oscar Lozano Casas (caseta refrescos pesquero) 0
Centro de inmigrantes y Cruz Roja 93
Juan J. Rodriguez Sabio (aduanas) 0
Isabel Casas Caparroés (caseta refrescos pesquero) 0
Aduanas en levante 0
General del puerto 24.921
Tropicopter (Proturam) 12
Proteccidn Civil (preembarque n21) 0
Terminal Maritima Granada (baldeo) 711
Naviera Armas (aguadas) 4,968
Caliope (aguadas) 0
Pista padel 0
Aseos zona preembarque n21 1.071
Marina Yacht Park 570
Oficinas policia nacional 75
General pesquero 13.872
Jardin Araucarias 606
LYSUR 24
Transrivagar 27
Molina Maritima (baldeo) 0
INTEMAC (antiguo Holcim) 30
General Azucenas 35.385
STOCK SINERGY C. SRL (Antigua SEAE) 48
J.L. Pantoja 324
Servicio Amarras Motril, S.L. 9
Centro de inmigrantes 46.86
Cruz Roja Pesquero 57
Ronco y Cia 801
FRS 57
World Vypmar 285
World Vypmar Contraincendios 342
Boatdil 39
Naviera FRS aguadas 978
Naviera Balearia aguadas -
Guardamar Polimnia -
Kattegat 0
Riego IIPONA 111
Aseos camioneros [IPONA caliente 0
Aseos camioneros [IPONA frio 0
Aseos Cruceros 0
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Consumo anual

Concesionario/usuarios/otros

(m?)
Caseta Cruceros 30
Nueva Estacién Maritima Abastecimiento 57
Nueva Estacidn Maritima Contraincendios 0
Chatarras Fuentes 1890
Pilas Azucenas 249
Aseos Camioneros Transitarios 606
Transito 2000 6
Adumar 6
Partida Aduanas S.L. 0
UME 1.176
Buque Saipem 15.492
TOTAL 120.489%

Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.

3.4.3.2  Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI|

En el caso de que el PDI finalmente no se implante, debido a que no se produciria ningun
incremento en las infraestructuras, y partiendo de la idea de que todo permanezca
exactamente igual que en la actualidad, el Unico incremento del consumo de agua vendra
determinado por un posible aumento del trafico de pasajeros y usuarios dentro de las ZSP,
mas bien, asociado al uso de aseos y bares.

Por otro lado, si se ejecuta el puerto deportivo previsto en el PGOU de Motril, este se
traduciria en un aumento en el consumo de agua en relacion a la ratio atraques utilizados/
atraques totales.

En cualquier caso, la variacion en el consumo de agua si no se aplica el PDI vendra
determinada por la influencia de otros factores como: uso eficiente del agua, técnicas de
reduccion del consumo, variaciones en el nUmero de usuarios, previsiones de incremento del
trafico de pasajeros y de Operacion Paso del Estrecho (OPE), etc.

3.4.4 Necesidades de depuracion

3.4.4.1 Situacion actual

En la actualidad, el Puerto de Motril no tiene Estacién Depuradora de Aguas Residuales (EDAR)
propia. Conforme a la Memoria de Sostenibilidad de la APM, y segun confirma el personal de la
propia autoridad portuaria, todas las aguas residuales que se generan en la ZSP se conectan
con la red de saneamiento del puerto, que conecta, a su vez, con la red de saneamiento

24 | a diferencia tan significante con respecto al total del consumo en el afio 2017 podria venir dado debido a que no
se ha incluido los datos del consumo propio de la APM, de sus edificios centrales y sus dependencias.
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municipal. Por tanto, todas las aguas residuales generadas por la actividad portuaria se
depuran en la de Motril-Salobreiia.

Infraestructura - Saneamiento

a s L.} LT Hiduris
T

llustracidn 129. Red de saneamiento del T.M. de Motril
Fuente: http://www.motril.es

Esta EDAR estd disefiada para depurar las aguas de una poblacion de 181.500 h-e (habitantes-

equivalentes) y un caudal de entrada de 109.734 h-e2,

En el afio 2017, se generaron en la APM un total de 52.358 m? de aguas residuales, cuyo origen
estaba en:

= Aseos de las oficinas de la APM.
= Talleres y dependencias de la Policia Portuaria.
= Aseos de la zona pre-embarque.

25 Habitante-equivalente (h-e): es la carga organica biodegradable con una demanda bioquimica de oxigeno de
cinco dias (DBOs), de 60 gramos de oxigeno por dia (articulo 2.f) del Real Decreto-Ley 11/1995, de 28 de diciembre,
por el que se establecen las normas aplicables para el tratamiento de aguas residuales urbanas).

26 https://www.iagua.es
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Asi mismo, las aguas residuales que generan los concesionarios también se dirigen al colector
municipal descrito anteriormente.

Por consiguiente, las necesidades de depuracidon estdn directamente relacionadas con la
capacidad de la EDAR Motril-Salobrefia que, en cualquier caso, quedara ligada a los nucleos de:
Motril, Playa Granada y Puerto de Motril.

3.4.4.2  Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI

En el PGOU de Motril se prevé la realizacidon de la acometida de las aguas de las Ventillas,
Puntalén y Torrenueva, para lo que es necesaria la finalizacidn de la estacidon de bombeo de las
Ventillas y la ejecucion de un colector de conexién con la depuradora. En este sentido, podria
ser necesario un redimensionamiento de la EDAR Motril-Salobreia.

De otro lado, en lo que respecta al propio puerto, en caso de no llevarse a cabo el PDI, no
deberian aparecer nuevas necesidades de depuracion, ya que todas las infraestructuras se
mantendrian con la configuracion actual, los consumos actuales y las aguar residuales tendrian
una variacién practicamente nula.

3.5 FACTORES CLIMATICOS

3.5.1 Calentamiento global

La informacidon contenida en este apartado es un extracto de la recogida en el Trabajo 5, que
se anexa al presente ESAE. A continuacidn, se exponen los resultados, pudiendo consultarse la
metodologia concreta de calculos y premisas consideradas en el citado trabajo (entre ellas la
consideracion de emisiones asociadas a la zona de servicio del puerto y al exterior).

El calentamiento global y el cambio climatico son dos aspectos fundamentales a tener en
cuenta en la actualidad con el desarrollo de cualquier actividad. Es por ello que la evaluaciéon
de las emisiones de GEl producidas, consideradas por el IPCC como la causa principal del
calentamiento del sistema climatico y en consecuencia la subida del nivel del mar y el cambio
climdtico es una manera de estudiar las fuentes de emisién que estan provocando estos
cambios, permitiendo adoptar medidas de mitigacidn.

Para poder llevar a cabo esta evaluacidn, se ha dividido el estudio, para el caso del puerto de
Motril, en las siguientes categorias de trafico:

= Trafico de graneles: en las estimaciones de emisiones derivadas del trafico de graneles,

tanto solidos como liquidos, se han considerado las emisiones producidas por los
buques de cada tipo, asi como por la maquinaria necesaria para la manipulacién de la
carga.

= Trafico RO-RO: se dividira en las actividades desarrolladas en el mar por parte de los
buques de ro-ro que hacen escala y en lado tierra por parte de los vehiculos
industriales de trafico ro-ro propiamente dichos.

— Puerto }de Motril
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= Trifico de Mercancia general: se incluye dentro de esta categoria las emisiones

producidas por los buques de mercancia general que no sean de trafico ro-ro o ro-pax.
= Trafico de la estacion maritima: se dividira nuevamente en las actividades

desarrolladas en el lado mar por parte de los buques ferry que hacen escala para el
transporte de pasajeros y vehiculos y, por otro lado, por los vehiculos en régimen de
pasaje que circulan en el lado tierra.

= Trafico ndutico-deportivo y pesca: se evalian las emisiones por parte de las

embarcaciones a motor, pues se consideran Unicamente las emisiones en lado mar.
= Gestidn de residuos MARPOL: se han evaluado tanto las emisiones por parte de los

camiones cisterna que realizan la actividad de recogida y carga de residuos.
= Practicaje y remolque: se consideran las emisiones producidas por las embarcaciones
auxiliares que realizan esta actividad.

= Otros: se realiza un breve estudio de evaluacion de GEl correspondientes a las
superficies de almacenamiento.

Cabe destacar que hay una serie de empresas, cuyas emisiones serian de alcance lll, que
desarrollan una actividad independiente al puerto, es decir, la Autoridad Portuaria no tiene
poder de gestion sobre ellas. Es por ese motivo que, a la hora de evaluar la huella de carbono,
no se tendran en cuenta. Se evaluara la actividad realizada por parte de los buques, vehiculos
y, maquinaria propiamente dichos, y no los procesos externos a dicha actividad.

Para realizar el calculo de emisiones expuesto a continuacidn se han dividido las emisiones de
GEl en dos subapartados: las que se producen en el lado tierra, por maquinaria de
carga/descarga y vehiculos de transporte, y las que se producen en el lado mar, por los buques
que transportan las diferentes mercancias. Ademas, como se ha dicho, se consideran las
emisiones producidas dentro de la zona portuaria y en su area de influencia.

Para el cdlculo del consumo de los diferentes buques, se establecen recorridos tipo a cada
muelle y se emplean los factores de carga y las potencias de motores establecidas en el
documento “Current Methodologies in preparing Mobile Source Port-Related emission
inventories”, que se multiplicardn por los tiempos establecidos a través del documento de
Trozzi y datos proporcionados por la APM. Ademas, se calculan las emisiones derivadas del
fondeo de los buques en las aguas del Puerto, seglin datos proporcionados por la APM.

En el célculo de las emisiones del lado tierra se consideran las producidas por el equipamiento
de carga/descarga y de movimiento por las terminales, asi como de los vehiculos que acceden
a la zona de servicio del Puerto, tanto de carga como de pasajeros (en el caso de vehiculos en
régimen de pasaje). A través de los mapas de trafico del Ministerio de Fomento y del trafico
maritimo, se estiman el porcentaje de vehiculos que accede al puerto por cada puerta, asi
como el porcentaje que se dirige a cada muelle. A continuacidn, se establecen recorridos
medios y se obtiene el consumo total y, con ello, las emisiones de CO,.

En cuanto a maquinaria, se ha tenido en cuenta el siguiente equipamiento para el calculo de
las emisiones: 2 grias moviles, 8 cintas transportadoras, 15 palas cargadoras y 8 carretillas,
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repartidos entre las terminales de graneles y mercancia general. Conociendo los rendimientos
de los equipos y estableciendo recorridos tipo, se calculan las emisiones de GElI.

3.5.1.1 Trdfico de graneles

3.5.1.1.1 Cdlculo de emisiones

Para el calculo de emisiones de granel liquido y sélido es necesario tener en cuenta que
Unicamente se consideran las emisiones por parte de la propia actividad de carga, descarga y
transporte de la mercancia, y no el tratamiento de esta en sus instalaciones, siendo éstas de
actividad independiente al puerto.

Zona de servicio del Puerto

= Lado tierra

Para el calculo de las emisiones por parte de la maquinaria empleada para realizar la actividad
de carga/descarga de la mercancia, se toma como referencia algunos datos proporcionados
por la APM.

Con ello, se establece que el granel liquido se manipula a través de instalaciones especiales,
gue se estima no producen emisiones notables a la atmédsfera.

En cuanto al granel sdlido, se considera que la carga se realiza a través de cintas
transportadoras, y la descarga a través de grias moviles y palas, asi como por medios propios
de los buques. Conociendo los rendimientos de la maquinaria y los recorridos necesarios, se
obtienen las emisiones producidas.

Ademas, se estima el nimero de camiones que transportan los graneles sélidos, obteniendo
un total de 36.047 camiones. Siguiendo el método explicado anteriormente, se obtienen las
emisiones producidas por los vehiculos dentro del recinto portuario.

= Lado mar

Considerando un total de 105 buques de granel liquido y 17 buques de graneles sdlidos, y
considerando que fondean en la zona Il del puerto 6 buques de granel liquido (durante una
media de 13,80 h) y 5 de granel sélido (durante una media de 27 h), se calculan las emisiones
siguiendo el método descrito anteriormente:

Tabla 48. Consumo medio de un buque de granel liquido en zona portuaria por escala

Potencia  Potencia Tiempo Consumo
Distancia  Velocidad Tiempo Tiempo de dep producido

motor motor .. .
. o deviaje  maniobra por un
principal auxiliar atraque
buque

(h) (h)
(kW) (kw) (h) o

5,21 3 9.400 1.974 0,9 1 19,15 11.002,71
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

media permitida
(km) (kn)
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Tabla 49. Consumo medio de un buque de granel sélido en zona portuaria por escala

Potencia Potencia Tiempo Consumo
Distancia  Velocidad Tiempo Tiempo de P producido
. W motor motor W . de
media permitida rincioal auxiliar de viaje maniobra S por un
(km) (kn) P (kW’; i ) (h) (h‘; buque
(kWh)
. 580 3 8000 1776 = 1,05 1 355  17.494,85

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

Zona exterior del Puerto

De forma similar a lo mencionado en apartados anteriores, se estima una distancia media de
recorrido de 1.800 km por mar.

3.5.1.1.2 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

=  Graneles liquidos

Tabla 50. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de graneles liquidos

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 972.597,89 972.597,89
Alcance Il 0,00
Alcance IlI 11.151.551,75 11.151.551,75
Al+AIl 972.597,89 0,00 972.597,89

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

=  Graneles sdlidos

Tabla 51. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de graneles sélidos

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 287.800,06 249.642,50 537.442,56
Alcance ll 0,00
Alcance lll 1.665.465,34 1.665.465,34
Al+All 287.800,06 249.642,50 537.442,56

Fuente: Elaboracidn propia, 2019

3.5.1.2 Trdfico Ro-Ro

3.5.1.2.1 Cdlculo de emisiones

En este apartado se evaluan las emisiones producidas por el trafico ro-ro puro. El Puerto de
Motril cuenta con 3 rampas ro-ro, una en el muelle de Azucenas, y otras dos en los muelles de
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Levante y Costa. En este punto se han contabilizado las emisiones producidas por los buques y
por los vehiculos asociados a este transporte.

Zona de servicio del Puerto

= Lado tierra

Se han considerado un total de 30.052 vehiculos. Estableciendo recorridos a las terminales
presentes en los muelles de Azucenas y Costa-Levante y aplicando la metodologia descrita, se
obtiene el consumo de los vehiculos y sus emisiones.

= Lado mar

Se contabilizan un total de 318 buques para trafico ro-ro puro y se considera que fondean en la
zona Il del puerto 12 buques, durante un tiempo medio de 23 h. Siguiendo la metodologia
descrita se obtienen las emisiones producidas:

Tabla 52. Consumo medio de un buque ro-ro en zona portuaria por escala

Potencia Potencia Tiempo S
Distancia  Velocidad Tiempo Tiempo de deP producido

motor motor " .
rincipal auxiliar CIBUIE]LS aniobiE atraque porun
i (h) (h) a e

(w)  (kw) (h) o
5,30 3 11.000 2.849 0,96 1 7,46 7.274,03

media permitida
(km) (kn)

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

Zona exterior del Puerto

De forma similar a lo mencionado en apartados anteriores, se estima una distancia media de
recorrido de 1.800 km por mary 830 km por tierra.

3.5.1.2.2 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:
Tabla 53. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico ro-ro
Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 2.157.570,76 28.832,82 2.186.403,59
Alcance Il 0,00
Alcance Il 11.729.637,72 18.355.765,32 30.085.403,04
Al+All 2.157.570,76 28.832,82 2.186.403,59

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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3.5.1.3 Trdfico Ro-Pax

3.5.1.3.1 Cdlculo de emisiones

En este apartado de evaltan las emisiones producidas por el trafico RO-PAX, es decir, el trafico
de mercancias junto con el de vehiculos en régimen de pasaje y pasajeros. En el Puerto de
Motril se operan cuatro lineas regulares: con Melilla, Nador, Alhucemas y Tanger MED.

Zona de servicio del Puerto

= Lado tierra

Como se ha dicho, en este apartado se consideran las emisiones producidas por los vehiculos
de mercancias y por los vehiculos en régimen de pasaje. Se han contabilizado 6.076 vehiculos
de mercancias, de los cuales un 83% se dirige al muelle de Azucenas y un 17% al muelle de
Costa-Levante, seguin un reparto hecho en funcién del trafico operado por FRS y Armas.

En cuanto a vehiculos en régimen de pasaje, en el afio 2018 los datos son los siguientes:
Tabla 54. Vehiculos en régimen de pasaje

Motocicletas Coches Furgonetas \ Autobuses TOTAL
985 54.835 26 224 56.070
Fuente: APM, 2019.

Se realiza un reparto de los vehiculos anterior en funcién del nimero de pasajeros de cada una
de las lineas, para asi conocer cual es el muelle destino de los vehiculos, obteniendo que un
44%, donde se ubica la naviera FRS, que opera las lineas que comunican Motril con Melilla y
Tanger MED, mientras que un 56% se dirigen al muelle de Costa-Levante, donde se encuentra
la naviera Armas, que opera las lineas que comunican Motril con Nador y Alhucemas.

Como en los casos anteriores, se sigue la metodologia descrita para obtener las emisiones
producidas en el lado tierra.

= Lado mar

El total de buques para trafico RO-PAX es de 694, y en este caso no fondea ninguno en la zona
Il del puerto. De nuevo, estableciendo recorridos medios y siguiendo la metodologia expuesta,
se calculan las emisiones producidas por estos buques.

Tabla 55. Consumo medio de un buque ro-pax en zona portuaria por escala

Potencia Potencia Tiempo Consumo
Distancia  Velocidad Tiempo  Tiempo de dep producido

motor motor .. .
. o deviaje  maniobra por un
principal auxiliar atraque
buque

(h) (h)
(kw)  (kw) (h) o

5,30 3 11.000 2.849 0,96 1 9,14 8.520,94
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

media permitida
(km) (kn)
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Zona exterior del Puerto

De forma similar a lo mencionado en apartados anteriores, se estima una distancia media de
recorrido de 193,75 km en el lado mar y 830 km en lado tierra.

3.5.1.4 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 56. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de mercancias ro-pax

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 5.067.898,08 5.829,50 5.073.727,58
Alcance Il 0,00
Alcance lll 2.752.887,20 3.711.312,50 6.464.199,70
Al+All 5.067.898,08 5.829,50 5.073.727,58

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

Tabla 57. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de vehiculos en régimen de pasaje

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 0,00 8.998,31 8.998,31
Alcance I 0,00 0,00 0,00
Alcance lll 0,00 0,00 0,00
Al+All 0,00 8.998,31 8.998,31

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.5.1.5 Trdfico de mercancia general

3.5.1.5.1 Cdlculo de emisiones

Como se ha mencionado previamente, en este apartado se evalian las emisiones vinculadas al
trafico de mercancia general, excluyendo el trafico RO-RO y RO-PAX, ya que éstos se evalluan
de forma independiente.

Zona de servicio del Puerto

= |Lado tierra

En el lado tierra se consideran las emisiones producidas por el equipamiento de carga y
descarga y de movimiento por los muelles. En este caso se considera que la carga y descarga
de la mercancia es realizada a través de gruas moviles y medios propios del buque. También se
consideran las emisiones producidas por los camiones que acceden a la zona de servicio del
puerto, que en este caso son 10.982.
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Nuevamente, realiza un reparto de los camiones en funcién de los movimientos de mercancia
general, se establecen recorridos medios y se aplica la metodologia descrita, obteniendo las
emisiones de GEl asociadas.

= Lado mar

Para el célculo de emisiones por parte de los 174 buques de mercancia general, los datos son
los que siguen. Ademas, se consideran las emisiones producidas por 3 buques fondeando en la
zona Il durante una media de 41 h.

Tabla 58. Consumo medio de un buque de mercancia general en zona portuaria por escala

Consumo
ducid
de producido

motor motor . .
o " deviaje  maniobra por un
principal auxiliar atraque
buque

(h) (h)
(w)  (kw) (h) o

5,37 3 9.300 1.776,30 1 1 30,7 13.160,33
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

p . p . Ti
Distancia  Velocidad otencia otencia Tiempo Tiempo de 1empo

media permitida
(km) (kn)

Zona exterior del Puerto

De forma similar a lo mencionado en apartados anteriores, se estima una distancia media de
recorrido de 1.800 km en el lado mar y 830 km en lado tierra.

3.5.1.6 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 59. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de mercancia general

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 1.945.185,48 111.484,29 2.056.669,78
Alcance Il 0,00
Alcance lll 95.992.401,93 5.869.691,53 101.862.093,46
Al+All 1.945.185,48 111.484,29 2.056.669,78

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.5.1.7 Trdfico de cruceros

3.5.1.7.1 Cdlculo de emisiones

En este apartado se consideran las emisiones producidas en la zona portuaria vinculadas al
trafico de cruceros. En este caso, para evaluar las emisiones de GEl relacionadas con el muelle
de cruceros, se ha considerado Unicamente las emisiones del lado mar, con la llegada y salida
del buque, incluyendo el proceso de carga y descarga de pasajeros.

P
Estudio Ambiental Estratégico @ GIRANIADA Pagina 228
>

Autoridad Portuaria de Motril



° TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

Zona de servicio del Puerto

= Lado mar

Para el calculo de las emisiones del lado mar, se realiza el mismo procedimiento que en los
casos anteriores.

Considerando un total de 29 cruceros, los datos referentes al calculo de GEIl son los siguientes.

Tabla 60. Consumo medio de un buque de crucero en zona portuaria por escala

Potencia  Potencia Tiempo Consumo
Distancia  Velocidad Tiempo Tiempo de dep producido

motor motor .. .
. " deviaje  maniobra por un
principal auxiliar atraque
buque

(h) (h)
(kw) — (kw) (h) o

44 3 .~ 39600 1108 @ 08 08 989 8436953
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

media permitida
(km) (kn)

Zona exterior del Puerto

De forma similar a los apartados anteriores, se considera un area de influencia para estos
buques de 560 km.

3.5.1.8 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 61. Emisiones totales por alcances producidas por el trafico de pasaje en crucero

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 2.177.577,47 2.177.577,47
Alcance ll 0,00
Alcance llI 1.593.794,82 1.593.794,82
Al+All 2.177.577,47 0,00 2.177.577,47

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.5.1.9 Otros trdficos

3.5.1.9.1 Cdlculo de emisiones

En este apartado se consideran las emisiones vinculadas a la pesca y a la nautica deportiva.
Para poder realizar el cdlculo de las emisiones de CO; se han tenido en cuenta las siguientes
consideraciones:

= No se consideran emisiones fuera de la zona de servicio del puerto.
= Se consideran solo emisiones en el lado mar.
= En nautica recreativa se considera una ocupacion de 85%.
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= Las embarcaciones de vela no producen emisiones de GEl, y se considera que
representan un 10% del total.

= Las embarcaciones deportivas realizan cuatro viajes por semana (dos de entrada y dos
de salida), durante nueve meses al afio.

Zona de servicio del Puerto

Pesca

Se consideran las emisiones producidas por 17 embarcaciones pesqueras. Aplicando la
metodologia se obtienen las emisiones de GEl correspondientes.

Tabla 62. Consumo medio de una embarcacion pesquera en zona portuaria por escala

Consumo
producido
por un
buque
(kWh)
2323,16

Potencia
motor
auxiliar
(kw)

Potencia
motor

Tiempo
de
atraque

(h)

734 28626 108 07 27
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

Velocidad
permitida
(kn)

Distancia
[ IE]
(km)

Tiempo Tiempo de
de viaje  maniobra

(h) (h)

principal
(kw)

Ndutica recreativa

Se contabilizan un total de 200 amarres, con una ocupacién del 85%. Como se ha dicho, se
consideran 4 viajes semanales durante 9 meses al afio.

Tabla 63. Consumo medio de una embarcacion recreativa en zona portuaria por escala

Potencia

Velocidad
motor

permitida
(kn)

Distancia Tiempo Tiempo de

e de viaje  maniobra
(kW) (h) (h)
300 0,6 0,3

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

Consumo producido
por una
embarcacion(kWh)

media
(km)

3,4 3 38,97

3.5.1.9.2 Emisiones totales por alcances

Pesca
En Kg CO.eq:

Tabla 64. Emisiones totales por alcances producidas por las embarcaciones pesqueras

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 32.858,75 32.858,75
Alcance Il 0,00
Alcance lll 0,00
Al+All 32.858,75 0,00 32.858,75

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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Ndutica deportiva

En Kg CO.eq:

Tabla 65. Emisiones totales por alcances producidas por las embarcaciones recreativas

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 602.510,20 602.510,20
Alcance ll 0,00
Alcance lll 0,00
Al+All 602.510,20 0,00 602.510,20

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.5.1.10 Servicios portuarios

3.5.1.10.1 Servicios técnico-nduticos

Practicaje

Para el cdlculo de emisiones debidas a la actividad de practicaje, se obtiene un consumo medio
por servicio teniendo en cuenta la distancia entre la base de practicos y el punto de embarque
para asi obtener el tiempo medio del servicio. Para calcular las emisiones asociadas al servicio
de practicaje se considera una embarcacién de 10 m de eslora con una potencia de 440 CV y
un total de 2.708 servicios.

Tabla 66. Consumo medio por servicio de practicaje

Distancia D Consumo
media del N2 de

recorrida por

servicio . servicios
(h) servicio (l)

6,2 0,57 25,2 2.708

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

(km)

3.5.1.10.2 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 67. Emisiones totales por alcances producidas por la prestacion del servicio de practicaje

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 179.351,48 179.351,48
Alcance Il 0,00
Alcance Il 0,00
Al+All 179.351,48 0,00 179.351,48

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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Remolque

De forma similar a la empleada para el calculo de emisiones producidas por el servicio de
practicaje se obtienen las del servicio de remolque. En este caso, El puerto de motril cuenta
con 2 remolcadores y un total de 332 servicios.

Tabla 68. Consumo medio por servicio de remolque

Di .
|stan'C|a Duracién media Consun.u:'» Ne de
recorrida del servicio (h) Skl servicios
. 0.64 Segun 332

remolcador

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

3.5.1.10.3 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 69. Emisiones totales por alcances producidas por la prestacion del servicio de remolque

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 152.802,62 152.802,62
Alcance Il 0,00
Alcance lll 0,00
Al+All 152.802,62 0,00 152.802,62

Fuente: Elaboracién propia, 2019.

3.5.1.11 Gestion de residuos MARPOL

3.5.1.11.1 Cdlculo de emisiones

En este apartado se incluyen las emisiones correspondientes a la prestacién del servicio de
recogida de desechos, tanto por lado tierra como por lado mar.

En el Puerto de Motril se lleva a cabo la recogida de residuos MARPOL | y MARPOL V.
Conociendo el nimero de servicios y los m3 de cada uno, se establecen recorridos medios y se
obtienen las emisiones por servicio.

En este caso, solo se presta el servicio de recogida de desechos a través de medios terrestres.
= lado tierra
En el 2018 se prestaron 267 servicios de recogida de MARPOL |y 1.300 de MARPOL V.

Segun el Plan de Recepcion de Desechos, los dos camiones cisterna de SERTEGO (empresa
prestadora del servicio de recogida de MARPOL 1) tienen una capacidad de 30 m3. Ademas,
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cuentan con dos tanques de almacenamiento de 30 m3 cada uno. Cuando el camidn cisterna
esta lleno al 90%, los residuos se llevan a la planta de tratamiento situada en Algeciras.

En cuanto a MARPOL V, la empresa prestadora es Juan José Rodriguez Sabio. Cuenta con
diversos contenedores de diferentes capacidades, asi como con un camion y una furgoneta
auxiliar. Se considera que los desechos de este tipo se llevan al vertedero mas cercano para su
tratamiento.

Tabla 70. Volumen de residuos MARPOL generados en 2018 en el Puerto de Motril

N2 servicios M3 M3/servicio Capacidad camion Capacidad
totales cisterna (m3) camion (m3)
MARPOL | 267 3.315,36 12,42 30
MARPOL V 1.300 4.411,82 3,39 20
TOTAL 1.567 7.727,18

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

3.5.1.11.2 Emisiones totales por alcances

En Kg CO.eq:

Tabla 71. Emisiones totales por alcances producidas por la prestacion del servicio de recogida de desechos

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 3.200,73 3.200,73
Alcance I 0,00
Alcance lll 83.082,15 83.082,15
Al+All 0,00 3.200,73 3.200,73

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

3.5.1.12 Otras emisiones

Para el cdlculo de emisiones asociadas con la actividad de almacenamiento en la zona de
servicio del puerto y gestionados por la Autoridad Portuaria directamente o por terceros en
régimen de concesién o autorizacién, se ha tomado la superficie de almacenamiento cubierta
gue se expone en la memoria anual de la APM.

Para una superficie total de 18.106 m?y en base a un estudio realizado por Enectiva, en el que
se establece que el consumo medio de un edificio puede ir desde los 52,5 kWh/m? hasta los
110,6 kWh/m?, se considera, para este andlisis, un consumo medio de 71,5 kWh/m?. Los
resultados vinculados a esta actividad en Kg CO,eq son:

Tabla 72. Emisiones totales por alcances por consumo de electricidad en naves industriales

Lado mar Lado tierra Total
Alcance | 0,00 0,00 0,00
Alcance ll 0,00 1.305.673,54 1.305.673,54
Alcance IlI 0,00 0,00 0,00
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Lado mar Lado tierra Total
Al+AIl 0,00 1.305.673,54 1.305.673,54

Fuente: Elaboracion propia, 2019.

3.5.1.13 Cuantificacion de la huella de carbono

Se define a continuacion un indicador con el fin de relacionar las emisiones de GEI del Puerto
de Motril con respecto al total del trafico de mercancias.

Este indicador se define como la cantidad de kg de CO; equivalente emitidos en el Puerto de
Motril por cada tonelada de mercancia transportada y se expresa como:

Huella de carbono kg CO»e,/Tm Mercancia transportada

Tabla 73. Cuantificacion de la Huella de carbono en el Puerto de Motril

Huella de carbono del Puerto de Motril

Total emisiones de GEI en kg COzeq 15.280.816,19
Volumen de trafico de Mercancias en toneladas 2.852.896
kg CO2eq/t Mercancia transportada 4,59

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.5.2 Evolucidn en caso de no aplicacion del PDI

En caso de no aplicarse el PDI la evolucién de la Huella de Carbono asociada al puerto
dependeria de nuevas actividades o servicios que se instalaran en la zona de servicio. Se
conoce de la puesta en marcha de 2 naves de actividades que ya se producen y que generaran
emisiones, por lo que se produciria un leve incremento. En cualquier caso, la tendencia es a los
sistemas de suministro mas eficientes y sustitucidon de los convencionales de forma que, de
producirse, podria producirse una mejora. La evolucion, no obstante, es incierta.

En el caso del desarrollo viario y ferroviario, la linea de tren prevista y el desdoble de la N-340
si conllevarian mds emisiones de gases GEls por lo que la evolucién debida al transporte
rodado seria negativa, a no ser que incorporasen sistemas eléctricos de abastecimiento de
energia, poco probable a la fecha.

3.5.3 Vulnerabilidad a riesgos naturales

Al igual que en el apartado anterior, se exponen a continuacién partes del Trabajo 6, anexado
al EsAE.

Se han obtenido los datos de los principales drivers intervinientes (oleaje, nivel medio del mar,
temperatura, etc.), asi como los valores futuros en los escenarios planteados (RCP4.5 en 2050
y 2100 y RCP8.5 en 2100).
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3.5.3.1 Escenarios futuros

El Quinto Informe de Evaluacion (AR5) del Grupo Intergubernamental sobre Cambio Climatico
(IPCC), proporciona una actualizaciéon del conocimiento sobre aspectos cientificos, técnicos y
socioecondmicos del cambio climdtico. En este informe se analiza cdmo varian los escenarios
futuros de emisiones de gases de efecto invernadero en un amplio rango que depende del
desarrollo socioecondmico y de las politicas climaticas adoptadas.

Se establecen sendas representativas de concentracidon de emisiones (RCP por sus siglas en
inglés) que describen diferentes proyecciones para las emisiones y concentraciones de gases
de efecto invernadero y aerosoles, asi como en funcidn de los diferentes usos del suelo, para el
s. XXI. Estas sendas se identifican por su forzamiento radiactivo total para el afio 2100 que
varia desde 2,6 a 8,5:

“| Tendencia del FR i [CO,] en 2100 |

| [ 2,6 Wim 2 ] [ decreciente en 2100 ][ 421 ppm

| [ 4,5 Wim 2 ] [ estable en 2100 ][ 538 ppm
{

RCP6.0 |[ 6,0 Wim 2 ]

creciente ] [ &70 ppm

e’ e e

. [ 8,5 Wim 2 ] [ creciente }[ 936 ppm

llustracién 130. Escenarios de emision incluidos en el AR5
Fuente: Guia resumida del quinto informe de evaluacién del IPCC.WGI. "Cambio Climatico: Bases Fisicas".

Histarico

1800 1850 1900 1950 2000 20650 2100 2150 2300 2950 2300 Anos

llustracién 131. Concentracion de CO2eq. para diferentes escenarios de emision

Fuente: Guia resumida del quinto informe de evaluacién del IPCC.WGI. "Cambio Climatico: Bases Fisicas"

En este analisis se consideran los escenarios RCP4.5, correspondiente a un escenario de
estabilizacidon de emisiones debido al éxito de politicas ambientales climaticas, y el escenario
RCP8.5, correspondiente a un escenario con un nivel muy alto de emisiones de gases de efecto
invernadero.
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3.5.3.2 Infraestructura existente

Los cambios en estas variables climaticas podran causar efectos fisicos que impactaran en la
infraestructura portuaria o en las operaciones que en ella se realicen. Se evallia a continuacién
el impacto sobre los diferentes activos portuarios existentes en el Puerto de Motril. Para el
analisis realizado se ha subdividido el puerto en dreas de actividad en funcién del tipo de
trafico servido, simplificando en zonas con volUmenes mas representativos. A estas areas se
les denominard en terminales el presente analisis, por simplificar y para poder hacer un
analisis comparativo con la situacidn con futura del Plan Director de Infraestructuras, en el que
si se contempla una distribucion del puerto por terminales. Por tanto, las dreas/terminales en
las que se ha subdividido el puerto para este andlisis de la infraestructura existente son las
siguientes:

= Terminal 1. Graneles sélidos. Bajo nivel de automatizacion
=  Terminal 2. Graneles liquidos < 200.000 DWT

=  Terminal 3. Marina/puerto deportivo

=  Terminal 4. Ro-Pax

= Terminal 5. Mercancia general

= Terminal 6. Pesquera

= Terminal 7. Mercancia general

= Terminal 8. Graneles sélidos. Bajo nivel de automatizacion
= Terminal 9. Graneles liquidos < 200.000 DWT

= Terminal 10. Ro-Pax

llustracion 132. Areas o terminales del Puerto de Motril consideradas en el anlisis de la situacién actual

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
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3.5.3.2.1 Valores de francobordos minimos considerados

Por su gran relevancia para el analisis, se sefialan a continuacidn los francobordos minimos

considerados en los muelles y diques modelizados en la simulacién de la situacién actual del
Puerto de Motril.

Tabla 74. Francobordos minimos considerados

MUELLES

N2 Nombre F min* DIQ ALUD

M1 Muelle de graneles 1,46 Ne Nombre F min*
M2 Muelle de Poniente 1,47 D2 - 7,95
M3 Muelle de Costa 1,74 D3 - 7,5
M4 Muelle de Levante 1,74 b4 - 2,22
M5 Muelle pesquero 1,1
M6 Muelle de las Azucenas 2,67 Ne N F min*
M7 Muelle Dique 1,17 D1 Muelle Dique 5,85
M8 - 1,41 D5 Muelle de Contradique 6,18
M9 Muelle de Contradique 2,26

* Francobordo minimo de referencia

llustracion 133. Muelles y diques en considerados en el analisis de la situacion actual
Fuente: Elaboracidn propia, 2019.

El francobordo minimo de referencia se ha calculado a partir de los siguientes datos:

Fnin = COtamuelle/dique —Cotapyye

(= Puerto de Motrl
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= La cota de los muelles/diques considerada es la minima de las recogidas a lo largo de
su longitud en la restitucidn convencional del Puerto de Motril realizada en 2016.

= Se considera que el francobordo minimo se presenta con la Pleamar Maxima Viva
Equinoccial (+0,95 m respecto al cero del puerto).

3.5.3.2.2 Datos climdticos en infraestructura existente

Se obtienen los valores actuales en el Puerto de Motril de los principales drivers climaticos y
sus previsiones ante los escenarios RCP4.5 Y RCP8.5 para los horizontes temporales 2025, 2050
y 2100. En este caso, pese a ser menor el alcance temporal del PDI, es conveniente que el
alcance del anadlisis de efectos del cambio climatico sea mas amplio, considerando las vidas
utiles de algunas infraestructuras portuarias, y que estas habitualmente superan la vida util de
diseno original mediante actuaciones de mantenimiento. Por esta razon, se estima
conveniente plantear como afios horizonte de analisis 2050 y 2100.

Tabla 75. Principales cambios en los drivers climaticos ante los escenarios de cambio climatico

ESCENARIO
2025 2050 2100

valor actual| RCP 4.5 | RCP 8.5 | RCP 4.5 | RCP 8.5 | RCP 4.5 | RCP 8.5

CAMBIOS EN PRINCIPALES VARIABLES CLIMATICAS
Velocidad de viento

(Media Ne.dias al afio con viento medio diario > 3,65 3,47 3,52 3,23 3,31 3,43 3,00
percentil 99)

Agitacion

(Ne.horas/afio con altura de ola significante> 5,51 3,71 3,63 2,61 2,41 2,57 1,93

2.5 m en la zona de navegacion)
Inundacién costera

(N° de horas al afio con inundacién > 1,1 m en 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
el muelle)
Subida del nivel del mar (SLR)

0,61
(Subida relativa del nivel del mar, in m) 0,00 0,09 0.10 0.21 0.25 044
Dias de lluvia
(Numero de dias de lluvia al afio -sélo afecta 70,13 67,69 62,69 62,22 54,87 60,06 45,08

sila carga es sensible a la lluvia-)
Intensidad de lluvia

(Periodo de retorno de 25 afios de 83,08 77,53 83,73 76,72 78,05 85,83 87,21
precipitacion maxima diaria de 5 dias)
Temperatura maxima

(Ndmero medio de dias al afio con 0,00 0,00 0,03 0,07 0,24 0,06 2,70
temperatura maxima diaria = 40°C)

. <5% cambio <10% <15% >15%
<0% cambio X ) .
Escala de colores o o cambio o cambio o cambio o
<10 cmde <20 cmde <30 cmde >30 cmde
<0 cm de SLR
SLR SLR SLR SLR

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la herramienta: IFC Climate Risk Management: Ports and Water Transport
Screening Tool (IH Cantabria y MCVALNERA)

Cabe sefialar que el parametro inundacién costera tiene en cuenta el francobordo minimo mas
desfavorable que se ha considerado presente en el Puerto (en este caso correspondiente al
Muelle 5, pesquero, en la denominada T6), tal como se describe en el apartado anterior.

Puerto dﬁ Motril
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Ademads de las variables climaticas estudiadas anteriormente se analiza el posible rebase
debido al incremento del oleaje y a la subida del nivel medio del mar en los diques descritos
gue resultan mds desfavorables en cada terminal, y las terminales a las que éstos afectan. Se
recogen en el cuadro siguiente los resultados que muestran qué diques y por tanto qué
terminales son susceptibles de sufrir grandes rebases en los diferentes escenarios de cambio
climatico.

Tabla 76. Andlisis del rebase ante los escenarios de cambio climatico

ESCENARIO

2025 2050 2100
Rebase
N°.horas/afio con rebase > 0.1 i . |Terminales valor RCP RCP RCP RCP RCP RCP
I/s/m de un dique (en talud o MmN | afectadas actual | 45 8.5 45 85 45
\ertical, seguin proceda) o
D1: Muelle Dique 5,85(T1,T2,T7,7T8,T9,T10 8,24 8,24 8,24 8,24 8,24
D2: Digue talud cont. Muelle Dique | 7,95|T4, T5 1,73 1,73 1,73 1,73 1,73
D4: Dique talud de zona pesquera | 2,22|T6 695,71 722,87 723,12 787,96

* Francobordo minimo de referencia

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la herramienta: IFC Climate Risk Management: Ports and Water Transport
Screening Tool (IH Cantabria y MCVALNERA)

3.5.3.2.3 Resultados

Riesgo global

Se establecen los siguientes umbrales de riesgo para el analisis de los resultados obtenidos
mediante la aplicacién de la metodologia desarrollada:

Tabla 77. Umbrales de riesgo financiero asociado al cambio climatico

Riesgo alto Riesgo = 5% Riesgo alto Riesgo alto Riesgo alto

INC.:?::::L:. DE Riesgo medio 2%< E(i;sgo < Riesgo medio Riesgo medio Riesgo alto
Riesgo bajo Riesgo < 2% Riesgo bajo Riesgo medio Riesgo alto

Riesgo < 2% 2% < Riesgo < 5% Riesgo> 5%

Riesgo bajo Riesgo medio Riesgo alto

PERDIDAS MONETARIAS

Ante esta situacion, en el escenario RCP 4.5 La aplicacion establece que cuando el incremento
en el Nivel Medio del Mar (NMM o SLR) es superior a un umbral (1 m), es necesario un
incremento de inversidn, y en los escenarios de 2100 considerados el incremento, tal como se
refleja en la Tabla 75, es de 44 y 61 cm respectivamente, por lo cual no se considera una
inversion adicional sistematica por incremento del nivel del mar.

El resultado global del puerto y discretizado para cada area/terminal considerada se incluye a
continuacion.
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= En el resultado global del puerto se indican las cifras de inversidn adicional y pérdidas
monetarias esperadas en los escenarios considerados, ademas del riesgo financiero

estimado, calculado como porcentaje de incremento sobre la inversidn inicial supuesta

o sobre el ingreso esperado, respectivamente, y su valor cualitativo: (color: indicativo

de riesgo alto, medio o bajo).
= En las diferentes terminales se han incluido las cifras de inversidn adicional y pérdidas
monetarias esperadas en los escenarios considerados, ademas del valor cualitativo del

riesgo financiero estimado en cada una.

Tabla 78. Riesgo financiero global. Situacion actual

ESCENARIO
corto plazo | corto plazo | medio plazo | medio plazo | largo plazo | largo plazo
(2025) (2025) (2050) (2050) (2100) (2100)
RCP 4.5 RCP 8.5 RCP 4.5 RCP 8.5 RCP 4.5 RCP 8.5
Inversion adicional RIESGO BAJO [ RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO
Pérdidas monetarias RIESGO BAJO [ RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO
Evaluacién combinada del riesgo RIESGO BAJO [ RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO | RIESGO BAJO

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la herramienta: IFC Climate Risk Management: Ports and Water Transport
Screening Tool (IH Cantabria y MCVALNERA)
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Tabla 79. Resultado global de incremento de inversién /pérdidas monetarias en el puerto y de riesgo
financiero global. Situacién actual

ESCENARIO
medio medio
corto plazo | corto plazo - — largo plazo |largo plazo
(2025) (2025) (2050) (2050) (2100) (2100)
RCP 45 RCP 85 RCP 45 RCP 85 RCP 4.5 RCP 8.5
Inversién adicional (M €) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Pérdidas monetarias (M €) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,03 0,22
Inversion adicional (%) 0,00% 0,00% 000% | 0,00% 0,00% 0,00%
(Como % de increm. sobre inv. inicial) pAEe a i i i i
Pérdidas monetarias (%) 0,00% 0,01% 000% | 0,00% 0,06% 0,46%
(Como un % del ingreso esperado) a — i i i i
TERMINAL 1
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en aiio escenario 0,000 0,001 0,000 0,000 0,002 0,012
TERMINAL 2
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,004
TERMINAL 3
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en aiio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,004
TERMINAL 4
Inversion adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,011
TERMINAL 5
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,044
TERMINAL 6
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,001 0,001 0,002 0,007 0,011
TERMINAL 7
Inversion adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,001 0,000 0,000 0,008 0,080
TERMINAL 8
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,001 0,000 0,000 0,004 0,016
TERMINAL 9
Inversién adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en aiio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,002 0,025
TERMINAL 10
Inversion adicional (M €) 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
Pérdidas monetarias (M €) en afio escenario 0,000 0,000 0,000 0,000 0,002 0,016

Fuente: Elaboracidn propia a partir de la herramienta: IFC Climate Risk Management: Ports and Water Transport
Screening Tool (IH Cantabria y MCVALNERA)

Se observa que en el afio horizonte de analisis de largo plazo considerado (2100) se obtiene
un riesgo financiero bajo, para ambos escenarios de cambio climatico RCP4.5 y RCP8.5.

= El resultado global del puerto muestra que no existen necesidades de inversidn

adicional para que los activos soporten los efectos del cambio climatico en la situacién
actual.

= Las pérdidas monetarias totales son pequeiias, y evaluarian el impacto en los ingresos

debido a pérdidas operativas, incrementos en los costes de mantenimiento, de
seguros, de mantenimiento o de reparacidn, etc.; en relacién con el ingreso esperado.

=  Por terminales, se producen pequefios importes de pérdidas monetarias. Que el riesgo

cualitativo de la Terminal 6 sea alto en este indicador para el escenario de 2100 sélo
indica que supone un mayor porcentaje sobre el total de ingresos esperados, pues
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como se comprueba los valores absolutos de las pérdidas son incluso menores que los
de otras terminales.

10. Estds pérdidas monetarias pronosticadas seran debidas a los drivers climaticos
intensidad de lluvia y temperatura maxima en todas las terminales, y al rebase en
todas excepto la T3, T4y T5.

Riesgo de inundacidon

En la Tabla 75 se recoge el valor actual y las proyecciones futuras del driver climatico
denominado inundacidon costera, que corresponde al numero de horas por afio con
inundaciones costeras en el muelle?”. Este driver es nulo para todos los escenarios
considerados, por lo que se deduce que el riesgo de inundacidn costera por efecto del cambio
climatico es inexistente para la infraestructura actual.

Otros riesgos

Cabe destacar como riesgo debido al cambio climatico el posible rebase debido al incremento
del oleaje y a la subida del nivel medio del mar. Ya se han recogido en la Tabla 76 los
resultados que muestran qué diques y por tanto qué terminales son susceptibles de sufrir
grandes rebases en los diferentes escenarios de cambio climatico.

El dique de la actual zona pesquera, por su menor francobordo minimo considerado, es el que
presenta riesgos mads apreciables de rebase. Aun asi, se ha considerado la situacion mas
desfavorable de los datos recogidos en el levantamiento topografico disponible, por lo que las
proyecciones quedan del lado de la seguridad.

3.5.3.3 Evolucidn probable en caso de no aplicacion del PDI

El apartado anterior muestra la evolucion probable en caso de no aplicacién del PDI, ya que
considera escenarios futuros, pero con la situacién actual del puerto.

27 La altura de inundacién costera se obtiene como:
CF =TWL — (MHT + F)

Donde CF es la altura de lamina de inundacion, TWL es el nivel del mar total, MSL es el nivel medio del mar, MHT es la altura
maxima de marea astrondmica, y F es el francobordo del muelle. El TWL se calcula como:

TWL =0.5-Hs+ MA+ MM + MSLA

Donde Hs es la altura de ola significante, MA es la marea astronédmica, MM es la marea meteoroldgica y MSLA es la anomalia del
nivel medio del mar.
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3.6 PAISAJE

Con el fin de describir las unidades de paisaje en las que se produciran las actuaciones, se han
analizado varios documentos y visores graficos, cuyo contenido se expone en los siguientes
apartados.

3.6.1 Situacion actual

3.6.1.1 Plan General Municipal de Motril

El PGOU simplifica el municipio a gran escala en 2 caracterizaciones, el 40% de la superficie
formada por limos, arenas y arcillas, conforman la vega del Guadalfeo y Llanos de Carchuna y
el 60% restante, cuarcitas y filitas, en laderas y bordes montafiosos (Sierra de Lujar).

De las 10.945 hectareas totales del término, el 94,5% es de suelo rustico, ocupando la
edificacidn sélo el 5,5% (605 hectareas). Del total del suelo rustico (10.343 hectareas) el 47,5%
esta cultivado (4.917 hectareas), distribuyendo el restante 52,5% (5.426 hectdreas) entre usos
forestales (1.000 hectéreas), abancalamientos sin cultivo (1.543,8 hectéreas), playas, canteras,
ramblas, puerto, caminos y construcciones rusticas (2.882,2 hectéareas). Estos usos del suelo
son los que finalmente conformar el territorio y dan lugar a las diferentes unidades de paisaje.

En el PGOU el recurso “paisaje” tiene una doble lectura, por un lado, interesa conocer la
caracterizacion ecoldgica del territorio y, por otro, la caracterizacién escénica. Las unidades
paisajisticas establecidas son: Vega Vieja de Motril, Laderas de Frutales (Minasierra), Laderas
de monte bajo con matorral (Tablones y La Garnatilla), Laderas Forestales (Cerros de las
Provincias, El Conjuro y El Jaral), laderas de bancales sin cultivo (geometrizacién del suelo,
Cortijo Galindo, invernaderos de Carchuna), playas y acantilados (Delta del Guadalfeo,
Azucenas, Torrenueva y Carchuna-Calahonda), Espacios Singulares (Cabo Sacratif, karst de
Calahonda, Tajo de los Vados, Cuerda del Jaral y Cerro Gordo).
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llustracién 134. Unidades y tipos de suelo en el término municipal de Motril
Fuente: PGOU de Motril, Delegacion de Urbanismo del Ayuntamiento de Motril.

Como se observa, el Puerto constituye el Sistema General Portuario y de Actividades Logisticas
flanqueado por terreno de Dominio Publico constituido por las playas. Los paisajes de interés
en el término municipal quedan alejados y se asocian a las altas pendientes y medias laderas.

3.6.1.2 Sistema Compartido de Informacion sobre el Paisaje de Andalucia, Centro de Estudios
Paisaje y Territorio, Red de Informacion Ambiental de Andalucia (REDIAM) y Sistema
de Visibilidad de Andalucia

El Sistema Compartido de Informacion de Paisaje de Andalucia (SCIPA) se establece por la
Estrategia del Paisaje de Andalucia con el fin de hacer posible la ejecucion, evaluacion y
seguimiento de la Estrategia, y de forma general, de todas las actuaciones que afecten al
paisaje. Su fin es organizar y sistematizar los datos e informacién relativa al paisaje en
Andalucia para que esté a disposicién de las administraciones, los expertos y la ciudadania. El
SCIPA pretende ser el instrumento basico para identificar, proteger, gestionar y ordenar el
paisaje, a la vez que fomentar el acceso, conocimiento y sensibilizacién de la sociedad respecto
a los valores paisajisticos de su territorio. En definitiva, el objetivo no es otro que hacer posible
la gestion del paisaje desde un punto de vista integral y holistico, sirviendo de herramienta a
todos los actores publicos o privados que actuan en él.

- Puetodo Mo
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El SCIPA divide el paisaje andaluz en grandes categorias, lo cual permite tener un marco de
referencia sintético. Se identifican las siguientes:

= Serranias

= Campifas

= Altiplanos y subdesiertos esteparios
= Valles, vegas y marismas

= Litoral

= Ciudades y areas muy alteradas

El puerto de Motril, como se puede comprobar en las ilustraciones siguientes, pertenece a la
categoria paisajistica Litoral, y, mas concretamente, al drea paisajistica Litoral y Valles, Vegas y
Marismas.

Serranias de baja montaiia

- Serranlas de montafia media

- Subdesiertos
Valles, vegas y marismas litorales
Valles, vegas y marismas interiores
Vegas y valles esteparios
Vegas y valles intramontanos

@ Categorias_paisajisticas

- Serranlas
Campifias

Valles, vegas y marismas

¥
Litoral
@ Ambitos_paisajisticos
N Ambitos paisajlsticos
@ Nucleos de Poblacion
B Nodeos de Poblacion

497040.43122, 4091891.103
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Capas base
® Limites provinciales de Andalucia
7 Limites_Provinciales_lineal

Otras capas
¥ Areas Paisajisticas de Andalucia

444680.44990, 4074522.68066
llustracién 135. Mapa de los paisajes de Andalucia. Categorias y areas paisajisticas

Fuente: Red de Informacién Ambiental de Andalucia (REDIAM). Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y

Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

El area paisajistica en la que se engloba la unidad de estudio se encuentra entre las costas

acantiladas y las mixtas, como se observa.

@ Areas _paisajisticas

- Altiplanos esteparios

B o

- [ inas de Il

. Campifias de piedemonte

Campinas estepanas
Campifias intramontanas
- Costas acantiladas

Costas bajas y arenosas
Costas con campifias costeras

Costas con sierras litorales

Costas mixtas
Serranias de alta montafia
- de baja montan

. Serranias de montafia media
. Subdesiertos
]

y sobre cerros

475325.00076, 4071037.328¢

llustracién 136. Areas paisajisticas de Motril

Fuente: Red de Informacidn Ambiental de Andalucia (REDIAM). Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y

Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

Puerto de Motril
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Estas dreas paisajisticas se dividen, a su vez, en ambitos paisajisticos, dentro de cada cual
pueden existir varias unidades fisionémicas. Estas pueden agruparse en 3 grandes grupos
seguin los rasgos dominantes: paisajes naturales, paisajes agricolas y paisajes artificiales,
encontrandose el Puerto de Motril dentro del tipo artificial, en concreto la unidad de urbano,
periurbano e infraestructuras. Las playas que flanquean el puerto, Poniente y Azucenas
corresponden a la unidad playas, dunas y arenales. Todo ello en una matriz de cultivos de
invernadero y cultivos herbaceos en regadio.

[T I—

452092 47806, 406575418705

llustracion 137. Unidades fisioldgicas en el ambito de estudio
Fuente: Red de Informacidn Ambiental de Andalucia (REDIAM). Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y
Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

Por su parte, el Sistema de Visibilidad de Andalucia (SVA en adelante) proporciona una

herramienta para estudiar las principales caracteristicas visuales del territorio andaluz, desde
el estudio del pardmetro de intervisibilidad (IVS). Este evalda si un punto del territorio es o no
visible desde cada uno de los puntos de su entorno en un radio establecido.

Por otro lado, el grado de visibilidad reciproca de una serie de elementos del paisaje (IVR) hace
referencia al porcentaje de puntos dentro de un radio determinado que resultan accesibles a
un observador situado a ras de suelo (localizado su punto de vista a una altura de 1,7 m sobre
el nivel del suelo), respecto a la cantidad total que éste podria ver en ese radio si no existiese
el relieve (o si éste fuese completamente horizontal).

Se debe sefialar que, en el calculo de los parametros del SVA, no se tiene en cuenta la altura de
vegetacidn o los espacios construidos. Los resultados arrojados por el modelo corresponden,
por tanto, a situaciones de observacion sobre suelo desnudo, de modo que su lectura se hard
en consideracidn de esta particularidad, dado que la zona de estudio presenta areas con fuerte
presencia de elementos urbanos.

Puerto de Motril
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IVR

B Muy alto
A I Alto
0 25 50km [ Moderado
| I E—| [1Bajo

llustracién 138. Distribucion espacial de la intervisibilidad relativa a ras de suelo en Andalucia
Fuente: Caracterizacion visual de Andalucia. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible.
Junta de Andalucia.

IVR

I Muy alto
N [ Alto
A ] Medio
o 25 sokm EEIBE0
1 ] I Muy bajo

llustracién 139. indice de intervisibilidad relativa a escala comarcal en Andalucia
Fuente: Caracterizacion visual de Andalucia. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible.
Junta de Andalucia.
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Segln se muestra en la llustracidon 139, el indice de intervisibilidad relativa del Campo de
Motril es muy alto. Sin embargo, como ya se ha dicho, no se tienen en cuenta las
construcciones u obstaculos interpuestos por las unidades de vegetacion.

Las siguientes ilustraciones representan el indice de intervisibilidad simple, que corresponde
para cada punto del territorio a la superficie (en ha) desde la que seria visible una determinada
intervencion situada a 0, 10, 20, 30, 60 y 120 m de altura.

ISVOm

45820521310 4085798 97456

ISV20 m ISV30m
" 2 3

= -&‘iﬂ;
M

454153, 40784, 4085417, 55852 405741.03137, 405202420032

ISV 60 m

ISV 120 m

46410820038, 4053608.50831

Intervisibilidad Simple

Superficie afectada (ha)
™ 61171

0 .
llustracién 140. Indices de intervisibilidad simple en el area de estudio

R ator
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Fuente: Laboratorio de la Red de Informacion Ambiental de Andalucia (REDIAM). Consejeria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.

Como se observa, en el entorno portuario se da una amplia panordmica visual debido al
terreno llano en el que se asienta, de forma que una intervencidn situada a nivel de suelo seria
visible desde una amplia superficie. Sin embargo, si se tuvieran en cuenta obstaculos tales
como las edificaciones o las vegetacidon la visual se reduciria porque esos elementos la
cortarian directamente.

3.6.2 Evolucion del paisaje en caso de no aplicacion del PDI

Debe referirse de nuevo en este caso la propuesta del PGOU de construccién de una darsena
deportiva que ocupa la playa El Cable (véase la llustracion 127). Esta actuacién supone un
incremento de artificialidad del paisaje y ocupacién de una linea litoral, de playa y aguas de
bafio. La visual para los perceptores de poniente cambiaria en relacién a la actual, estando el
efecto ligado a la configuracién de la banda entre la darsena deportiva municipal y la playa. La
tendencia seria a la sustitucion de playa por construccidn artificial.

El PGOU también incorpora en el plano de comunicaciones de Motril la linea de ferrocarril que
llegaria a la zona portuaria por levante (véase la llustracidon 56) lo cual incluiria un elemento
lineal nuevo en el escenario.

3.7 INTERACCION DE FACTORES

3.7.1 Consumo de recursos no renovables

3.7.1.1 Situacion actual

El analisis del consumo de recursos no renovables en el Puerto de Motril estd ligado al
consumo de energia eléctrica.

El consumo de energia viene determinado por:

= El consumo de las oficinas de la propia APM.
= El consumo de las naves industriales y otros servicios.
= Lainstalacidon de iluminacién exterior y viales.

La Memoria de Sostenibilidad 2017 de la APM recoge el consumo eléctrico del periodo 2013-
2017, que se muestra a continuacién:

Tabla 80. Consumo de energia de la APM (2013-2017)

2013 2014 2015 2016 2017
Consumo (kWh) 1.294.028 1.467.882  1.347.704 @ 1.503.055 @ 1.521.448

Lol 500665 899.665 | 904996 | 904.996 | 904.996
servicio (m?)

Ratio (kWh/m?) 1,43 1,63 1,49 1,66 1,68

Fuente: Memoria de Sostenibilidad, 2017. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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Como se puede observar, el consumo ha aumentado en un 1,22 % respecto al afio 2016. A
continuacion, se representan graficamente los resultados:

Consumo de energia (kWh)

1,600,000

1,500,000

1,400,000

1,300,000

1,200,000

1,100,000 T T T T )
2013 2014 2015 2016 2017

Tabla 81. Evolucion del consumo de energia de la APM (2013-2017)

Fuente: Memoria de Sostenibilidad, 2017. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

La referencia documental citada anteriormente indica que el 100 % de las luminarias que
iluminan los viales del puerto tienen instalada tecnologia LED, lo que se traduce en una
reduccion en el consumo energético.

A partir de las lecturas de los contadores de luz, pertenecientes a la empresa ENDESA, se ha
podido conocer el consumo energético en el afio 2018. En la siguiente tabla se recogen las
lecturas de consumos de los concesionarios:

Tabla 82. Consumo energético asociado a las concesiones y autorizaciones vigentes en 2018

Concesiones Superficie =~ Consumo Autorizaciones Superficie Consumo

(m?) (kwh) (m?) (kwh)

Contenedores Azucenas - 0 Terminal Maritima de Granada S.L. 1.102

CE Motril 2.025 4.568 Transito 2000 27,85 753

World Vypmar S.L. 3.000 154.742  JL Pantoja S.L. 1.879,70 908

E.M. FRS 12.212 28.594 Transportes Pedro Justo S.L. 500

FRS Pre embarque 3.615,75 5.362 Comercial Aizpurua S.L. 967 38

Lys del Sur S.L. 2.725,10 49.545 Terminales Maritimas ARMAS 158,75 13.384

Lys del Sur S.L. 4.950 404 Telefonica Méviles Espafia S.L. 175 21.673

Logistica Alboran - 2.886 Servicio Amarras Motril S.L. 18 257

ARMAS Estacion Maritima 20.839 5.442 Servicios Turisticos Boatdil S.L. 50 542

Molina Maritima S.L. - 47 Transbull Almeria S.L. 23,5 4.358

SAGEP - 3.019

Motrilefia de Liquidos S.L. 2.180,10 12.227

Marina Yacht Park S.L. 594 5.359

PROTURAM S.L. 2.448 2.987

Otros - 116.932,3

TOTAL 435.129,3

Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.
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Tabla 83. Consumo anual de energia asociado a otros servicios portuarios (2018)

Otros servicios Consumo (kWh)

PIF 33.964
Aseos PIF 435
ACS PIF 5.176
Cloracioén PIF 120
Partida ADUANAS 796
Aseos transportistas 6.146
Servicio maritimo GC 44
Edificio Guardia Civil 5.673
Guardia Civil 11.765
UME 1.450
Cruz Roja 0
Aseos Cruceros 0
Pista Padel club Nautico 78
Practicos 582
Club Nautico 16.999
Oficinas TMG 7.311
Oficinas Policia Nacional 14
Nueva Estacidn Maritima 4.061
Lonja 1.113
TOTAL 88.416

Fuente: APM, 2019. Elaborado por Tecnoambiente.
El consumo total en el afio 2018 en el Puerto de Motril asciende a 523.545,3 kWh.

Segun informa la APM, no se ha previsto el uso ni la instalacidon de energias renovables en el
ano horizonte del PDI.

3.7.1.2 Evolucidn en caso de la no aplicacion del PDI

Si el PDI no se ejecutara la situacidn actual sobre el consumo no experimentaria un incremento
significativo. Ademas, por la previsién que hoy por hoy tiene la APM de no instalar ninguna

energia renovable,

no se considera que el consumo energético vaya a reducirse

considerablemente tampoco.

Por consiguiente, las variaciones que pueda sufrir esta variable vendran determinadas por las
bajas y altas de nuevos contratos de la APM con concesionarios y por las obras que puedan
realizarse dentro del puerto que tengan que tener conexion a la red eléctrica.

3.7.2 Generacion de residuos

3.7.2.1 Situacion actual

Conforme a la Memoria de Sostenibilidad del afio 2017 de la APM, los residuos que se generan
actualmente en el Puerto de Motril provienen de:

Limpieza de las zonas comunes en tierra.
Residuos MARPOL de los buques.
Residuos asociados a la actividad pesquera.

(= Ruerto de Motdl
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= Actividad de los concesionarios.

= QObras de construcciéon y mantenimiento en el puerto (Residuos de Construccién y
Demolicién, RCD).

= Actividades de mantenimiento en talleres de la APM.

= Residuos asociados a la actividad de oficinas de las dependencias centrales de la APM.

En la Darsena Pesquera se originan, ademas, los siguientes residuos peligrosos (RP):

= Aceites.
= Trapos absorbentes.
=  Filtros de aceite.

En este sentido, la APM asume como propios los residuos procedentes de las zonas comunes y
del puerto pesquero, los cuales gestiona adecuadamente. El desglose por tipo general de
residuos peligrosos se presenta en la siguiente figura:

llustracién 141. Tipos de residuos peligrosos generados por la APM (2017)
Fuente: Memoria de Sostenibilidad de la APM, 2017.

Con todo ello, se puede deducir que los principales residuos generados en toda la ZSP del
Puerto de Motril son los que se exponen en la siguiente tabla, en la que aparecen identificados
conforme a la Lista Europea de Residuos (LER), de acuerdo con la Orden MAM/304/2002, de 8
de febrero, por la que se publican las operaciones de valorizacion y eliminacion de residuos y la
lista europea de residuos:

Tabla 84. Residuos generados en el Puerto de Motril

Tipo de residuo Caodigo LER
Residuos No Peligrosos (RNP)
Papel y cartén 200101
Vidrio 2001 02
Plasticos 2001 39
Residuos biodegradables 200201
Mezcla de residuos municipales 200301
Residuos de la limpieza viaria 200303
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Tipo de residuo Codigo LER

Residuos municipales no especificados en otra

categoria 200399
Mezclas de hormigdn, ladrillos, tejas y materiales 17 0107
ceramicos distintos del cadigo 17 01 06
Hormigdn 170101
Ladrillos 17 01 02
Madera 170201
Vidrio 17 02 02
Plastico 170203
Mezclas bituminosas 17 03 02
Residuos Peligrosos (RP)

Otros-aceltes de motor, de transmisién mecénica 13 02 08*
y lubricantes
Filtros de aceite 16 01 07*
Envases que contienen restos de sustancias

. . . 15 01 10*
peligrosas o estan contaminados por ellas
Baterias 20 01 33*
Absorbentes, materiales de filtracion, trapos de
limpieza y ropas protectoras contaminadas por 1502 02*
sustancias peligrosas
Disolventes no halogenados 2001 13*
Equipos eléctricos y electrénicos desechados que 2001 35*
contienen componentes peligrosos
Tub(?s quorescehtes y otros residuos que 5001 21*
contienen mercurio
Vidrio, plastico y madera que contienen
sustancias peligrosas o estan contaminados por 17 02 04*
ellas
Resllduos metalicos contaminados con sustancias 17 04 09*
peligrosas
Otros residuos de construccion y demolicion que 17 09 03*

contienen sustancias peligrosas
Otros residuos
MARPOL

Fuente: APM y Tecnoambiente, 2019. (Todos los residuos cuyo cédigo LER comienza por 17 son RCD.)28

Durante el afio 2017 se valorizaron el 100% de los RP producidos bajo la titularidad de la APM,

lo que evidencia la correcta gestion de los mismos por este ente publico. Se considera, por

consiguiente, que la APM gestiona sus residuos de acuerdo con la jerarquia establecida en el

articulo 8 de la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados, es decir,

prevencion, preparacion para la reutilizacion, reciclado, otro tipo de valorizaciéon (incluida la

energética) y eliminacion.

28 Se solicitaron datos de la gestidn de residuos, por tipologia, de cada uno de los concesionarios que existe a fecha
de redaccidn de este ESAE en el Puerto de Motril. La APM informaba que, del mismo modo, habia solicitado los
datos, no habiendo obtenido respuesta por parte de los concesionarios.
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En este contexto, la produccidn total de residuos por la APM en el afio referido se recoge en la
siguiente tabla:

Tabla 85. Volumen de residuos generados por el servicio de limpieza (2017)

Tipo de residuo  Cantidad total (t) % respecto al total

Inertes 12.478,47 99,85

Peligrosos 17,6 0,0015
Fuente: Memoria de Sostenibilidad de la APM, 2017.

De otro lado, cabe destacar que la APM mantiene un sistema de vigilancia ambiental
implantado que realiza habitualmente un seguimiento de los aspectos ambientales mas
relevantes y, entre ellos, figura el control de los residuos generados. Durante el afio 2018 se ha
contabilizado un total de 1.281 t de RCD, lo que supone un descenso del 91,64 % con respecto
a los datos del afo 2017 (un total de 15.319 t). Asi mismo, en cuanto a la generacién de
chatarra derivada de obras de construccidén y mantenimiento, en el afio 2018 se produjeron un
total de 8.380 kg, lo que supone un incremento muy pronunciado teniendo en cuenta que en
al afio 2017 se generaron tan solo 380 kg de este tipo de residuos. En consecuencia, se
determina que las fluctuaciones en la generaciéon de RCD se hallan ligadas a la ejecucién de
algun proyecto de construccién, remodelacion y/o mantenimiento dentro de las ZSP del
Puerto de Motril.

Por ultimo, se debe mencionar que la APM participa desde el afio 2013 en el proyecto “Aguas
Litorales Limpias y Solidarias”, de la Junta de Andalucia y financiado por los Fondos Europeos
para la Pesca (FEP), con el fin de mejorar la gestion de los residuos procedentes del sector
pesquero dentro de su puerto. En este contexto, durante el afio 2017 instalé un compactador
solar para el tratamiento de este tipo de residuos que, segun informa el personal de la APM se
encuentra funcionando correctamente en la actualidad.

3.7.2.2 Evolucidn en caso de la no aplicacion del PDI

De acuerdo con lo expuesto anteriormente, y dado que la generacidon de residuos peligrosos y
no peligrosos esta Unicamente relacionada con la actividad dentro de la ZSP y no le afecta
ningun plan, programa y/o proyecto ajeno a la APM, se entiende que la situacion actual, en
caso de no aplicarse el PDI, no variara con el tiempo. No obstante, el incremento o descenso
en los residuos con origen en las obras de construccion y demolicién dependerad de la
consecucién de las mismas dentro del puerto.

3.8 OTROS ASPECTOS AMBIENTALES

A pesar de que el DA no lo solicita se ha considerado relevante el estudio de otras variables
sobre las que pudiera producirse algin efecto, entre ellas, la actividad pesquera y el
patrimonio cultural.

= Puerto df Motril
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3.8.1 Sector pesquero

El Trabajo 7 recoge un estudio de actividad pesquera en la zona de interés. Este documento
contiene una descripcidon detallada de la practica, asi como las imposiciones legales y las
principales especies capturadas. Se exponen en este apartado los aspectos principales de dicho
estudio.

3.8.1.1 Situacion actual

3.8.1.1.1 Flota pesquera

La flota con puerto base en Motril estd compuesta por 36 buques, con un arqueo total de
1.576,9 GT y una potencia de registrada de 5.092 CV. Motril junto con Almufiécar (con tan solo
un barco censado), son los Unicos puertos de la provincia granadina en cuanto a
embarcaciones pesqueras registradas, concentrando el 5,1% de los buques y el 11% del arqueo
total en GT de la regién surmediterranea.

Los buques con una antigliedad inferior a 15 afios representan el 52,8% del total del puerto,
cayendo esta ratio al 11,1% en el caso de las embarcaciones con una antigliedad superior a 40

anos.
Tabla 86. Flota de Motril por modalidad (2014)
Modalidad Buques Arqueo GT Potencia CV
Arrastre de fondo en el Mediterraneo 18 1364.8 3445
Artes menores en el Mediterraneo 12 22.6 386
Cerco en el Mediterraneo 3 94.6 647
Palangre de superficie en el Mediterraneo 2 71.1 256
Sin censo abierto 1 23.8 358
Total 36 1576.9 5092

Fuente: Elaboracidn propia, 2019.
3.8.1.1.2 Caladeros

Los caladeros mas cercanos al ambito del PDI obras son:

= Punta del rio

= El Pelaillo

= El Puerto de Motril
= las azucenas

= LaArboleda

A levante se localizarian los siguientes:

=  Torre nueva
=  Seca
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=  Pozas del Cabo y Faro de Sacratif
= Torre Chucho

= Carchuna

= Puntadel Llano

= Calahonda

= Cabo Zacatin

Y a poniente:

= Salobrefia

=  Pefidn de Salobrefia
= Rio Guadalfeo

= la Gagailla

A continuacién, se muestra la distribucion de los caladeros oficiales del ambito de la zona de
estudio.
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llustracion 142. Caladeros y zonas aptas para la pesca

3.8.1.1.3 Actividad pesquera y marisquera

En relaciéon a la actividad marisquera, el litoral de Andalucia estd dividido en zonas de
produccidén de moluscos y otros invertebrados marinos segln la Orden APA/524/2019, de 26
de abril, por la que se publican las nuevas relaciones de zonas de producciéon de moluscos y
otros invertebrados marinos en el litoral espafiol. En el area de estudio y sus inmediaciones no
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se localiza ninguna de estas zonas de produccién, situdndose la mas cercana, como se muestra
en la imagen siguiente, a 8 km al oeste del puerto de Motril. Esta parcela se dedica al cultivo
de mejillon.

Este hecho, unido a la ausencia de mariscadores a pie pertenecientes a la cofradia de Motril o
la ausencia de venta de productos procedentes del marisqueo confirman la ausencia de este
tipo de actividad en el entorno de la zona de estudio.

CODIGO AND4O1
Punta de & Nona-
NOMBRE g ojotretia

™o 1

Google earth
| C

= Imagenes: 10/20/2017 30 S 452236.97 St oo 25254

llustracion 143. Limites de la zona de produccién de moluscos Motril (AND36)2°
3.8.1.1.4 Capturas

A continuacidn, se presentan los datos pesqueros actualizados de la pesca desembarcada en la
lonja de Motril. La fuente de estos datos es el Sistema de Informacidn andaluz de
comercializacion y produccion pesquera (IDAPES) de la Consejeria de Agricultura, Pesca y
Desarrollo Rural.

2 Fuente Google Earth y Junta de Andalucia
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llustracion 144. Evolucion de las capturas

En la llustracién anterior se observa como el volumen de las capturas desembarcadas en la
Lonja de Motril muestra grandes variaciones anules a lo largo de las tres ultimas décadas. El
Valor total de las capturas se mantiene algo mas constante, llegando a un maximo en el afio
2007 superior a los 7.000.000 €, para después descender hasta el minimo del registro en el afio
(2014), con 4.100.000 €. En 2015 vuelve a existir un incremento que llega hasta los 5.000.000
€.

3.8.1.1.5 La pesca en el drea de estudio

La pesca en la zona de estudio se ve limitada a restricciones legales que establecen que la
pesca de arrastre y de cerco no podria llevarse a cabo en las zonas del PDI.

El palangre de fondo tiene por objeto especies altamente migradoras que raramente se
acercan a costa. Esta condicidn, unido al hecho de que estas artes se calan a la deriva, obligan
a la flota palangrera de superficie a faenar en mar abierto a kildmetros de costa y lejos de la
zona de estudio.

Por tanto, la principal flota que faena en el drea de estudio seria la de artes menores. Esta
flota presenta restricciones reglamentarias, pudiendo faenar en las inmediaciones de la zona
de PDI, excluyendo el canal de acceso y zonas de maniobras del puerto de Motril. Las artes
empleadas por esta flota son de anzuelo, de enmalle, nasas y alcatruces.

Las principales especies de captura de esta flota son la quisquilla y el pulpo roquero. La
quisquilla se captura con nasa a gran profundidad, por debajo de los 300 m, por lo que no se
capturaria en la zona. El pulpo con alcatruz y una gran variedad de especies si podrian
capturarse en las inmediaciones de la zona de estudio.

., Puerto de Motril
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Las capturas totales para esta flota en 2018 serian 78.613 Kg y 1.000.426 €, de los cuales
31.397 kg serian de quisquilla por valor de 744.121 €. Analizando estos resultados puede verse
como el 75% de los ingresos de la flota dedicada a las artes menores provienen de las capturas
de quisquilla. En torno a 250.000 seria por tanto el valor de las capturas que podrian llevarse a
cabo en las inmediaciones del drea de estudio.

Es dificil por tanto cuantificar que parte de las capturas realzadas con artes menores,
excluyendo las capturas de quisquilla, son realizadas en la zona de estudio y sus
inmediaciones, sobre todo si se tiene en cuenta la extensidn y distribucién de los caladeros de
la flota de artes menores de Motril que abarca desde Malaga hasta Almeria. En cualquier caso,
dichas capturas representarian un 5% respecto al total de capturas que lleva a cabo la flota
motrilefa.

3.8.1.2 Evolucidn del sector pesquero en caso de la no aplicacion del PDI

Las capturas de la flota de artes menores han ido incrementdndose desde 2012 sin que haya
existido un incremento en el nUmero de embarcaciones y, por tanto, en el esfuerzo pesquero.
El hecho de que no haya existido en estos afos (2013, 2014 y 2015), una reduccion de las
capturas para la flota de artes menores, unido a que las restantes modalidades pesqueras no
se desarrollan en la zona de actuacidn, indica que la actividad seguira desarrolldndose
siguiendo la misma tendencia de los ultimos afios con registros, manteniéndose o incluso con
incrementos leves, aunque puede ser variable.

3.8.2 Patrimonio cultural
3.8.2.1 Situacion actual

3.8.2.1.1 Patrimonio subacudtico

La Orden de 20 de abril de 2009, por la que se resuelve declarar como Zonas de Servidumbre
Arqueoldgica (ZSA en adelante) 42 espacios definidos en el as aguas continentales e interiores
de Andalucia, mar territorial y plataforma continental ribereia al territorio andaluz (BOJA
num. 101 de 28/05/09) declara como ZSA el espacio subacuatico Punta de Cerro Gordo a Cabo
de Sacratif y describe:

“Esta amplia drea se propone como Zona de Servidumbre Arqueoldgica por la cantidad y
contenido de las noticias orales y documentales que se tienen al respecto. Documentalmente
existe informacion del hallazgo de cinco bolas o proyectiles de hierro. En concreto, en el Museo
Arqueoldgico y Etnoldgico de Granada hay material procedente de la zona comprendida entre
La Herradura y Motril, principalmente Cueva del Jarro y Punta de la Mona. También se poseen
noticias del naufragio de mds de veinte galeras ocurrido en La Herradura en 1562. Finalmente
existen testimonios orales de restos anféricos en Calahonda, en playa de las Azucenas (Motril),
a poniente del rio Guadalfeo, frente al Pefion de Salobrefia, en la playa del Tesorillo en
Almufécar, la Veintiuna también en Almufécar, la Higuera, Punta del Vapor, Punta de la

= Byerjtq }de Motril
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Mona, La Herradura y Cala Isa. En concreto se han documentado cepos, anclas y balas
metdlicas en Playa de las Azucenas, frente al puerto de Motril, frente al Pefién de Salobrefia,

Punta de la Mona, La Herradura y Cala Isa”.

La ZSA abarca la zona portuaria de Motril, como se observa:

‘ al territorio andaluz.

(CONSEJERIA DE CULTURA | Cartoprafia base: Mapa Digtal de Andalucia. 1:100.000. Corsejeria de
Obras Piblicas y Transporbes. Institubo de Cartografi de Andsiucia. 2005.

20

Declaracitn de Zonas de Servidurnbre Arquealogica en los
A 42 espacios definidas en las aguas continentales e inteniores :

de Andalucia, mar territorial y plataforma continental nberefia  Datum: ED 1950 H30M

Leyenda
I mbite de 1a Zona de Servidumbre

Hoja 57

@ Localizacitn de la Zona de Senidumbre

llustracién 145. ZSA Punta de Cerro Gordo a Cabo Sacratif
Fuente: BOJA num. 101, de 28/05/09. Orden de 20/04/009.
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3.8.2.1.2 Patrimonio terrestre

El Plan General de Ordenacién Urbana del municipio de Motril incorpora un plano denominado
Catédlogo que localiza e identifica los edificios protegidos y conjuntos urbanos de interés del
término municipal.

.

TS

0
=Ny

6T Aears ol M, 4

llustracion 146. Edificios de interés y conjuntos urbanos de interés
Fuente: Plan General de Ordenacion Urbanistica de Motril, 2003.

Los bienes de interés cultural (BIC) catalogados en el municipio de Motril son los monumentos
Castillo, Fuente de Charcuna, Fabrica Azucareara Nuestra Sefiora del Pilar, Pinturas del Llano
de Carchuna, Teatro Calderdn de la Barca, Torre, Torre de Bates, Torre del Chucho en
Calahonda, Torre del Llano en Carchuna, Torre del Mar en Calahonda y Torre en Torrenueva.
Todo ellos se encuentran representados en el plano y, como se observa, ninguno se localiza en
el puerto de Motril ni su zona de servicio.

3.8.2.2 Posible evolucion en caso de no aplicacion del PDI

En caso de no aplicacién del PDI el patrimonio sumergido que pudiese encontrarse en la zona
propuesta de construccion del puerto deportivo segin el PGOU de Motril podria verse
afectado, debiendo realizarse los estudios previos pertinentes para conocer con exactitud la
existencia de elementos de interés. En cualquier caso, la afeccion seria independiente del
puerto y su actividad.

RUATIED
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Por el contrario, el patrimonio terrestre y bienes de interés cultural no sufririan alteracion.

4 CARACTERISTICAS AMBIENTALES DE LAS ZONAS AFECTADAS Y SU
EVOLUCION CONSIDERANDO EL CAMBIO CLIMATICO

La Oficina Espafiola de Cambio Climatico tiene como objetivo principal la contribucién a la
mejora de la sensibilizacion y contribucién de los ciudadanos sobre las causas y efectos
derivados del cambio climatico. El andlisis de los efectos del cambio climatico permite adoptar
medidas de mitigacion, asi como buscar métodos de prevencion y lucha contra sus efectos.

El Panel Intergubernamental del Cambio Climatico (IPCC), el Plan Nacional de Adaptacién al
Cambio Climatico (PNACC) y la Estrategia Europea de Adaptacién comparten esta vision, y
ponen de manifiesto que la causa principal del calentamiento global del sistema climatico es la
emision de gases de efecto invernadero y que, por ello, es de vital importancia tratar de
reducirlas de cara a los préximos afios.

En base a la informacidén proporcionada por estas organizaciones, ademas de los datos
proporcionados por la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) y el organismo publico
Puertos del Estado, o el Instituto de Hidrdulica Ambiental de Cantabria (IH Cantabria), se
puede llevar a cabo un andlisis sobre las proyecciones del cambio climatico en Espana para el
horizonte 2100 y correspondientes a los diferentes escenarios de emisién recogidos por el
IPCC. Para ello, se recogen un conjunto de datos numéricos y graficos de las caracteristicas
medioambientales de las zonas que pueden verse afectadas de manera significativa y su
evolucidn teniendo en cuenta el cambio climatico esperado.

Para estudiar el caso del Puerto de Motril, es conveniente que el alcance del andlisis de efectos
del cambio climdtico sea lo mas amplio posible, considerando las vidas utiles de algunas
infraestructuras portuarias, ya que estas habitualmente superan la vida util de disefio original
gracias a actuaciones de mantenimiento, por lo que se proponen como horizontes de analisis
climatico los afios 2050 y 2100.

4.1 DESCRIPCION DE LA METODOLOGIA

Para analizar los efectos globales y cambio climatico, es necesario presentar en primer lugar
cuales son los escenarios futuros que se van a contemplar. El IPCC recoge en su V Informe
(ICCP-ARS) los escenarios de prevision de cambio climatico RCP4.5 y RCP8.5, donde el primero
presenta un calentamiento global moderado y el segundo representa uno de mayor
intensidad, con efectos del cambio climatico mas intensos, en funcidn de la efectividad de las
medidas de mitigacion implantadas.

Tabla 87. Escenarios de cambio climatico regionalizados, IPCC-AR5

ESCENARIOS DE CAMBIO CLIMATICO. ICCP-AR5

Afio horizonte 2050 2100

(= Puerto de Motril
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ESCENARIOS DE CAMBIO CLIMATICO. ICCP-AR5

Escenario de cambio climatico RCP4.5 y RCP8.5 RCP4.5 y RCP8.5
Fuente: Elaboracidn propia.

Para cada uno de estos escenarios, AEMET proporciona datos y predicciones de determinadas
variables como temperatura, precipitacion, nubosidad, escorrentia, etc., que permiten estimar
la afeccidn de los cambios de las concentraciones de GEI en el cambio climatico. No obstante,
todavia existen incertidumbres asociadas a cdmo evolucionaran en un futuro dichas emisiones,
la concentracidn de gases en la atmdsfera, etc. y, en consecuencia, la situaciéon futura a la que
el medioambiente se debe enfrentar. AEMET permite estimar dichas incertidumbres asociadas
tanto a la evolucidon proporcionada por los modelos globales como por la regionalizacidon
calculada con los modelos regionales asociados, pudiendo obtener resultados frente a los
escenarios futuros planteados. La regionalizacion dinamica de los modelos climaticos
regionales considera todas las variables del modelo, por lo que la resolucién serd mas precisa
que los modelos globales y, por tanto, en la que se centrara este estudio.

Por otro lado, se ha completado la informacién que aporta AEMET con la de la herramienta
C3E desarrollada por el IH Cantabria con el objetivo de incluir, en el analisis, variables de tipo
meteo-ocednicas, pudiendo de este modo estudiar los cambios que se producirdn en el nivel
medio del mar, la altura de ola, los flujos de energia, el transporte de sedimentos y la direccién
del oleaje. El incremento del nivel del mar es uno de los indicadores climaticos globales que
describen las variaciones climaticas que han ido sucediéndose en las ultimas décadas, junto
con las variaciones en la temperatura (atmosférica y oceanica), el deshielo y los cambios en las
propiedades de los océanos (salinidad, acidez, etc.).

Las costas y las infraestructuras que las componen son los elementos mds sensibles al
incremento en el nivel medio del mar, pudiéndose llegar a situaciones de inundaciones y cese
de operatividad de la actividad a desarrollar. Segun diversos estudios, el nivel del mar en
Espafia podria incrementarse entre 30 y 60 cm para el afo 2100, lo cual supondria un
retroceso de la linea de costa.

De este modo, se puede establecer un analisis de los escenarios futuros en el Puerto de Motril,
para centrarse posteriormente en cada uno de los elementos que la componen y en las zonas
colindantes.

4.2 ANALISIS DE LOS ESCENARIOS FUTUROS

Los drivers climaticos para los escenarios climaticos regionalizados analizados por AEMET
considerados en este apartado son principalmente: temperaturas maximas y minimas,
precipitaciones, viento, nubosidad, escorrentia y evapotranspiracion.

., Puerto de Motril
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4.2.1 Resultados en Espaia

Se presenta, en primer lugar, las variaciones que se estima se produciran en la Peninsula en los
préximos afios como indicio de los efectos que sufrira el Puerto de Motril como consecuencia
del cambio climatico.

Las variaciones esperadas a nivel peninsular para el S. XXI son:

= Temperatura. Se observa una tendencia de aumento del valor medio de la
temperatura maxima de entre 3-5°C para 2100, siendo menos acentuada en las
regiones costeras (como es el caso del Puerto de Motril y su entorno).

ESPANA PENINSULAR
ANUAL

10
Il

—— RCP85 (14)
T RCP&.0 (8)
o 4 | — RCPas (13)

L

Cambio de la temperatura maxima (°C)

T T T T 1
2040 2060 2080 2100

Afo Ame

llustracion 147. Cambios en el valor medio anual de la T2 maxima (°C). Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

Se observa una tendencia de aumento del valor medio de la temperatura minima de
entre 3-5°C para 2100, siendo mas acentuado en el sur peninsular.
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Estudio Ambiental Estratégico @ AINIZAD)/A Pagina 265
>
Autoridad Portuaria de Motril



o TECNOAMBIENTE

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

Cambio de la temperatura minima (°C)
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llustracion 148. Cambios en el valor medio anual de la T2 minima (°C). Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

El porcentaje de dias calidos presenta una tendencia ascendente. Esto llevara a olas de

calor mas frecuentes e intensas, con un incremento en torno a 5 dias en el escenario
RCP 4.5 o hasta 30 dias en el escenario RCP 8.5 en el horizonte 2100.
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llustracion 149. Cambios del valor medio anual de los indices extremos de duracion de olas de calor en la Espaina
Peninsular hasta el afio 2100. Escenarios ICCP-AR5

Fu

peninsular, entre un 10 y un 20%.

ente: AEMET

Precipitaciones. Se observa una disminucién de la tasa de precipitacién en toda el drea
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llustracién 150. Cambios del valor medio anual de las anomalias de precipitacion en la Espafia Peninsular hasta el
afo 2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

Se aprecia un incremento en la frecuencia de sequias, mas pronunciado en las
estaciones de primavera y verano.
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llustracién 151. Cambio en la duracion de periodos secos. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET
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llustracion 152. Cambios del valor medio anual del n 2 de dias de lluvia en la Espafia Peninsular hasta el afio 2100.
Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

La duracién de los periodos secos serd mayor y el nimero de dias en los que se producen
precipitaciones serd menor.

= Viento. Se observan variaciones irregulares en la intensidad de las rachas maximas,
con valores mas bajos entre 2050 y 2100.
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llustracion 153. Cambios de la intensidad de racha maxima de viento a 10 m en la Espafia Peninsular hasta el aiio
2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

= Escorrentia y evapotranspiracion. Se observa una clara disminucién de ambas
variables, con mayores cambios entre 2050 y 2100, con tasas maximas del 30% para
escorrentia y del 10% para la evapotranspiracion. El patrén espacial de escorrentia no
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muestra cambios significativos, mientras que el de la evapotranspiracion muestra un
aumento en la mitad noroeste de la Peninsula y un descenso en la mitad sur y sureste.
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llustracién 154. Cambios del valor medio anual de las tasas de escorrentia y evapotranspiracion en la Espafia
Peninsular hasta el afio 2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

= Niebla. Se observa una tendencia de decrecimiento de la nubosidad, aunque sigue
siendo una incertidumbre a la hora de estudiar su disposicion espacial en regiones mds
pequenas.
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llustracion 155. Cambios del valor medio anual de las tasas de cobertura de nubosidad total en la Espafia
Peninsular hasta el afio 2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET
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4.2.2 Resultados regionalizados en la Comunidad Autonoma de Andalucia

La previsidon de cambios en los drivers climaticos presentados con anterioridad a lo largo del S.
XXI en la Peninsula proporciona una introduccién a la variacién de los parametros en la regién
de la Comunidad Auténoma de Andalucia.

= Temperatura. Se prevé un incremento del orden de 3°C para el afio 2050, viéndose
duplicado en el afio 2100. Se encuentra directamente relacionado la frecuencia de olas
de calor, con temperaturas mads elevadas y que podran afectar a los tiempos de
operatividad del puerto.
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llustracion 156. Cambios en el valor medio anual de la T2 maxima (°C) en Andalucia. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET
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llustracion 157. Cambios en el valor medio anual de dias calidos en Andalucia. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET
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Un incremento de temperaturas implica que el nimero de dias calidos también crecer3,
llegando a un incremento de entre un 10 y un 20% en 2050 y duplicdndose en 2100.
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llustracion 158. Cambios en el valor medio anual de la duracidn de dias de calor en Andalucia. Escenarios
ICCP-AR5
Fuente: AEMET

= Precipitaciones. Se prevé un descenso de las precipitaciones del 20% para el afio 2050.
En el escenario RCP4.5 este valor se mantendra estable para 2100; sin embargo, en el
escenario mas desfavorecedor se producird un incremento del 20% mas en 2100.
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llustracion 159. Cambios en el valor medio anual de la precipitacion en Andalucia. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

Si se combina la disminucidn de las precipitaciones con el incremento de las
temperaturas, se produce un incremento en la frecuencia de sequias en la zona.
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llustracion 160. Cambios en el valor medio anual del n 2 de dias de sequia en Andalucia. Escenarios
ICCP-AR5
Fuente: AEMET

Ademas, una disminucién de las precipitaciones, junto con el aumento de temperaturas,
supondra un incremento en la frecuencia de sequias de la zona.

= Viento. Se observan variaciones irregulares en la intensidad de las rachas méaximas,
con valores mas bajos entre 2050 y 2100.

= Escorrentia y evapotranspiracion. Se observa una clara disminucién de ambas
variables, con mayores cambios entre 2050 y 2100.
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llustracion 161. Cambios del valor medio anual de las tasas de escorrentia y evapotranspiracion en Andalucia.
Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

= Niebla. Se observa una tendencia de decrecimiento de la nubosidad, aunque sigue
siendo una incertidumbre a la hora de estudiar su disposicidn espacial en regiones mas
pequenas.
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llustracion 162. Cambios del valor medio anual de las tasas de cobertura de nubosidad total Andalucia hasta el
afo 2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

4.2.3 Resultados regionalizados en la provincia de Granada

Para poder centrarse en caso del Puerto de Motril, AEMET proporciona resultados a nivel
provincial obtenidos a partir del CORDEX (Coordinated Regional Climate Downscaling
Experiment).

Los drivers climaticos analizados son los siguientes:

= Temperatura. Se prevé un incremento en la temperatura maxima para el afio 2050 de
1,5°C para el escenario RCP4.5 y de 2°C para el escenario RCP8.5. Para el afio 2100, el
incremento de temperatura serd de 3°C con respecto a la situacién actual para el
escenario RCP4.5 y de 6°C para el escenario RCP8.5.

Puerto de Motril
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llustracion 163. Cambios en el valor medio anual del incremento de la temperatura maxima en la provincia de
Granada mediante regionalizacion dinamica (CORDEX)
Fuente: AEMET

Se prevé un incremento en la temperatura minima de 1°C para el escenario RCP4.5 y
de 2°C para el escenario RCP8.5. Para el afio 2100, el incremento de temperatura sera
de 2,5°C con respecto a la situacién actual para el escenario RCP4.5 y de 5°C para el
escenario RCP8.5.
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llustracién 164. Cambios en el valor medio anual del incremento de la temperatura minima en la provincia de
Granada mediante regionalizacion dinamica (CORDEX)
Fuente: AEMET

= Precipitaciones. Se prevé un descenso del 2% del nimero de dias con precipitaciones
para el afio 2050 para el escenario RCP4.5 y de aproximadamente el 5% para el

., Puerto de Motril
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RCP8.5. Para el afio 2100, se prevé un descenso del 4% para el escenario RCP4.5 y del
8% para el escenario RCP8.5.
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llustracién 165. Cambios en el valor medio anual del nimero de dias de lluvia en la provincia de Granada
mediante regionalizacion dinamica (CORDEX)
Fuente: AEMET

= Viento. Se observan variaciones irregulares en la intensidad de las rachas méaximas,
con una tendencia a decrecer y con los valores mas bajos entre 2050 y 2100.
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llustracién 166. Cambios en las rachas de viento maximas diarias a 10 m en la provincia de Granada mediante
regionalizacion dinamica (CORDEX)
Fuente: AEMET
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= Escorrentia y evapotranspiracion. Se observa una clara disminucién de ambas
variables, con mayores cambios entre 2050 y 2100.
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llustracion 167. Cambios del valor medio anual de las tasas de escorrentia y evapotranspiracion en Granada.

Escenarios ICCP-AR5S

Fuente: AEMET

= Niebla. Se observa una tendencia de decrecimiento de la nubosidad, aunque sigue

siendo una incertidumbre a la hora de estudiar su disposicion espacial en regiones mas

pequenas.
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llustracion 168. Cambios del valor medio anual de las tasas de cobertura de nubosidad total en Granada hasta el
afio 2100. Escenarios ICCP-AR5
Fuente: AEMET

4.3 ESTIMACION DE LA EVOLUCION PREVISIBLE DE LAS CARACTERISTICAS

AMBIENTALES POR EL CAMBIO CLIMATICO

A pesar de que el grado de cambio proyectado en las distintas variables que se han presentado
hasta ahora esta evaluado en funcién de los niveles de concentracion de GEl que se alcanzan

en la atmadsfera, no serd unicamente el calentamiento global el que se vera afectado, sino que
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también las actividades a desarrollar en las infraestructuras, tanto de forma directa como
indirecta.

No obstante, antes de poder analizar qué ocurre con las infraestructuras del puerto y cada uno
de sus recintos, es necesario estudiar el litoral como conjunto, para poder concentrar
posteriormente el estudio en elementos concretos, proporcionando un analisis lo mas
detallado posible.

De acuerdo con los resultados obtenidos en el analisis a escenarios futuros, la variacion de los
drivers climaticos podria suponer un cambio en el equilibrio del litoral. El incremento global de
las temperaturas y la disminucion de las precipitaciones anuales suponen la llegada de olas de
calor mas frecuentes, intensas y duraderas. Esta situacién motiva la dilatacion térmica
oceanica, con la consecuente subida del nivel medio del mar, provocando la llegada de eventos
extremos de mayor intensidad y causando variaciones en el flujo de energia. Ante esta
situacién, la linea de costa sufriria un retroceso y los perfiles de las playas se verian
modificados, con el fin de alcanzar un nuevo estado de equilibrio.

4.4 AFECCION SOBRE LAS PLAYAS Y LOS ESPACIOS DE INTERES

Centrandose en la evolucién de las caracteristicas ambientales de las playas y de los espacios
de interés adyacentes, se incluye el analisis de las dos playas de especial interés
socioecondmico y cultural (las playas de Poniente y Las Azucenas), asi como la afeccion que los
cambios podrian suponer a los espacios de interés adyacentes (la rambla que desagua la
Charca de Sudrez en la playa de Poniente, la rambla de las Brujas y la rambla de los Alamos).
Para ello, es necesario analizar, en primer lugar, como el desarrollo del Plan Director de
Infraestructuras puede afectar a la dinamica del litoral.

En cuanto a las variaciones que sufrirdn las playas y los espacios de interés adyacentes como
consecuencia del cambio climdtico, se ha completado la informaciéon que AEMET aporta con la
de la herramienta C3E desarrollada por el IH Cantabria. Segun los datos proporcionados para el
Puerto de Motril, la altura de ola Hs para el horizonte 2030 y 2040 disminuira, por lo que el
régimen medio serd menor, aunque en poca magnitud; la altura de ola Hsi, (altura de ola
superada 12h al afo) también disminuird, por lo que se esperan menores magnitudes de
alturas de ola en el caso de que se produzcan eventos de temporal.

La respuesta que puedan presentar las diferentes playas frente al aumento del nivel medio
inducido por el cambio climatico puede ser cuantificada en base a la Regla de Bruun. Esta
establece que un ascenso del nivel medio del mar podria provocar un retroceso de la linea de
costa y una modificacidn de los perfiles de playa, lo cual implica que el perfil activo de la costa
deba ascender para alcanzar una nueva situacién de equilibro dindmico.

— Puerto }ie‘ Motril
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La aplicacion C3Sim, perteneciente a la herramienta C3E, permite realizar un cdlculo del
retroceso de la linea de playa a futuro. Se muestran a continuacion los resultados del calculo
del retroceso de la playa:

llustracion 169. Perfil de la playa
Fuente: C3SIM

Dado que las playas presentan caracteristicas similares, los pardmetros de calculo seran los
mismos.

Tabla 88. Parametros para el calculo del retroceso del perfil de la playa, horizonte 2040

Parametros para el calculo del retroceso del perfil de playa

Altura de ola actual (m) 0,553
Altura de ola futura (m) 0,532
Desviacién estandar de la ola futura (m) 0,001
SLR medio futuro (m) 0,068
Desviacidn estandar del SLR futuro (m) 0,015
Tamafio de sedimento, D50 (mm) 1,76

Fuente: Elaboracién propia.

Las variaciones en los retrocesos segun las distintas alturas de berma para un régimen medio a
futuro son los siguientes:

Tabla 89. Retroceso del perfil de playa a futuro, régimen medio

Retroceso del perfil de playa a futuro

altura de berma (m) | retroceso (m) | Desviacion estandar (m)
0,5 0,32751 0,072248
1 0,23829 0,052565
Fuente: Elaboracidn propia con resultados del C3SIM.

Otra de las consecuencias de las variaciones en la altura de ola y la direccion del oleaje en
rotura es el cambio en la tasa de transporte. El flujo de energia sufrirda modificaciones en la
direccion, lo cual podria producir basculamientos en las playas y llevar incluso a la acumulacion
de sedimentos en determinadas zonas. No obstante, el flujo de energia ird en descenso, lo cual
va acorde con el descenso de la altura de ola.
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Direccidn del Flujo Medio
de Energia Actual

g

Direccidn del Flujo Medio
de Energia Futura

llustracién 170. Retroceso por giro de playa
Fuente: C3SIM

A continuacién, se analiza el giro producido en las playas por la variacién del flujo medio de
energia. Las longitudes de las playas han sido obtenidas de las fichas de las playas
correspondientes al estudio Ecocartografico del Litoral de las Provincias de Granada, Almeria y
Murcia.

Tabla 90. Parametros del retroceso por giro en las playas
Parametros del retroceso por giro de playa
Variacion de la direccion del flujo medio de energia media futura (2) | Desviacion estandar (2)
1,316 5,368
Fuente: Elaboracidn propia con datos del C3E.

Tabla 91. Retroceso por giro en las playas
Retroceso por giro de playa

Longitud de la playa (m) | Retroceso futuro medio (m) | Desviacién estandar (m)
Poniente 2356 27,3036 111,4161
Las Azucenas 1934 22,4131 91,4596
Fuente: Elaboracidn propia con resultados del C3SIM.

La afeccion por parte del desarrollo PDI sobre estas zonas de especial interés podria llevar a
variaciones sobre el comportamiento actual de las mismas. No obstante, el efecto que la
implantacion de nuevas infraestructuras pueda tener sobre ellas, cuya magnitud no se
considera relevante segun los datos analizados en los estudios hidrodindmicos, es
independiente de los cambios que se puedan producir como consecuencia del cambio
climatico.

El incremento de temperaturas y del nivel medio del mar, asi como la intensificacion de los
eventos extremos (involucrando precipitaciones, viento y nubosidad, entre otros), tendran
importantes impactos negativos sobre el correcto funcionamiento de las ramblas
anteriormente mencionadas. El hecho de que se intensifiquen los episodios de lluvias
torrenciales acelerara el crecimiento de la vegetacidn, provocando el taponamiento parcial o,
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incluso, total de las ramblas, y se originaran consecuentemente riadas e inundaciones en los
espacios colindantes. Ademas, si a lo anterior se le afiade la subida del nivel del mar, la seccién
de las ramblas sera insuficiente para asegurar la capacidad de desaglie ante posibles crecidas
provocadas por las lluvias. Por tanto, ante esta situacidén serd necesario realizar de forma
continua (como minimo anualmente) labores de limpieza de las ramblas, con el fin Unico de
evitar colapsos por acumulacién de residuos y maleza durante eventos de lluvias intensas o,
incluso, habra que pensar en aumentar la seccién de las ramblas para que adquieran mayor
capacidad de desaglie de cara a las previsiones futuras condicionadas por el cambio climatico.

4.5 AFECCION SOBRE LA CALIDAD DE LAS AGUAS DE LOS RECINTOS
PORTUARIOS DEL PDI DE MOTRIL

El contenido de este apartado se recoge ampliamente en el Apartado 7.4.1.3.

4.6 AFECCION A CAUCES FLUVIALES EN EL ENTORNO DEL PUERTO-RAMBLAS
En el entorno del puerto se encuentran la desembocadura de varias ramblas. Debido a que se
trata de cauces de cierta importancia desde el punto de vista hidrdulico y ambiental se realiza
un analisis de las posibles afecciones que el cambio climatico y las distintas configuraciones del
puerto puedan tener.

En este caso se analizaran la Rambla de las Brujas y la Rambla de los Alamos. Hay mas cauces
en las proximidades, pero estos 2 son los mdas préoximos y los que mas afecciones pueden
tener.

El modelado de las ramblas se realizara en el software lber, ya utilizado en la modelizacién
hidrodindmica de las darsenas (Apartado 7.4.1.3). A partir de los datos que se tienen de las
precipitaciones maximas diarias con un periodo de retorno de 25 afios se obtendran las lluvias
de disefo. Para ello, su utilizard la serie monografica la Direccion General de Carreteras-
Maximas lluvias diarias en la Espafia Peninsular, de donde se obtendran los coeficientes para
las lluvias maximas diarias en diferentes periodos de retorno.

El periodo de retorno usado es de 100 afos. Para este periodo de retorno se tiene una lluvia
madxima diaria de 129.10 mm. En la modelizacién se plantea una lluvia de 24 horas, por lo que
es necesario obtener un hidrograma que luego sera introducido en el modelo de Iber como
condicién de contorno. Para poder obtener el hidrograma, se usa el software HEC-HMS del
USACE, introduciendo un hietograma de disefio de 24 horas de duracion. Una vez introducidas
todas las condiciones de contorno, se procede a realizar los modelos para cada una de las
ramblas.

Los modelos realizados para cada una de las alternativas de la rambla tienen su origen en la N-
340, de tal forma que permita ver las zonas inundables con el hidrograma asociado a la
maxima lluvia diaria en un periodo de retorno de 100 afios. Al haber realizado los modelos
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desde la N-340 sobre la rambla, se ha obtenido una serie de subcuencas aguas arriba,
empleadas para poder obtener los caudales de disefio.

Se contempla la hipétesis de que las ramblas estan sin agua en el momento de la avenida.
4.6.1 Rambla de las Brujas

La Rambla de las Brujas se situa al Oeste del Puerto. La rambla, a su paso por El Varadero, tiene
una zona soterrada, mientras que el resto de la canalizacién es en lamina libre.

La zona critica de la rambla se sitla en la margen derecha de la rambla a la altura de la EDAR,
ya que en esa zona la diferencia de cota entre el fondo de la rambla y la cota de la carretera
aledafa.

4.6.1.1 Configuracion actual con escenario de Cambio Climdtico

En este primer modelo se tiene en cuenta los efectos introducidos por el cambio climatico,
como son el aumento del nivel del mar y el aumento de las precipitaciones maximas diarias.

En las siguientes ilustraciones se muestra la diferencia entre los primeros pasos de tiempo de
la simulacién y el momento en el que la rambla desborda en ciertos puntos.

.| Cota del Agua (m)
0.74
I 0.73
- 0.71
-0.69
0.68
D.66

0.64
0.62

llustracién 171. Primeras horas de la simulacion — Rambla de las Brujas
Fuente: Postproceso lber
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En la llustraciéon 171 se muestra como el nivel del mar aumenta ocupando parte del arenal de
la playa. No obstante, se debe poner de manifiesto que el nivel del mar que se muestra en lber
es una aproximacion en un modelo bidimensional, pudiendo variar la zona ocupada, pero da
una idea de los posibles efectos del cambio climatico.

Cota del Agua (m)

599
I 521
4.43

- 3.65
287
209
1.31
0.53

llustracidn 172. Aspecto a las 17 h del comienzo de la precipitacion — Rambla de las Brujas
Fuente: Postproceso lber

En la llustracion 172 se muestra como se produce la inundacién de las zonas aledaias a la
rambla a las 17 horas de comenzar la lluvia de disefio. La zona mas afectada se ubica aguas
arriba, donde se ubica la EDAR y varias areas talleres y naves industriales. Aguas abajo, en las
proximidades de la zona urbana, la rambla no tiene efectos negativos resefiables. En la zona de
la desembocadura, el agua de la avenida se distribuye a ambas margenes ocupando gran parte
del arenal de la playa.

4.6.2 Rambla de los Alamos

La Rambla de los Alamos se sitta al Este de puerto, en las proximidades de las instalaciones de
Secicar, cuya desembocadura se ubica al lado del comienzo del Contradique. Se trata de una
rambla que tiene una seccidn rectangular con una solera de aproximadamente 16 m, siendo
mas ancha que la Rambla de las Brujas.
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4.6.2.1 Configuracion actual con escenario de Cambio Climdtico

En este modelo Unicamente se tiene en cuenta los efectos inducidos por el cambio climatico
con la actual configuracién del puerto. De esta forma se puede obtener el comportamiento
hidraulico de la rambla ante un escenario de cambio climatico.

En las primeras horas de simulacién, ante la subida del nivel del mar, es apreciable como el
arenal de la Playa de Azucenas esta bajo el agua. En este modelo, no se ha tenido en cuenta el
aspecto de la playa debido al transporte longitudinal.

B

> | Cota del Agua (m)

llustracion 173. Primeras horas de la simulacién — Rambla de los Alamos
Fuente: Postproceso lber

La llustracion 174 muestra el aspecto en planta de la zona estudiada tras 17 horas de
simulacidn, considerandose el paso de tiempo critico desde el punto de vista hidraulico. En él
se comprueba que la rambla tiene capacidad suficiente para conducir el agua de la avenida
hasta la desembocadura, de tal manera que no hay zonas inundadas en las margenes de esta.

Por otro lado, en la desembocadura, el agua de la avenida, junto con la subida del nivel del
mar, el arenal de la Playa de Azucenas queda bajo el agua mientras la rambla esté desaguando
agua.
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Cota del Agua (m),
 10.50

9.66
8.83
8.00

-7.16
-6.33
.‘ 5.50
- 4.67
- 3.83
3.00
217
1.34
0.50

llustracién 174. Aspecto a las 17 h del comienzo de la precipitacién — Rambla de los Alamos
Fuente: Postproceso lber

De esta manera, los efectos inducidos por el cambio climatico no tienen una importancia
significativa con respecto al comportamiento que tiene la rambla ante este tipo de avenidas.

5 PROBLEMAS AMBIENTALES EXISTENTES RELEVANTES PARA EL PDI,
ESPECIALMENTE RELACIONADOS CON ESPACIOS NATURALES Y
ESPECIES PROTEGIDAS Y LA RED NATURA 2000

Siguiendo las exigencias incluidas en el DA, en este apartado se realiza una exposicion y analisis
de las afecciones que pudiera tener el PDI sobre las prescripciones y prohibiciones de los
siguientes documentos de planificacidn:

= Plan de Gestién de la ZEC Alboran (ES6110015).

= Plan de Gestion (o similar) para el humedal catalogado como Reserva Natural
Concertada Charca de Suarez, incluida en el Inventario de Humedales de Andalucia.

= Estrategia de conservacion de la lapa ferruginosa (Patella ferruginea) en Espafia.

— Puerto de Matﬂl
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= Estrategia para la conservacién de la cerceta pardilla (Marmaronetta angustirostris),
focha moruna (Fulica cristata) y malvasia cabeciblanca (Oxyura leucocephala) en
Espaia.

5.1 ZECES6110015 ALBORAN

El Decreto 369/2015, de 4 de agosto, por el que se declaran determinadas zonas especiales de
conservacion con habitats marinos del litoral andaluz (BOJA ndm. 153 de 07/08/2015),
declaraba la ZEC ES6110015 Alboran y aprobaba su plan de gestién. Posteriormente, por
Resolucién de 18 de diciembre de 2017, de la Secretaria General Técnica, por la que se dispone
el cumplimiento y publicacidn del fallo de la Sentencia de 25 de mayo de 2017 de la Seccion
Tercera de la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de
Andalucia, con sede en Sevilla, en relacion al recurso contencioso-administrativo num.
22/2016, anulaba dicho Decreto. En consecuencia, no se tendra en cuenta el plan de gestion
de la ZEC Alboran.

5.2 RESERVA NATURAL CONCERTADA CHARCA DE SUAREZ

El humedal Charca de Suarez fue declarado como Reserva Natural Concertada (RNC) mediante
Acuerdo de 17 de febrero de 2009, del Consejo de Gobierno (BOJA nim. 49, de 12/03/2009).
Se situa en el T. M. de Motril, y es propiedad del Excmo. Ayuntamiento de Motril. Tiene una
extensién de 13,50 ha y esta considerada como el ultimo reducto himedo de la franja costera
granadina, en la vega del rio Guadalfeo.

La Charca de Suarez constituye un lugar privilegiado para la invernada, nidificacién y migracion
de aves acuaticas, asi como para la reproduccidn de anfibios. En su laguna se pueden localizar
especies catalogadas En Peligro de Extincion como la malvasia cabeciblanca (Oxyura
leucocephala), la cerceta pardilla (Marmaronetta angustirostris), el porron pardo (Aythya
nyroca) y la focha moruna (Fulica cristata), entre otras.

Los limites geograficos son los que se presentan en el siguiente plano:

= Byer:tq }de Motril
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Anexo 1: Delimitacién Cartografica de Zonas Himedas

50

Escala 1:5.000 D— —

Base cariografica: Oroimagen bin. Vuelo 2001-2002
Fuente: Consejeria de Otras Pubicas y Transporte - Agriculura y Pesca - Medio Amblente

llustracién 175. Charca de Suarez

Como se recoge en la ficha técnica del espacio protegido incluida en el Inventario de

Humedales de Andalucia, los principales problemas ambientales que se detectan en la Charca

de Sudrez se recogen en la siguiente tabla:

Tabla 92. Problemas ambientales de la Charca de Suarez

Conservada

| Cubeta S
| Cuenca [N

vegetales i
hidrolégico )
aguas )

Alterada

X

X

Muy alterada  Presiones (*)

X 1,2,4,5,6,8
X 2,4,5,6,8
= 2,3,4,5,8
X 1,238

= 2,6,8

Fuente: Inventario de Humedales de Andalucia. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible,

Junta de Andalucia. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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*Donde:

1: Drengje.

2: Construcciones (agricolas, industriales, turisticas) o infraestructuras viarias.
3: Colmatacion.

4: Alteracion en el régimen hidroldgico.

5: Alteracion de la calidad de las aguas.

6: Presion turistico-recreativo.

6: Sobrecarga ganadera.

7: Actividades agricolas.

De acuerdo a la fuente citada anteriormente, el drea de inundacién (cubeta) de la Charca de
Suarez no presenta usos particulares actualmente. No obstante, en él desembocan algunos
canales y acequias que mantienen la ldamina de agua durante todo el afio, procedente de los
regadios del entorno de la RNC.

Por otro lado, en la charca se ha acelerado el proceso de colmatacién por la utilizacion del
humedal como zona de rellenos y vertidos de escombros.

Entre las principales afecciones sobre el régimen hidrico y la calidad de aguas de este espacio
protegido se encuentran el drenaje procedente de zonas encharcadas mediante zanjas,
canales y compuertas y la entrada por ellas de vertidos contaminantes a la laguna. Ademas, a
través de aquellos, llegan a este humedal especies exéticas invasoras como el cangrejo de rio
americano (Procambarus clarkii) y la gambusia (Gambusia affinis), que acentuan los problemas
derivados de la contaminacidn del sistema acuatico.

Por su parte, los principales problemas asociados a toda la cuenca de este humedal vienen de
la mano de la agricultura, que ocupa la mayor parte de su entorno, actividades industriales y
construcciones urbanas que colindan con este espacio, estando incluso algunas de ellas sobre
humedal desecado de la laguna.

Teniendo en cuenta lo comentado, a pesar de que el Puerto de Motril se localice préximo a
dicho espacio protegido (véase llustracion 176), no se prevé que las actuaciones del PDI
pudieran interferir en el estado ecolégico del humedal.
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Leyenda

@ Charca de Suarez

Google Earth

llustracién 176. Localizacién del humedal Charca de Suarez respecto del Puerto de Motril
Fuente: Google Earth. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

5.3 ESTRATEGIAS Y PLANES DE RECUPERACION PARA LA PROTECCION DE
ESPECIES EN PELIGRO DE EXTINCION

La consulta del Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccidn Especial y el Catalogo
Espafiol de Especies Amenazadas (Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero -BOE nim. 46 de
23/02/11 y Ordenes AAA/75/2012, de 12 de enero, AAA/1771/2015, de 31 de agosto y
AAA/1315/2016, de 29 de julio) y al Listado Andaluz de Especies Silvestres en Régimen de
Proteccion Especial y Catdlogo Andaluz de Especies Amenazadas (Anexo X del Decreto
23/2012, de 14 de febrero, por el que se regula la conservacion y el uso sostenible de la flora y
la fauna silvestres y sus habitats, BOJA nim. 60 de 27/03/2012) arroja que se encuentran en
peligro de extincidn 195 especies. Para saber cudles de ellas se citan en la zona de estudio, se
han consultado las especies de interés que listan los planes de gestion de los espacios
protegidos analizados para este trabajo, y que se han citado al inicio del apartado 5.

Como indica el DA, se han analizado las prescripciones y prohibiciones de las estrategias de
conservacién de la Patella ferruginea, Oxyura leucocephala, Marmaronetta angustirostris y
Fulica cristata.
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5.3.1 Estrategia de conservacion de Patella ferruginea

Esta Estrategia se aprueba por la Comision Estatal para el Patrimonio Natural y la Biodiversidad
el 22/05/08. Su finalidad consiste en intentar pasar la especie de la catalogacién “en peligro de
extincion” a “vulnerable” para que, a largo plazo, deje de considerarse amenazada. Para ello
propone los siguientes objetivos operativos:

= Eliminar la mortalidad o pérdida de ejemplares por causas no naturales.

= Mantener en un estado de conservacién favorable sus hdbitats y mejorarlos cuando
resulte oportuno.

= Arbitrar las acciones que permitan incrementar la productividad anual de la especie.

= Reforzar las poblaciones de los lugares en los que es escasa.

= Aumentar el drea de ocupacién actual de la especie hacia zonas potencialmente
favorables.

= Desarrollar las investigaciones basicas necesarias para la recopilacién de informacion
imprescindible para la planificacidon de actuaciones y gestion de las poblaciones.

= Incrementar el nivel de sensibilizacién social respecto a su problematica de
conservacion.

También se definen las dreas consideradas sensibles para la especie y se recomienda una
cartografia de las mismas.

De las directrices de conservacién establecidas para diferentes aspectos pueden extraerse una
seria de recomendaciones o prescripciones que podrian interaccionar con el PDI. Entre ellas:

= Ante el previsible impacto que la construccion de infraestructuras o la realizaciéon de
obras costeras suponen para el habitat de la especie, y en tanto no se disponga de
guias metodoldgicas de impacto ambiental especificas para evaluar los efectos sobre la
lapa y su habitat, se recomienda no autorizar dichas infraestructuras en las Areas
Criticas o Sensibles de la especie.

= la lapa ferruginosa puede presentar densas poblaciones asociadas a diques o
espigones artificiales, siempre que éstos provean a la especie de las condiciones
ambientales adecuadas, pues es una especie indicadora de aguas limpias y oxigenadas.
Este hecho, por su trascendencia para la futura conservacion de la especie, no puede
ser ajeno a los Puertos del Estado, a las Administraciones Publicas competentes en
materia de costas y a las empresas con instalaciones costeras que pudieran acoger
ejemplares de la especie. Estas deben asumir, sin que ello pueda suponer en modo
alguno el desarrollo de nuevas obras en el litoral, que las construcciones costeras ya
existentes son potenciales “habitats artificiales” para la especie y colaborar, asi, en la
conservacién de ésta. Por ello, en los casos donde la presencia de Patella ferruginea
esté confirmada, como en los puertos de Ceuta y Melilla, las Autoridades Portuarias
correspondientes deberdn contribuir a la proteccion de los ejemplares establecidos en
sus escolleras y hacerlo, ademas, en estrecha colaboracion con la Administracion
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Plblica competente en materia de conservacidon de la naturaleza y flora y fauna
silvestres, y con la comunidad cientifica, todo ello estableciéndose las medidas
adecuadas para evitar el perjuicio a las actividades portuarias habituales.

= Desestimar el traslado de ejemplares, excepto con fines de investigacion cientifica o de
conservaciéon de la especie debidamente justificados, ni la introduccién o
reintroduccion de la especie a partir de ejemplares adultos procedentes de
poblaciones naturales.

* Promover e incentivar la eliminacién y la reduccién del impacto humano en las Areas
Criticas y en las Areas Sensibles, respectivamente.

En el contexto del ESAE, se ha realizado un Trabajo especifico para el estudio de la afeccion a
esta especie en el Puerto de Motril, en el que se incluye un inventario detallado de la
localizacién de los individuos presentes. Los resultados se exponen en el Aparto 7.2.2.

5.3.2 Estrategia para la conservacion de Marmaronetta angustirostris

Esta Estrategia es aprobada por Comision Estatal para el Patrimonio Natura y la Biodiversidad
el 24/07/13. Al igual que el anterior la finalidad principal es que la especie deje de encontrarse
en peligro de extincién en el Catdlogo Espaiol de Especies Amenazadas. Para ello se proponen
los siguientes objetivos especificos para la cercera pardilla:

= Conseguir que crien un minimo de 250 parejas en Espafia, sin fluctuaciones extremas
por causas no naturales, durante un periodo continuado de, al menos, 10 afos.

=  Conseguir una ocupacion regular como nidificante cada afio manteniendo el rango vy el
area de distribucion.

=  Profundizar en el conocimiento de la ecologia de la especie, especialmente en lo
relativo a los patrones de movimientos, uso del habitat y conocimiento de amenazas
en las distintas areas geograficas.

La Estrategia diferencia 2 tipos de lugares, los criticos (humedales donde se encuentra) y los de
expansion (espacios potencialmente colonizables). En el anexo Il para el ave lista como criticos
en Andalucia el Espacio Natural de Dofiana, Codo de la Esparraguera, Brazo del Este, Salinas de
Cerrillos, Charcones de Punta-Entinas Sabinar; y como lugares de expansion Lagunas de
Espera, Laguna de Medina, Desembocadura del Rio Guadalhorce, Saladar de Los Canos,
Dehesa de Abajo, Lagunas de Guardias Viejas, Complejo Endorreico de La Lantejuela, Complejo
Endorreico Lebrija-Las Cabezas, Laguna y Cantera de los Tollos, Laguna de las Quinientas, Corta
de los Olivillos, Desembocadura de la Rambla de Morales, Marismas de Las Mesas.

Como se deduce de lo expuesto, y atendiendo a la distribucidn de la especie que se observa en
el Visor de Especies Protegidas de Andalucia de la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca
y Desarrollo Sostenible, el entorno del Puerto de Motril no se encuentra entre los lugares de
interés para la especie, asociada a ambientes lacustres donde desarrolla sus funciones vitales.
Las medidas de la estrategia y sus directrices se dirigen precisamente a la conservacién de
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lagunas. Por todo ello, no se encuentran interrelaciones entre esta estrategia y el desarrollo
del PDI.

5.3.3 Estrategia para la conservacion de la focha moruna (Fulica cristata)

Conforme a informacién del Ministerio para la Transicidon Ecolégica, la focha moruna (Fulica
cristata) esta incluida en la categoria de "En Peligro de Extincién" en el Catdlogo Espafiol de
Especies Amenazadas (Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero).

La finalidad de esta Estrategia es promover e impulsar las acciones necesarias para eliminar el
peligro de extincién al que se enfrenta esta especie en Espafia conduciéndola a un estado de
conservacién favorable. El conseguir reclasificar a la especie en una categoria de menor
amenaza en el Catdlogo Espafiol de Especies Amenazadas, pasara por cumplir los siguientes
criterios: 1. Una poblacidn en crecimiento, sin fluctuaciones extremas por causas no naturales.
2. Una poblacidn superior a 1.000 individuos maduros, previendo las posibles consecuencias
ocasionadas por el intercambio de ejemplares con el norte de Africa. 3. Ocupacion regular de
mas de 5 localidades como nidificante cada ano, entendiéndose como localidad la definicion
establecida por la Unidn Internacional para la Conservacion de la Naturaleza (UICN).

Las directrices de conservacion de la especie de la estrategia son las siguientes:

= El tamafo de la poblacion es tan reducido que existe un alto riesgo de extincién por
factores ambientales impredecibles.

= Existe una mortalidad no natural elevada debido a la caza accidental por confusién con
la Focha comun.

= Se producen grandes fluctuaciones interanuales de la calidad del habitat,
principalmente relacionadas con la disponibilidad de recursos hidricos suficientes y la
presencia de peces exéticos, como la carpa.

= Sin embargo, la mayoria de localidades importantes para la especie cuentan con algun
tipo de figura de proteccion.

= El drea de distribucién ocupada por la especie en la actualidad es inferior a su darea
potencial.

= Los programas de cria en cautividad de la especie se encuentran en funcionamiento
con un rendimiento satisfactorio y cuentan con el respaldo de las administraciones
competentes: Andalucia y Comunidad Valenciana.

= La reintroduccién de ejemplares procedentes de la cria en cautividad puede ser una
medida eficaz para reforzar las poblaciones naturales, como ocurre en Andalucia, y
para recuperar parte de su drea histérica de distribucion, caso de la Comunidad
Valenciana, Islas Baleares y Catalufia. Los resultados de la liberacién de ejemplares
son, por lo tanto, inicialmente positivos, lo que apoya la conveniencia de su
mantenimiento. No obstante, es preciso realizar el seguimiento cientifico de los
ejemplares reintroducidos para poder evaluar y asegurar la eficacia real de los
programas de reintroduccion.
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= Es necesario un seguimiento coordinado de la poblacién, que incluya a las fochas
presentes en Marruecos y permita conocer el grado de intercambio entre ambas
poblaciones.

= Es necesario incrementar el conocimiento sobre sus requerimientos ecoldgicos, la
preferencia de hdbitat, productividad natural, efecto del plumbismo, posicion
taxondmica y otros aspectos de su biologia y situacidn, con el objetivo de mejorar la
aplicacion de las medidas de conservacion.

En Andalucia, también se incluye en el Catdlogo Andaluz de Especies Amenazadas en la
categoria “En Peligro de Extincion” (Anexo X del Decreto 23/2012, de 14 de febrero).
Actualmente se incluye en el Plan de Recuperacién y Conservacién de Aves de Humedales,
aprobado por Acuerdo del Consejo de Gobierno del 13 de marzo de 2012. La Consejeria de
Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, en el Programa de Conservacidn de la
Focha moruna (Fulica cristata), apunta a la pérdida y degradacion de su habitat, asi como la
caza por confusiéon de esta especie cinegética Focha comun (Fulica atra) como principales
amenazas para la especie.

Amenazas sobre la especie

Pérdida y degradacion del habitat Agresiones directas sobre la especie

Actuaciones ganaderas Alteracién del Destruccion de la Caza por confusidn Predacion por especies

régimen hidrico vegetacion sumergida (con la Focha comin) Exdticas (Blasck bass)
mpacto en relieve y suelo l
mpacto en vegetacion de acuiferos Especies infroducidas
Colmatasitn
mpacto en fauna asociada 2 Compelencia trofica

Pérdida cahdad humedal

llustracion 177. Amenazas sobre la focha moruna (Fulica cristata)
Fuente: Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, 2019.

En la Comunidad Auténoma de Andalucia, esta especie se localiza principalmente en las
marismas del Guadalquivir y en varias lagunas endorreicas de Cadiz (Medina, Espera) y Sevilla
(Lebrija-Las Cabezas). Si bien la ficha del humedal Charca de Suarez indica que este espacio
podria ser una zona de paso de esta ave, consultando el Visor de Especies Protegidas de la
Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, se determina que esta
especie no se encuentra en el entorno del Puerto de Motril. Ademas, el mapa de localizacion
de las dreas de cria e invernada de esta especie no la sitda en el T.M. de Motril (llustracidn
178).
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llustracion 178. Localizacion de las areas de cria e invernada de la focha moruna en Andalucia
Fuente: Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible, 2019.

Por todo ello, no se considera que el PDI del Puerto de Motril tenga interaccién alguna con
esta especie.

5.3.4 Estrategia para la conservacion de la malvasia cabeciblanca (Oxyura
leucocephala)

La malvasia cabeciblanca (Oxyura leucocephala) es una de las anatidas mas amenazadas de
Europa Occidental. Estd catalogada como “En Peligro de Extincion” en el Catdlogo Espafiol de
Especies Amenazadas (Real Decreto 139/2011). También figura en el anexo | de la Directiva
Aves; en el anexo Il del Convenio de Berna relativo a la Proteccion de Fauna Silvestre de
Europa y en el anexo | del Convenio de Bonn de Proteccién de las Aves Migratorias
Amenazadas.

La finalidad de esta Estrategia es establecer unos criterios orientadores consensuados para
llevar a la poblacion espafiola de malvasia cabeciblanca a una situacién de equilibrio con su
habitat, asegurando su viabilidad a largo plazo, incrementando su nimero poblacional y su
area de distribucién, de manera que sea capaz de perpetuarse por si misma y deje de estar
considerada "En Peligro de Extincidn" en nuestro pais.

En Andalucia, la malvasia cabeciblanca mantiene una tendencia al alza en el tamafio de sus
poblaciones. Hay que recordar el minimo histérico registrado en 1977, cuando se censaron tan
solo 22 ejemplares refugiados Unicamente en la laguna de Zéfar. A partir de esa fecha la
evolucién ha sido positiva, llegando al maximo histérico en el afio 2000 con 4.489 ejemplares.
La cifra media de malvasias gira en torno a los 2.300 individuos, muy dependientes de los
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cambios mas o menos intensos del medio, basicamente precipitaciones anuales, de manera
gue cuando las precipitaciones otofo-invernales son altas en Andalucia occidental la
reproduccidn se incrementa en toda la regidon. Asi, mientras siga existiendo una importante
poblacién adulta que encuentre refugio en los humedales andaluces, la reproduccion podria
dispararse en afios de altas precipitaciones otono-invernales.

Incluida en el Plan de Recuperacion y Conservaciéon de Aves de Humedales, aprobado por
Acuerdo del Consejo de Gobierno de 13 de marzo de 2012, las principales amenazas generales
para esta especie pasan por las siguientes:

= Degradacion y pérdida del habitat.

= Introduccion de especies exdticas, como la malvasia canela (Oxyura jamaicensis), que
compite activamente con la cabeciblanca por el habitat y ademds puede hibridar
facilmente con ella por lo que ademas de desplazarlas de su habitat supone un
importante riesgo para el mantenimiento de la identidad genética de la especie
autodctona. Esta es la Unica especie aldctona de las que afectan a los humedales
andaluces que representa un peligro desde el punto de vista genético.

= Los tendidos eléctricos y aerogeneradores.

= |Incidencia de herbivoros.

= Brotes de enfermedades.

= El plumbismo es una amenaza directamente relacionada con la actividad cinegética. El
uso de plomo para la fabricaciéon de los perdigones de caza hace que en las zonas
donde se produce una intensa actividad cinegética la presencia de perdigones en
sedimento sea muy alta. Las anatidas y fochas los ingieren al confundirlos con las
piedrecillas que ingieren a modo de gastrolitos y la intoxicacidon por plomo provoca
esta letal enfermedad.

= La pesca del cangrejo rojo americano con nasas en zonas como las marismas del
Guadalquivir representa un riesgo para las acuaticas buceadoras.

=  Perturbacidon humana.

= Factores naturales.

A pesar de todo lo expuesto, el Inventario de Humedales de Andalucia apunta a que esta
especie podria usar la Charca de Suarez como zona de paso, no indicando que se haya avistado
exactamente dicha especie en la misma. Complementando dicha informacion con el Visor de
Especies Protegidas de la REDIAM, se concluye que no existe en las inmediaciones de la zona
de actuacién del PDI individuos de malvasia cabeciblanca que pudieran verse afectados.

Puerto dﬁ Motril
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6 OBJETIVOS DE PROTECCION MEDIOAMBIENTAL INTERNACIONALES,
COMUNITARIOS Y/O NACIONALES EN RELACION CON EL PDI

Conforme al DA del EsAE, se deben identificar y analizar los objetivos ambientales derivados de
compromisos internacionales, comunitarios, estatales, autonémicos y locales, y ver cémo las
distintas alternativas contribuyen a alcanzar dichos objetivos. Se detalla en este apartado, por
tanto, la forma en que el PDI apoya a la consecucidn de los objetivos ambientales recogidos en
planes, programas y estrategias que se enumeran a continuacion:

= Plan de Gestidn de la ZEC Alboran (ES6110015). Aunque se exige en el DA, por los
motivos expuestos en el apartado 5.1, no se puede realizar el analisis de los objetivos
de proteccién de dicho espacio, al ser anulada la declaracidn de la ZEC por sentencia
del Tribunal Superior de Justicia de Andalucia.

= Plan de Gestion (o similar) para el humedal catalogado como Reserva Natural
Concertada Charca de Suarez, incluida en el Inventario de Humedales de Andalucia.

= Estrategia de conservacion de la lapa ferruginea (Patella ferruginea) en Espaia.

= Estrategia para la conservacion de la cerceta pardilla (Marmaronetta angustirostris),
focha moruna (Fulica cristata) y malvasia cabeciblanca (Oxyura leucocephala) en
Espana.

Asi mismo, se debera analizar en qué manera se integran los objetivos del PDI en los objetivos
de la siguiente planificacion:

=  Plan Hidroldgico de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas.

= Estrategia Marina para la Demarcacion Marina del Estrecho y Alboran.

= Estrategia de adaptacion de la costa a los efectos del cambio climatico.

= Plan de Infraestructuras Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI).

=  Plan Director de Puertos de Andalucia 2014-2020.

=  Programa Andaluz de Suelos Contaminados 2016-2021.

=  Plan Director Territorial de Residuos No Peligrosos de Andalucia 2010-2019.

= Plan de Gestién del Riesgo de Inundacion.

=  Plan Director de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte 2014-2020.
= Plan de Ordenacion del Territorio de la Costa Tropical de Granada.

=  Estrategia Andaluza ante el Cambio Climatico.

= Estrategia Energética de Andalucia 2014-2020.

= Estrategia Andaluza de Gestidn Integrada de la Biodiversidad.

= Plan de Prevencién y Gestion de Residuos Peligrosos de Andalucia 2012-2020.
= Plan de Emergencia ante el Riesgo Sismico de Andalucia.

= Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia.

El equipo técnico redactor de este ESAE considera oportuno el andlisis de la interaccidn entre
los objetivos del PDI con los de los siguientes planes:
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= Plan General de Ordenacion Urbana de Motril.
= Plan Especial de Proteccidn del Medio Fisico y Catalogo de la Provincia de Granada.

Ademas, se valorard la relacion que pueda tener el PDI con los siguientes objetivos
ambientales:

=  Proteccién de los recursos no renovables mediante un uso mas eficiente de los
recursos naturales y de la energia, aplicando el uso de energias renovables,
disminuyendo las emisiones de GEl, incorporando criterios de contratacién publica
verde, y criterios de calidad para materiales.

=  Compensacion o disminucién de la huella de carbono.

6.1 PLANIFICACION DE CHARCA DE SUAREZ

Si bien la RNC Charca de Suarez no tiene un plan de gestidn y/o conservacion especifico, se le
aplicarian el régimen de proteccion incluido en el Plan Andaluz de Humedales (PAH) y el Plan
de Recuperacion y Conservacion de Aves de Humedales (PRCAH).

La finalidad del PAH sdlo se conseguira si se alcanzan una serie de objetivos basicos que se
desarrollan mediante una serie de Programas Sectoriales que conforman su Programa de
Accidn. Dichos objetivos se consideran de caracter meramente medioambiental y son:

a) Impulsar un modelo de gestidn dirigido hacia la conservacion o la restauracion de la
integridad ecoldgica (funciones) de los humedales andaluces.

b) Garantizar que el Inventario Andaluz de Humedales (IAH) sea representativo de todos
los tipos ecoldgicos de formaciones palustres del territorio de Andalucia.

c) Asegurar la conservacion todos los humedales incluidos en el IAH mediante su
proteccion, aunque sean de propiedad privada.

d) Desarrollar las actuaciones necesarias para la correcta gestion y/o restauracion de los
humedales.

e) Establecer un sistema de levantamiento, almacenamiento y analisis operativo de la
informacién sobre los humedales andaluces.

f) Incrementar el conocimiento cientifico multidisciplinar de los humedales andaluces, y
de los sistemas socioecondmicos y culturales asociados.

g) Difundir el valor social de las funciones de los humedales andaluces con el fin de
incrementar la conciencia publica sobre la importancia y necesidad de su conservacion

h) Promover modelos participativos de gestion que potencien, mediante incentivos, el
uso racional de los humedales andaluces.

i) Establecer foros y mecanismos de coordinacién y cooperacion entre instituciones,
organismos y entidades tanto gubernamentales como no gubernamentales,
incluyendo el sector privado, para el desarrollo tanto de los programas sectoriales del
PAH como de otras acciones que concuerden con sus objetivos.
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j) Incrementar y consolidar la capacidad de las instituciones ambientales para conseguir
una gestion mas efectiva de los humedales andaluces.

k) Afianzar, desde el inicio de la aplicacién del PAH, el desarrollo de un programa de
seguimiento y evaluacién, mediante indicadores, en el marco del sistema de
evaluacidn establecido en la RENPA.

I) Divulgar en el ambito regional, estatal e internacional, los esfuerzos realizados por la
administracién ambiental andaluza para la conservacidn de sus humedales; asi como la
difusion del contenido del PAH para conseguir la adhesion y la participacién de
instituciones, entidades, grupos o ciudadanos en el desarrollo de sus programas
sectoriales.

m) Fomentar la Cooperacién Internacional y apoyar, en el marco de sus competencias en
materia de medio ambiente, el cumplimiento de los compromisos internacionales del
Estado espafiol con relacion a los convenios, directivas y politicas europeas e
internacionales relacionadas con la conservacion de humedales.

n) Asegurar la dotacion de recursos financieros para llevar a cabo los distintos programas
del Programa de accidn y otras iniciativas que se ajusten a los objetivos del PAH.

Por su parte, el PRCAH, siguiendo las directrices del PAH, incluye los objetivos de proteccidon
para las especies de malvasia cabeciblanca (Oxyura leucocephala) y la focha moruna (Fulica
cristata), ambas especies podrian utilizar este espacio como zona de paso, por lo que cabe
hacer mencién a dichos objetivos:

a) Mejorar o mantener el habitat de las areas donde se asientan las poblaciones de las
especies del presente Plan y aquellas potenciales de ser ocupadas.

b) Reducir la incidencia de los factores de amenaza que afectan a las especies de aves de
humedales.

c) Aumentar los efectivos de las poblaciones e incrementar el nimero de nucleos
poblacionales.

d) Incrementar los conocimientos y las herramientas destinados a la gestion aplicada a la
conservacion de las especies incluidas en el presente Plan.

e) Conseguir que la mayor parte de la sociedad manifieste una actitud positiva hacia la
conservacion de las especies tratadas en el Plan.

f) Establecer mecanismos que fomenten la implicacion de todos los sectores de la
sociedad en la conservacidn de las especies de aves de humedales.

Dado que el PDI se desarrolla fuera de los limites de la RNC, se debe esperar que la afeccién
sobre la misma y sus especies protegidas sea minima o nula. No obstante, ya que el PDI se
plantea como desarrollo con respeto al medio ambiente y la sostenibilidad, se entiende que se
respetara la conservacion de los valores ecoldgicos de la Charca de Suarez y, por consiguiente,
ayudard a alcanzar los objetivos previstos en la planificacién de aplicacion a la RNC.

Puerto dﬁ Motril
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6.2 PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA (PGOU) DE MOTRIL

Los objetivos y estrategias del PGOU de Motril se dividen en 8 grandes bloques (bases). Entre
ellos, se encuentra la Base 6: Promover el equilibrio ambiental de las distintas unidades
funcionales del territorio. Los objetivos que se plantean dentro de esta linea son:

a) Recuperacidén de los suelos en procesos de erosion y, a corto plazo, proteccién de los
nucleos afectados por el arrastre de material.

b) Mejorar la recogida selectiva, tratamiento, y desecho de residuos urbanos, inertes y
organicos.

c) Regulacion de las condiciones de ocupacion de suelo para invernar, asi como las
infraestructuras bdsicas y las dreas de servicio anejas a la produccidn.

d) Control de materiales de vertido en las operaciones de relleno de excavaciones para
extraccién de érido.

e) Proteccion frente a la antropizacidén de las unidades ambientales de valor ecolégico,
natural y paisajistico.

f) Estabilizacidon y regeneracién del frente litoral, con especial atencién a los nucleos
cuyos recursos dependen del turismo.

g) Estabilizacion y regeneracion de las playas rurales.

h) Garantizar el caudal, para evitar la contaminacién y salinizacién de los acuiferos.

i) Descongestion y esponjamiento de zonas urbanas saturadas de actividad vy
potenciacion de las deficitarias.

La idea del PDI de optimizar la explotacién en los espacios existentes para evitar la necesidad
de crecer hacia zonas nuevas iria en armonia con el objetivo arriba referido en la letra e).
Ademas, hay alternativas que mejorarian el aporte de material en las playas del Cable y de Las
Azucenas, contribuyendo de esta manera a alcanzar el objetivo a).

En lo que respecta al resto de objetivos no se producirian interacciones directas con los
objetivos del PDI. No obstante, a través de las Memorias de Sostenibilidad del Puerto de Motril
se conoce el compromiso de la autoridad portuaria para con el medio ambiente, en cuanto a
gestién adecuada de los residuos generados en las Zonas de Servicio del Puerto (ZSP), al
control de vertidos, etc.

6.3 PLAN ESPECIAL DE PROTECCION DEL MEDIO FiSICO Y CATALOGO DE LA
PROVINCIA DE GRANADA

Este Plan se publicé mediante Resolucién de 14 de febrero de 2007, de la Direccion General de
Urbanismo (BOJA nim. 114, de 27/03/2007). Tiene como finalidad determinar o establecer las
medidas necesarias en el orden urbanistico para asegurar la proteccion del medio fisico
natural en la provincia de Granada.

= Euenq }de Motril
Estudio Ambiental Estratégico @ G[RZANIZADIAN Pagina 298
~>>
Autoridad Portuaria de Motril



° TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADESE COMPANY

Para lograr su finalidad protectora, el Plan determina las zonas de la Provincia que deben
someterse especificamente a proteccion; sefiala los usos que pueden hacerse del suelo en las
zonas protegidas; sienta criterios de protecciéon de los valores que dentro de su dambito se
encierra; y fija las normas especificas para la realizacién de determinadas actividades en todo
el territorio provincial.

A pesar de que Motril cuenta con PGOU, como se ha sefialado anteriormente y, por tanto, este
Plan sera de aplicacién con caracter subsidiario, es de recibo enumerar las normas generales
de proteccién en la zona colindante al Puerto de Motril, para tenerlos en cuenta:

En la cartografia del Plan el denominado Vega se incluye como espacio objeto de proteccién la
zona “Vega de Motril-Salobrefia”, con una ocupacion de 3.150 ha.
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llustracién 179. Delimitacion de la Vega de Motril-Salobrefia
Fuente: Plan Especial de Proteccion del Medio Fisico y Catélogo de la Provincia de Granada.

El régimen juridico de proteccion de esta zona contempla que para garantizar la efectividad del
Plan seran sometidos a previa obtencién de licencia urbanistica las actuaciones que contindan:

a) Tala o destruccion por otros medios de arboles.

b) Carteles de propaganda, inscripciones o artefactos de cualquier naturaleza con fines
publicitarios.

¢) Adecuaciones naturalistas y recreativas, parques rurales y zonas o instalaciones
deportivas en medio rural, tanto nduticas como terrestres.
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d) Construcciones y usos destinados a la hosteleria y esparcimiento, incluidas las
instalaciones no permanentes y de cardcter desmontable.

e) Instalaciones de campamentos de turismo y campamentos publicos y sociales, asi
como la construccidn en su interior de instalaciones de cualquier naturaleza.

f) Actividades extractivas e instalaciones a su servicio.

g) Infraestructuras de todas clases, asi como las instalaciones y edificios necesarios para
su construccidon y mantenimiento.

h) Instalaciones y tendidos eléctricos.

i) Vertederoy depdsitos de residuos o desechos.

j) Obras para la realizacion de captaciones de agua.

k) Construccidn de imagenes, simbolos, conmemorativos y monumentos.

Ademas, le seran de aplicacién aquellas normas relativas sobre Paisajes Agricolas Singulares.

Ya que el Puerto de Motril se encuentra fuera de los limites de la vega, no se considera que
interactlen estas normas con las actuaciones que se deriven de la ejecucidn del PDI, pero se
deberan tener en cuenta sobre todo en aquel tramo donde se potenciara la relacidn puerto-
ciudad.

6.4 ESTRATEGIAS Y PLANES PARA LA CONSERVACION Y PROTECCION DE
ESPECIES EN PELIGRO DE EXTINCION

6.4.1 Estrategia de conservacion de la lapa ferruginosa (Patella ferruginea)

La Estrategia persigue unos objetivos ambientales operativos que contribuyan a Ia
conservacioén de la especie, como son:

a) Eliminar la mortalidad o pérdida de ejemplares por causas no naturales.

b) Mantener en un estado de conservacién favorable sus habitats y mejorarlos cuando
resulte oportuno.

c) Arbitrar las acciones que permitan incrementar la productividad anual de la especie.

d) Reforzar las poblaciones de los lugares en los que es escasa.

e) Aumentar el drea de ocupacién actual de la especie hacia zonas potencialmente
favorables.

f) Desarrollar las investigaciones basicas necesarias para la recopilacion de informacién
imprescindible para la planificacion de actuaciones y gestidn de las poblaciones.

g) Incrementar el nivel de sensibilizacion social respecto a su problematica de
conservacion.

El litoral de Granada posee algunas localidades con ejemplares aislados o pequefios grupos de
esta especie estrictamente protegida, como se ha descrito en apartados precedentes, ninguna
de las cuales posiblemente corresponda a un contingente reproductivamente viable. La costa
granadina presenta, sin embargo, un potencial importante en vistas a futuros proyectos, en
que se pudiera plantear la reintroduccion o el refuerzo de las poblaciones de esta especie.
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Ya en algunos proyectos llevados a cabo por la APM, se ha priorizado la conservacién de esta
especie. Asi, en la Memoria de Sostenibilidad de 2017 se hace referencia la presencia de esta
especie en el dique de abrigo. Durante las obras llevadas a cabo en dicho espacio portuario se
hizo una inversién en la preservacién y proteccion de la especie, habiendo logrado un
incremento de individuos en mds de 100 ejemplares.

Teniendo en cuenta lo anterior, y dado que uno de los objetivos del PDI es desarrollar la
planificaciéon planteada en el mismo en pro del desarrollo sostenible y respeto al medio
ambiente, se entiende que la APM seguird apostando por la conservacién de la lapa
ferruginosa.

6.4.2 Estrategia para la conservacion de la cerceta pardilla (Marmaronetta
angustirostris)

Como se ha referido en apartados anteriores y, en especial, en el 5.3.2, esta especie no es de
presencia en las zonas de servicio del puerto. Las medidas de la estrategia y los objetivos para
la proteccion de esta especie se dirigen precisamente a la conservacién de lagunas, ya
analizada en otros apartados. En consecuencia, no se encuentran interrelaciones entre esta
Estrategia y los objetivos del PDI.

6.4.3 Estrategia para la conservacion de la focha moruna (Fulica cristata)

Como se indicaba en el apartado 5 del presente documento, la finalidad de esta Estrategia es
promover e impulsar las acciones necesarias para eliminar el peligro de extincién al que se
enfrenta la Focha moruna en Espafia conduciéndola a un estado de conservacién favorable.

Para alcanzar la finalidad establecida y cumplir con los criterios sefialados se proponen los
siguientes objetivos operativos:

Como objetivos prioritarios para asegurar la conservacion de la especie:

a) Conservar y mejorar el habitat en los humedales donde vive la focha moruna,
favoreciendo la aplicaciéon de politicas de gestidn integrada de estos humedales.

b) Aumentar la extension del habitat disponible para la especie.

c) Eliminar la mortalidad o pérdida de ejemplares por causas no naturales, especialmente
por la caza.

Ademas, se plantean otros objetivos de conservacion:

d) Incrementar la productividad anual de la especie.

e) Favorecer la reocupacion del area de distribucidn histérica que la especie presentaba
en los siglos XIX y XX utilizando, en su caso, la reintroduccién de ejemplares
procedentes de programas de cria en cautividad.

f) Elaborar, aprobar normativamente vy aplicar Planes de Recuperacion en las
Comunidades Auténomas del area de distribucion de la Focha moruna.
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g) Promover la conservacién integrada a escala internacional de la poblacidon del
Mediterrdneo occidental, fundamentalmente con Marruecos.

h) Establecer un programa de seguimiento de la evolucion y estado de la poblacion.

i) Promover la investigacion sobre la ecologia y biologia de la especie, especialmente las
relativas a requerimientos de hdbitat, ecologia reproductiva y tréfica, y movimientos
dentro y fuera de Espafia.

j)  Aumentar el grado de concienciacidn publica, sobre la necesidad de proteger la Focha
moruna y su habitat, en el entorno de todas las localidades con presencia de la especie
y donde vaya a ser reintroducida.

Sabiendo que el PDI se desarrolla en una zona donde no se avista esta especie protegida v,
ademas, la APM muestra su compromiso de desarrollar sus nuevas infraestructuras dentro de
los espacios portuarios ya existentes con respeto al medio ambiente y a la sostenibilidad, se
entiende que el PDI no comprometera los objetivos de conservacién de la focha moruna.

6.4.4 Estrategia de conservacion de la malvasia cabeciblanca (Oxyura leucocephala)

Para la consecucién de la finalidad ya descrita en el apartado 5 de este ESAE, se conseguira si
se cumplen los siguientes objetivos:

a) Adoptar las medidas de conservacién necesarias para mantener estables los actuales
contingentes poblacionales de la especie en Espafia.

b) Mantener la pureza genética de la Malvasia cabeciblanca en Espafia, evitando la
hibridacidn con otras especies del género Oxyura.

c) Potenciar la firma de Convenios Internacionales para la erradicacion de la malvasia
canela del Paleartico.

d) Conseguir las condiciones necesarias para incrementar la poblacion de Oxyura
leucocephala en Espafia, potenciando su expansion y la creacidon de nuevas areas de
reproduccion, mediante la mejora de los habitats de esta especie y de sus entornos,
elaborando programas agroambientales y eliminando a las especies foraneas entre
otras medidas.

e) Establecer los mecanismos adecuados para valorar la evolucién de las poblaciones de
malvasia cabeciblanca en Espafia como respuesta a la aplicacion de la Estrategia.

f) Establecer los mecanismos adecuados para poder corregir o introducir las acciones
necesarias para alcanzar el éxito de la Estrategia de Conservacién de la Malvasia en
Espana.

Como objetivo final se pretende que el tamafio de la poblacién se aproxime al nivel de

saturacion del medio.

Como ya se ha hecho alusién a la posible, aunque rara, presencia de esta especie en la RNC
Charca de Sudrez, se entiende, ademas, que debido a las caracteristicas ambientales del Puerto
de Motril no se ha avistado esta especie en la zona de servicio portuario. Por consiguiente, el
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desarrollo del PDI no afectaria de manera significativa a los ambientes propios donde habita o
pase esta especie, llegando ser practicamente nula.

6.5 PLAN HIDROLOGICO DE LAS CUENCAS MEDITERRANEAS ANDALUZAS

El Plan Hidroldgico de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas (PHCM en adelante) vigente es el
del periodo 2009-2015. El ambito territorial de la demarcacién se definié en el Decreto
357/2009, de 20 de octubre, por el que se fija el dmbito territorial de las demarcaciones
hidrogrdficas de las cuencas intracomunitarias situadas en Andalucia y su PH se aprobé por el
Real Decreto 1331/2012, de 13 de septiembre, dando cumplimiento al Real Decreto Legislativo
1/2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Aguas y a la Ley
9/2010, de 30 de julio, de Aguas de Andalucia.

El ambito territorial del PHCM es el que se muestra en la ilustracién, en la que se ha marcado
la zona de actuacién del PDI. Se deberd tener en cuenta el mantenimiento de la calidad de las
masas de agua ESO60MSPF610025 Puerto de Motril y ESO60MSPF610014 Salobrefia-
Calahonda.
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llustracién 180. Ambito de aplicacion del PHCMA
Fuente: PHCMA 2015-2021. Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo Sostenible. Junta de Andalucia.
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El Plan Hidrolégico tiene como objetivo principal conseguir el buen estado del dominio publico
hidraulico y de las masas de agua, haciéndolo compatible con la garantia sostenible de las
demandas de agua.

En cuanto a los objetivos especificos el PHCM establece los siguientes:

a) Prevenir el deterioro adicional de las masas de agua.

b) Dar respuesta a la demanda de agua, con criterios de racionalidad y en funcién de las
disponibilidades reales, una vez garantizadas las demandas ambientales.

c) Recuperar los sistemas en los que la presion sobre el medio hidrico haya producido un
deterioro.

d) Garantizar una gestién equilibrada e integradora del dominio publico hidraulico.

e) Analizar los efectos econdmicos, sociales, ambientales y territoriales del uso del agua,
buscando la racionalizacién de su uso y de los efectos de la aplicacion del principio de
recuperacion de costes al beneficiario, asi como el cumplimiento de los principios de
gestion del agua legalmente establecidos.

f) Velar por la conservacién y el mantenimiento de las masas de agua y de las zonas
humedas y lacustres y ecosistemas vinculados al medio hidrico.

g) Fijar el caudal ecoldgico de cada masa de agua, de acuerdo con los requerimientos
necesarios para alcanzar el buen estado ecoldgico de las mismas.

Por otro lado, el PHCM marca una serie de OMA concretos para las aguas superficiales. Estos
son:

a) Prevenir el deterioro del estado de las masas de agua superficial.

b) Proteger, mejorar y regenerar todas las masas de agua superficial con el objeto de
alcanzar un buen estado de las mismas.

c) Reducir progresivamente la contaminaciéon procedente de sustancias prioritarias y
eliminar o suprimir gradualmente los vertidos, las emisiones y las pérdidas de
sustancias peligrosas prioritarias.

d) Para las masas de aguas artificiales y masas de aguas muy modificadas: proteger y
mejorar las masas de aguas artificiales y muy modificadas para lograr un buen
potencial ecoldgico y un buen estado quimico de las aguas superficiales.

El objetivo del PDI de ofrecer un modelo de desarrollo en condiciones de eficiencia, seguridad,
respeto al medio ambiente y sostenibilidad, van en concordancia con los objetivos del PHCMA.
Ademas, el objetivo definido en la letra A) del Apartado 2.7 del ESAE, implica reducir los riesgos
de colisién entre buques mercantes y embarcaciones pesqueras y de recreo, minimizando de
esta manera el riesgo de contaminacion de las aguas portuarias por accidentes maritimos.

Por otro lado, el DA establece que se deberd cumplir el articulo 39 del Real Decreto 907/2007,
de 6 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de la Planificacion Hidroldgica. Este articulo
cita textualmente:

Puerto dﬁ Motril
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1. Bajo las condiciones establecidas en el apartado 2 se podrdn admitir nuevas modificaciones
de las caracteristicas fisicas de una masa de agua superficial o alteraciones del nivel de las
masas de agua subterrdnea, aunque impidan lograr un buen estado ecoldgico, un buen estado
de las aguas subterrdneas o un buen potencial ecoldgico, en su caso, o supongan el deterioro
del estado de una masa de agua superficial o subterrdnea. Asimismo, y bajo idénticas
condiciones, se podrdn realizar nuevas actividades humanas de desarrollo sostenible, aunque
supongan el deterioro desde el muy buen estado al buen estado de una masa de agua
superficial.

2. Para admitir dichas modificaciones o alteraciones deberdn cumplirse las condiciones
siguientes:

a) Que se adopten todas las medidas factibles para paliar los efectos adversos en el estado de
la masa de agua.

b) Que los motivos de las modificaciones o alteraciones se consignen y expliquen
especificamente en el plan hidroldgico.

¢) Que los motivos de las modificaciones o alteraciones sean de interés publico superior y que
los beneficios para el medio ambiente y la sociedad que supone el logro de los objetivos
medioambientales se vean compensados por los beneficios de las nuevas modificaciones o
alteraciones para la salud publica, el mantenimiento de la sequridad humana o el desarrollo
sostenible.

d) Que los beneficios obtenidos con dichas modificaciones o alteraciones de la masa de agua no
puedan conseguirse, por motivos de viabilidad técnica o de costes desproporcionados, por
otros medios que constituyan una opcion medioambiental significativamente mejor.

Articulo 39 bis. Logro de los objetivos ambientales.

La aplicacion de los articulos 8, 36, 37, 38 y 39 se efectuard de modo que no excluya de forma
duradera o ponga en peligro el logro de los objetivos medioambientales en otras masas de la
misma demarcacion hidrogrdfica y esté en consonancia con la aplicacion de otras normas en
materia de medio ambiente.

El RDPH se modifica al objeto de dejar constancia de que éste desarrolla el titulo V del TRLA
con excepcion de la regulacién de los criterios de seguimiento y evaluacion del estado de las
aguas superficiales y las normas de calidad ambiental, que debe regirse por el Real Decreto
817/2015, de 11 septiembre.

Al objeto de la proteccion de las aguas el Real Decreto 817/2015 establece:

1. Los criterios bdsicos y homogéneos para el disefio y la implantacion de los programas de
seguimiento del estado de las masas de agua superficiales y para el control adicional de las
zonas protegidas.
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2. Las normas de calidad ambiental (NCA) para las sustancias prioritarias y para otros
contaminantes con objeto de conseguir un buen estado quimico de las aguas superficiales.
Establecer las NCA para las sustancias preferentes y fijar el procedimiento para calcular las
NCA de los contaminantes especificos con objeto de conseguir un buen estado ecoldgico de las
aguas superficiales o un buen potencial ecoldgico de dichas aguas, cuando proceda.

3. Las condiciones de referencia y los limites de clases de estado de los indicadores de los
elementos de calidad bioldgicos, fisicoquimicos e hidromorfoldgicos para clasificar el estado o
potencial ecoldgico de las masas de agua superficiales.

4. Las disposiciones minimas para el intercambio de informacidn sobre estado y calidad de
las aguas entre la Administracion General del Estado y las administraciones con competencias
en materia de aguas, en aras del cumplimiento de legislacion que regula los derechos de acceso
a la informacion y de participacion publica.

Si bien el PDI no se especifica ningln procedimiento de control y seguimiento de la calidad de
las aguas portuarias, se debe tener en cuenta lo expuesto en relacién a la interaccién entre
objetivos del PDI y del PHCMA, concluyendo que el PDI se integraria en dicho PHCMA.

6.6 ESTRATEGIA MARINA PARA LA DEMARCACION MARINA DEL ESTRECHO Y
ALBORAN

El DA exige que se estudie la relacidn del PDI con los objetivos particulares recogidos en esta
estrategia (EM-DMESAL en adelante).

La Directiva 2008/56/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 17 de junio de 2008 por la
que se establece un marco de accidn comunitaria para la politica del medio marino, establece
que los Estados miembros deben adoptar las medidas necesarias para lograr o mantener un
buen estado ambiental del medio marino en el aiio 2020.

La Ley 41/2010, de 29 de diciembre, de proteccion del medio marino, en su articulo 6, delimita
el ambito de la Demarcacién Marina del Estrecho y Alboran (DMEA en adelante). Asi mismo,
en su articulo 1.3, establece las estrategias marinas como los instrumentos esenciales de
planificacién del medio marino, las cuales perseguiran los siguientes objetivos especificos (se
han obviado los que no tienen relaciéon alguna con el desarrollo del PDI):

a) Proteger y preservar el medio marino, incluyendo su biodiversidad, evitar su deterioro
y recuperar los ecosistemas marinos en las zonas que se hayan visto afectados
negativamente.

b) Prevenir y reducir los vertidos al medio marino, con miras a eliminar progresivamente
la contaminacion del medio marino, para velar por que no se produzcan impactos o
riesgos graves para la biodiversidad marina, los ecosistemas marinos, la salud humana
o los usos permitidos del mar.
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c) Garantizar que las actividades y usos en el medio marino sean compatibles con la
preservacion de su biodiversidad.

Los objetivos ambientales aplicables a todas las estrategias marinas se recogen en la siguiente
tabla. Todos ellos deberan dar cumplimiento al objetivo general de la Ley 41/2010 (articulo
1.1): lograr o mantener el buen estado ambiental del medio marino, a través de su
planificacién, conservacion, proteccidn y mejora. En este sentido, se define el Buen Estado
Ambiental (BEA) del medio marino como aquel en el que éste da lugar a océanos y mares
ecolégicamente diversos y dindmicos, limpios, sanos y productivos en el contexto de sus
condiciones intrinsecas, y en el que la utilizacion del medio marino sea sostenible, quedando asi
protegido su potencial de usos, actividades y recursos por parte de las generaciones actuales y
futuras (articulo 9.1 de la Ley 41/2010). Esto implicara (articulo 9.2):

a) que la estructura, las funciones y los procesos de los ecosistemas que componen el
medio marino, junto con los factores fisiogrdficos, geogrdficos, geoldgicos y climdticos,
permitan el pleno funcionamiento de esos ecosistemas y mantengan su capacidad de
recuperacion frente a los cambios ambientales inducidos por el hombre;

b) que las especies y los hdbitats marinos estén protegidos, se prevenga la pérdida de
biodiversidad inducida por el hombre y los diversos componentes bioldgicos funcionen
de manera equilibrada;

¢) que las propiedades hidromorfoldgicas, fisicas y quimicas de los ecosistemas, incluidas
las que resultan de la actividad humana en la zona de que se trate, mantengan los
ecosistemas conforme a lo indicado anteriormente;

d) que los vertidos antropogénicos de sustancias y de energia en el medio marino, incluido
el ruido, no superen la resiliencia del medio o generen efectos de contaminacion.

Tabla 93. Objetivos ambientales aplicables a todas las estrategias marinas segun la Ley 41/2010

OBJETIVOS AMBIENTALES APLICABLES A TODAS LAS ESTRATEGIAS MARINAS

Objetivo general de la
Ley 41/2010 de
proteccién del medic

Lograr o mantener el buen estado ambiental del medio marino, a través de su planificacién, conservacién, proteccién

y mejora
marino (articulo 1.1)

B. Prevenir y reducir los vertidos al medio

., A. Proteger y preservar el medio | marino, con miras a eliminar
Objetivos especificos de < 2
marino, incluyendo su | progresivamente la contaminacién del R <

las estrategias marinas | =~ = _ g 2 C. Garantizar que las actividades y usos
3 biodiversidad, evitar su deterioro | medio marino, para velar por que no se % &
(articulo 1.3 de la Ley i % : en el medio marino sean compatibles con
. |y recuperar los ecosistemas | produzcan impactos o riesgos graves para la > B

41/2010 de proteccién i o . ) g la preservacién de su biodiversidad.

. g marinos en las zonas que se hayan | biodiversidad marina, los ecosistemas

del medio marino) 5 2 g
visto afectados negativamente. marinos, la salud humana o los usos

permitidos del mar.

Fuente: EM-DMESAL, 2012. Ministerio para la Transicion Ecoldgica, Gobierno de Espaia.

La EM-DMESAL se aprobd por el Real Decreto 1365/2018, de 2 de noviembre, por el que se
aprueban las estrategias marinas. En la Parte V de esta Estrategia, se incluyen los objetivos
ambientales para el segundo ciclo (2018-2024) para esta demarcacién. Los objetivos del PDI
deberan ir en la linea de los siguientes objetivos especificos de la estrategia:
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e)

f)

g)

Asegurar la conservacion y recuperacién de la biodiversidad marina a través de
instrumentos y medidas efectivos.

Lograr una red completa, ecolégicamente representativa, coherente y bien gestionada
de dreas marinas protegidas, en la demarcacidn Estrecho y Alboran.

Mantener o recuperar el equilibrio natural de las poblaciones de especies clave para el
ecosistema.

Mantener tendencias positivas o estables en el drea de distribucién de los habitats
protegidos y/o de interés natural y habitats singulares.

Promover la consideracién de las especies marinas en los listados regionales,
nacionales e internacionales de especies amenazadas, asi como su estudio.

Mejorar la coordinacién a nivel internacional de los programas de seguimiento de
especies, especialmente para las especies de amplia distribucion geografica (por
ejemplo, peces, cetaceos y reptiles).

Mejorar la coordinacién y estandarizacion a nivel nacional de los programas de
seguimiento de habitat y especies.

Mejorar la coordinacién del seguimiento y respuesta ante eventos de capturas
accidentales y varamientos, incluyendo el seguimiento de la captura accidental de
tortugas, mamiferos y aves marinas en barcos pesquero.

Gestionar de forma integrada los procesos de invasiones de especies exdticas,
especialmente las identificadas en la evaluacion inicial del D2 en la DMESAL,
incluyendo el desarrollo de redes de deteccidn temprana y su coordinacidn a escala
nacional.

Identificar las causas (fuentes de contaminacion difusa de nutrientes y/o vertido de
efluentes) que puedan provocar que los niveles de fosfato superen los valores de base
con mas frecuencia de lo esperable estadisticamente debido a variabilidad hidrolégica
en toda la Demarcacidn Estrecho y Alboran.

Identificar y abordar las principales fuentes de contaminantes en el medio marino con
el fin de mantener tendencias temporales decrecientes o estables en los niveles de
contaminantes en sedimentos y en biota, asi como en los niveles biolégicos de
respuesta a la contaminacion en organismos indicadores.

Reducir el aporte de nutrientes, contaminantes y basuras procedentes de aguas
residuales.

Reducir el volumen de residuos procedentes de buques que se vierten al mar de forma
ilegal/irregular.

Reducir la cantidad de plasticos de un solo uso mas frecuentes que llega al medio
marino.

Reducir la cantidad de microplasticos que alcanzan el medio marino.
Desarrollar/apoyar medidas de prevencién y/o mitigacion de impactos por ruido
ambiente y ruido impulsivo.

Minimizar la incidencia y magnitud de los eventos significativos de contaminacion
aguda (por ejemplo, vertidos accidentales de hidrocarburos o productos quimicos) y su
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impacto sobre la biota, a través de un adecuado mantenimiento de los sistemas de
respuesta.

Reducir la intensidad y drea de influencia de las presiones antropogénicas significativas
sobre los habitats bentdnicos, con especial atencidn a los habitats protegidos y/o de
interés natural.

Reducir las principales causas de mortalidad y disminucion de las poblaciones de
grupos de especies no comerciales en la cima de la cadena tréfica (mamiferos
marinos, reptiles, aves marinas, elasmobranquios pelagicos y demersales.

Promover que las actuaciones humanas no incrementan significativamente la
superficie afectada por pérdida fisica de fondos marinos naturales con respecto al ciclo
anterior en la demarcacién Estrecho y Alboran.

Promover que las alteraciones fisicas localizadas y permanentes causadas por
actividades humanas no amenacen la perdurabilidad y funcionamiento de los habitats
protegidos y/o de interés natural, ni comprometan el logro o mantenimiento del BEA
para estos habitats.

Adoptar medidas en los tramos de costa en los que las alteraciones fisicas
permanentes causadas por actividades humanas hayan producido una afecciéon
significativa, de manera que sean compatibles con el buen estado ambiental de los
fondos marinos y las condiciones hidrograficas.

Garantizar que los estudios de impacto ambiental de los proyectos que puedan afectar
al medio marino se lleven a cabo de manera que se tengan en cuenta los impactos
potenciales derivados de los cambios permanentes en las condiciones hidrograficas,
incluidos los efectos acumulativos, en las escalas espaciales mas adecuadas, siguiendo
las directrices desarrolladas para este fin.

esta de la APM por un PDI sostenible y respetuoso con el medio ambiente conlleva que
plan esté integrado en los objetivos ambientales de la EM-DMESAL expuestos. Cabe
ar, en particular, que dado el presente documento se cumple totalmente el OMA de la

EM bajo la letra w).

6.7

Para d

PLANES EN RELACION CON LA ADAPTACION Y LA MITIGACION DEL
CAMBIO CLIMATICO

ar respuesta al DA, en este punto se han analizado los objetivos medioambientales de

los siguientes instrumentos de planificacion:

6.7.1

Estrategia de Adaptacion al Cambio Climdtico (UE)

Los objetivos de la Estrategia de Adaptacion al Cambio Climatico de la UE (en adelante EACC)

son los siguientes:

a)
b)

Fomentar la actuacion de los Estados miembros.
Toma de decisiones con mayor conocimiento de causa.

Estudio
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c) Promover la adaptacidn en sectores vulnerables clave.

El PDI, en el seno de su compromiso por el respeto al medio ambiente y a la sostenibilidad, no
especifica en qué medida se tomaran decisiones en pro de la adaptacion y mitigacién de
cambio climdtico. No obstante, se presume integrado dicho factor en aquel objetivo.

6.7.2 Estrategia Espafiola de Cambio Climdtico y Energia Limpia (horizonte 2007-
2012-2020)

La EECCEL se aprobd en Consejo de Ministros en julio de 2007, como parte de la Estrategia
Espafiola de Desarrollo Sostenible (EEDS). Este documento recoge politicas y medidas que
contribuyen al desarrollo sostenible en dos ambitos: el cambio climatico y la energia limpia.

La EECCEL configura el marco que garantiza el cumplimiento de los compromisos por Espala
tras la ratificacidon del Protocolo de Kioto. En este sentido, la estrategia establece una serie de
objetivos generales. De todos ellos, los que se exponen a continuaciéon convergirian con los
objetivos del PDI:

a) Asegurar la reduccion de las emisiones de GEl en Espafia, dando especial importancia a
las medidas relacionadas con el sector energético. Segun el inventario nacional,
siguiendo la clasificacion IPCC, en el afio 2005, el total de las emisiones relacionadas
con el procesado de la energia fueron el 78,87% de las emisiones nacionales.

b) Contribuir al desarrollo sostenible y al cumplimiento de nuestros compromisos de
cambio climatico fortaleciendo el uso de los mecanismos de flexibilidad basados en
proyectos.

c) Aplicar el Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico (PNACC) promoviendo la
integracién de las medidas y estrategias de adaptacion en las politicas sectoriales.

Por otro lado, en cuanto a eficiencia energética, la estrategia marcaba objetivos a alcanzar en
el periodo 2007-2012. Por presentar un horizonte siete afios atrds no se consideran relevantes
en esta valoracion.

Como sucedia en la estrategia anterior, se considera que dentro del concepto de desarrollo
sostenible y respetuoso con el medio ambiente se integra el factor de reduccién de emisiones
a la atmésfera, en pro de reducir el efecto del cambio climatico.

6.7.3 Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climdtico (PNACC)

El Plan, elaborado por la Oficina Espafiola de Cambio Climatico (OECC), fue adoptado por el
Consejo de Ministros en el afio 2006 después de un amplio proceso de consulta publica y
participacién con los principales érganos de coordinacidon a nivel nacional: la Comision de
Coordinacion de Politicas de Cambio Climatico, al Consejo Nacional del Clima, el Grupo
Interministerial de Cambio Climatico y la Conferencia Sectorial de Medio Ambiente.

= Byerjtq }de Motril
Estudio Ambiental Estratégico @ G[RYANNIZAND)/A\ Pagina 310
~>>
Autoridad Portuaria de Motril



° TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

El objetivo ultimo del PNACC es lograr la integracion de medidas de adaptaciéon al cambio
climatico basadas en el mejor conocimiento disponible en todas las politicas sectoriales y de
gestion de los recursos naturales que sean vulnerables al cambio climatico, para contribuir al
desarrollo sostenible a lo largo del siglo XXI.

El PNACC establece una serie de objetivos especificos de los cuales ninguna se relacionaria
directamente con los objetivos definidos para el PDI.

6.7.4 Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC)

El PNIEC, que actualmente se encuentra en fase de consultas, define los objetivos de reduccion
de emisiones de gases de efecto invernadero, de penetracidon de energias renovables y de
eficiencia energética. Determina las lineas de actuacién y la senda que, segin los modelos
utilizados, es la mas adecuada y eficiente, maximizando las oportunidades y beneficios para la
economia, el empleo, la salud y el medio ambiente; minimizando los costes y respetando las
necesidades de adecuacidn a los sectores mds intensivos en CO2. Es un documento
programatico que debe presentarse a la Comisién Europea para su evaluacién y que serd
debatido con los distintos agentes en Espafia a lo largo de 2019.

Las medidas contempladas en el borrador persiguen los siguientes objetivos en el 2030:

a) 21% de reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero respecto a 1990.
b) 42% de renovables sobre el uso final de la energia.

c) 39,6% de mejora de la eficiencia energética.

d) 74% de energia renovable en la generacidn eléctrica.

Como en casos anteriores, se entiende que el PDI quedaria integrado en estos objetivos dado
su compromiso de un desarrollo sostenible y compatible con el medio ambiente.

6.7.5 Plan Andaluz de Accidn por el Clima

La Ley 8/2018, de 8 de octubre, de medidas frente al cambio climdtico y para la transicion hacia
un nuevo modelo energético en Andalucia, establece en su articulo 8 el PAAC como
instrumento general de planificacién de la Comunidad Auténoma de Andalucia para la lucha
contra el cambio climatico.

El PAAC vigente es el del periodo 2007-2012, que forma parte de la Estrategia Andaluza ante el
Cambio Climatico (de 2002), y supone una respuesta concreta a las principales necesidades
que debe cubrir Andalucia en lo que al Cambio Climatico se refiere; la reducciéon de las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) y la ampliacion de nuestra capacidad de
sumidero de estos gases.

Para lograrlo, el PAAC analiza la situacidn actual de las emisiones de GEIl en Andalucia, estudia
la produccion, consumo y estructura a nivel energético de nuestra Comunidad y presenta, en
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forma de escenarios, las previsiones de demanda energética y nivel de emisiones para los
préximos afios.

A partir de esta informacién, el PAAC propone una serie de medidas destinadas a reducir las
emisiones de GEl en Andalucia. Un sistema de indicadores y un grupo de expertos
multidisciplinar que actia como panel de seguimiento del Programa son las herramientas
elegidas para comprobar la ejecucidn y eficacia de estas medidas.

El PAAC contempla 12 dreas de actuacion diferenciadas que recogen un total de 48 objetivos y
140 medidas de mitigacion frente al Cambio Climatico. De todos ellos, es necesario analizar los
objetivos ambientales en las lineas estratégicas de movilidad y transporte, residuos y ahorro y
eficiencia energética, que son las que previsiblemente podrian incidir en los objetivos del PDI.

= Movilidad y transporte:
a) Promocidn del cambio modal de transporte hacia alternativas mas sostenibles.
= Ahorro y eficiencia energética:
b) Sustitucion de sistemas energéticos con grandes emisiones de gases de efecto
invernadero por la mejor tecnologia disponible.
= Residuos:
c) Reduccidn de la produccidn de residuos.

El PDI iria en consonancia con estos objetivos, por los motivos que se han expuesto en
repetidas ocasiones en apartados precedentes.

6.7.6 Estrategia de Adaptacion al Cambio Climdtico de la Costa Espaiola (EACCCE)

El DA hace una mencién especial a esta estrategia, que deberda analizarse de manera
pormenorizada. Téngase en cuenta que el objetivo definido en la letra B) del Apartado 2.7
qguedaria intimamente ligado a la consecucién de los objetivos ambientales que se desarrollan
a continuacion.

En el ambito del Plan Impulso al Medio Ambiente Adapta (PIMA Adapta), se aprobd esta
estrategia por Resolucion de 24 de julio de 2017, de la Direccion General de Sostenibilidad de la
Costa y del Mar, por la que se aprueba la Estrategia de Adaptacion al Cambio Climdtico de la
Costa Espafiola. Se elabora conforme la Disposicidon Adicional octava de la Ley 2/2013, de 29 de
mayo, de proteccion y uso sostenible del litoral y de modificacion de la Ley 22/1988, de 28 de
julio, de Costas.
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El fin altimo de la Estrategia es incrementar la resiliencia®* de la costa espafiola al cambio
climatico y a la variabilidad climatica, asi como integrar la adaptacion al cambio climatico en la
planificacidon y gestion de la costa espafiola. Y, en concreto, establece los siguientes objetivos
generales:

a) Incrementar la resiliencia de la costa espafiola al cambio climdtico y a la variabilidad
climatica.

b) Integrar la adaptacion al cambio climatico en la planificacidon y gestion de la costa
espanola.

Por otro lado, establece una serie de objetivos especificos clasificados por bloques
(diagnodstico, participacion, capacitacion y concienciacion, medidas de adaptacion y
coordinacién, seguimiento y evaluacidn, e investigacidn), de los cuales se relacionarian con los
objetivos del PDI:

a) Contribuir a incrementar la resiliencia de los sistemas naturales, principalmente de los
ecosistemas costeros y marino, con especial atencién a especies endémicas,
amenazadas y protegidas, ante los efectos del cambio climatico tomando las medidas
necesarias para permitir su adaptacién.

b) Promover medidas de adaptacion en los sistemas socioecondmicos ubicados en la
costa que contribuyan a favorecer su resiliencia frente a los eventos extremos y el
cambio climatico.

c) Identificar, planificar, proyectar e implementar aquellas opciones de adaptacién
propias del dominio publico maritimo terrestre con criterios de eficiencia vy
sostenibilidad y de su posible integracién con medidas a tomar por otras
administraciones.

d) Promover la integracidon de la adaptacién al cambio climatico en todos los planes y
programas de los sectores y administraciones mas directamente implicados en las
zonas costeras.

Se han analizado los escenarios del cambio climatico del IPCC en su apartado correspondiente.
6.7.7 Estrategia Andaluza ante el Cambio Climdtico

Por Acuerdo de 3 de septiembre de 2002, del Consejo de Gobierno, se aprueba la adopcion de
una estrategia autondmica ante el cambio climdtico, como aportacion de Andalucia a la
Estrategia Espafola de Cambio Climatico y Energia Limpia.

30 Resiliencia: capacidad de los sistemas sociales, econémicos y naturales de hacer frente a un evento, tendencia o
perturbacién, respondiendo o reorganizandose de manera que se mantengas sus funciones esenciales, identidad y
estructura, manteniendo también su capacidad de adaptarse, aprender y transformarse.
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Dividida en 3 programas: mitigacion, adaptaciéon y comunicacion. El programa de mitigacion
plantea los siguientes objetivos:

a) Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero de Andalucia alcanzando, en
términos de emisiones de GEI per cdpita, una reduccion del 19 % de las emisiones de
2012 respecto de las de 2004.

b) Incrementar la capacidad de sumidero de Andalucia para ayudar a mitigar el cambio
climatico.

c) Desarrollar herramientas de analisis, conocimiento y Gobernanza para actuar frente al
cambio climdtico desde el punto de vista de la mitigacidn.

Indirectamente estos objetivos estan relacionados con el objetivo B) del PDI, ya que se plantea
un desarrollo sostenible y respetuoso con el medio ambiente, algo que conlleva intrinseco el
miramiento por la calidad atmosférica y el compromiso con el cambio climatico.

6.8 PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y VIVIENDA 2012-2024
(PITVI)

A raiz de la situacidn del PDI y el estado del transporte en Espaia, se establecen cinco grandes
objetivos estratégicos para el PITVI como nuevo marco de planificacidon de las infraestructuras
y transportes del pais.

a) Mejorar la eficiencia y competitividad del Sistema global del transporte optimizando la
utilizacion de las capacidades existentes.

b) Contribuir a un desarrollo econédmico equilibrado, como herramienta al servicio de la
superacién de la crisis.

c) Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdémicos vy
sociales con el respeto al medio ambiente.

d) Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a
través del Sistema de transporte.

e) Favorecer la integracion funcional del Sistema de transporte en su conjunto mediante
un enfoque intermodal.

Los objetivos del PDI del Puerto de Motril convergen en la consecucion de las lineas
estratégicas establecidas en el PITVI. La mejora en la eficiencia y competitividad del puerto,
renovando las instalaciones al servicio del comercio maritimo, principalmente fuera de Espafia.
El plan promovera el desarrollo y la reordenacidon de espacios interiores del recinto portuario,
asi como la posibilidad de incorporar nuevas tecnologias mas eficientes y mejorar las
conexiones ferroviarias y de carreteras. Al mismo tiempo la potenciacion en el transporte
maritimo permitira la reduccién del producido por carreteras con lo cual se lograran objetivos
ambientales de redaccién de GEls, ruidos procedentes del trafico viario y mejora en la
permeabilidad urbana de las ciudades que conectan con la zona portuaria, entre los aspectos
mas relevantes.
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Por tanto, aumentar la actividad del Puerto de Motril a través de la reordenaciéon del recinto
portuario serd beneficioso para incrementar el trafico total de mercancias manipulado como
forma de apoyar la intermodalidad.

6.9 PLAN DIRECTOR DE PUERTOS DE ANDALUCIA (2014-2020)

El Plan Director de Puertos de Andalucia 2014-2020 persigue un nuevo enfoque en la gestion
del sistema portuario, haciéndolo mds competitivo, mas productivo, mds eficiente y
respetuoso con los recursos naturales y culturales. La lucha contra el cambio climatico, la
eficiencia energética, la economia azul y una adecuada politica de reduccién de emisiones y
residuos ayudaran a garantizar su sostenibilidad. La creacion de empleo, el desarrollo
sostenible y la participacién ciudadana inspiran en ultimo término los distintos ejes, lineas de
actuacién, programas y medidas en que se concreta para su gestion durante el periodo de
vigencia.

El Plan de Puertos de Andalucia se redacta con el objetivo de establecer unos criterios que
permitan que la actividad en las infraestructuras portuarias de Andalucia se desarrolle de
forma sostenible tanto en términos econémicos como medioambientales, de forma ordenada
y compatible con la proteccion de las costas, el paisaje, los recursos naturales y culturales vy,
especialmente, los espacios naturales y culturales protegidos.

Teniendo en cuenta las directrices y estrategias propuestas, se contemplan los siguientes
objetivos especificos:

a) Impulsar el papel del sistema portuario para el crecimiento socioeconémico de
Andalucia, contribuyendo a la mejora de la calidad de vida de sus habitantes.

b) Priorizar la calidad ambiental y la conservacidn de los recursos naturales del litoral, el
patrimonio histdrico, incluido el subacuatico, y el paisaje en la determinacién de
nuevas infraestructuras portuarias.

c) Mejorar la accesibilidad de los puertos para una mayor integracion con la ciudad,
contribuyendo a la regeneracién de espacios e infraestructuras obsoletas.

d) Identificar las prioridades de la demanda nautica recreativa y proporcionar una oferta
equilibrada, atractiva y adecuada a las caracteristicas ambientales del litoral.

e) Determinar las actuaciones necesarias para mejorar las condiciones operativas de la
actividad pesquera, incluyendo las nuevas técnicas productivas.

f) Mejorar la gestion de los servicios portuarios para reducir su impacto ambiental
reduciendo el consumo energético y mediante el uso de nuevas tecnologias.

g) Contribuir a mejorar y diversificacion de la oferta turistica y de ocio sostenible del
litoral de Andalucia.

h) Estudiar nuevas formas de utilizacidon de las instalaciones portuarias para optimizar
tanto su lamina de agua como el espacio terrestre.

i) Potenciar y difundir la ndutica y el uso de los espacios portuarios acercando los
puertos al conjunto de la sociedad.
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i) Asegurar la sostenibilidad econémica del sistema portuario andaluz.

Los objetivos del PDI para desarrollo del puerto de Motril estan relacionados con los objetivos
que propone el Plan Director de Puertos de Andalucia, haciendo hincapié en el desarrollo
sostenible y eficiente de las nuevas infraestructuras y espacios.

6.10 PROGRAMA ANDALUZ DE SUELOS CONTAMINADOS (2016-2021)

Los objetivos generales del Programa andaluz de suelos contaminados deben, en primer lugar,
alinearse con los objetivos propuestos en la Estrategia europea de proteccion del suelo. Por
otro lado, deben adecuarse a lo establecido en el Plan Estatal Marco de Residuos (PEMAR
2016-2020), y a las necesidades existentes en la Comunidad Auténoma en materia de suelos
contaminados, y cubrir los aspectos prioritarios que vienen definidos por la normativa
especifica vigente. Todo ello en consonancia con lo establecido en los instrumentos que
establecen el marco para politica ambiental andaluza, como son el Plan Andaluz de Medio
Ambiente, la Estrategia Andaluza de Desarrollo Sostenible 2020 y la Estrategia para la
Generacion de Empleo Medioambiental 2020.

Se pretende, ademads, incorporar a aquellas medidas que impliquen la contratacidon de
servicios externos a la Administracién, los criterios de la Compra Publica Innovadora (CPI) para
potenciar el desarrollo de mercados innovadores en materia de suelos contaminados.

En concreto, deben dar solucidn a la problematica existente en la Comunidad de Andalucia
identificada en el apartado “Diagndstico de la Situacion”.

Se identifican cuatro objetivos prioritarios:

a) Promover la prevencion de contaminacién de los suelos, a través de los instrumentos
de intervencién administrativa.

b) Promover el estudio y recuperacién de los suelos contaminados.

c) Implantar mecanismos de informacidn, seguimiento y control.

d) Potenciar la coordinacién y cooperacidon entre los diferentes agentes implicados.

El PDI se planifica en pro de la optimizacién de los espacios existentes y en la minimizacién
(casi nula) de la transformacidn del terreno. Esto iria en linea con los objetivos planteados
anteriormente, ya que se reduciran los residuos producidos en consecuencia del desarrollo del
PDI. Ademas, con la nueva configuracién de los espacios comerciales del puerto se reduciria el
riesgo de impacto entre buques y, por tanto, de contaminacién de los suelos y fondos marinos.
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6.11 PLAN DIRECTOR TERRITORIAL DE RESIDUOS NO PELIGROSOS DE
ANDALUCIA (2010-2019)

El Decreto 397/2010, de 2 de noviembre, por el que se aprueba el Plan Director Territorial de
Residuos No Peligrosos de Andalucia 2010-2019 (en adelante PDTRNP) desarrolla la
planificacién para dotar a la sociedad andaluza de una herramienta atil para lograr una mejora
en la gestion de los residuos no peligrosos (RNP). Es coherente con el planeamiento y
estrategias horizontales en materia de calidad ambiental y cambio climatico de la Junta de
Andalucia.

El PDTRNP de Andalucia tiene como objetivo principal lograr que la futura gestidon de los RNP
en la Comunidad Auténoma proporcione un servicio de calidad a la ciudadania, tratando de
homogeneizar al maximo el coste de dicha gestidn en todo el territorio y con unos niveles de
proteccion medioambiental lo mds elevados posibles. Este objetivo principal se plasma a
través de una serie de objetivos generales o directrices ambientales, como son:

a) Aseguramiento de la correcta gestiéon ambiental de los residuos no peligrosos en el
territorio andaluz.

b) Aplicacién del principio de responsabilidad del productor a los generadores de
residuos.

c) Prevencion en la generacion de residuos no peligrosos. Modificacién de la tendencia
actual de crecimiento de la generacidn de residuos a través de, entre otras medidas,
las campafias de comunicacién y concienciacién.

d) Reduccidon de la contribucidn al cambio climatico de los gases de efecto invernadero
producidos en la generacién y gestion de los residuos.

e) Mejora de la recogida selectiva de las diversas fracciones que componen los residuos,
incluyendo la organica biodegradable.

f) Definicibn de nuevos modelos de gestion de residuos no peligrosos, con
establecimiento de objetivos especificos de reciclado y valorizacién, asi como acciones
concretas para cada tipologia de residuos.

g) Definicidn de las tecnologias de tratamiento mds adecuadas para cada tipo de residuo,
contemplando su viabilidad técnica y econémica.

h) Control de la adecuada gestion de los vertederos, tanto en la fase de explotacion,
como en la clausura y post clausura, y reduccién de la cantidad de residuos
depositados en los mismos.

i) Aprovechamiento de las diversas fracciones procedentes de los residuos mediante su
valorizacidon material o energética. Fomento del mercado de productos reciclados.

i) Mejora de la eficacia y eficiencia de las instalaciones existentes en Andalucia para el
tratamiento de los residuos no peligrosos y minimizacidn de los impactos ambientales
asociados a estas instalaciones. Reduccion del impacto de determinados residuos
(agricolas, RCD, etc.) en el paisaje de ciertas zonas como es el caso de ciertos destinos
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turisticos del litoral de la regidn y en las entradas de los principales nucleos urbanos
andaluces.

k) Aprovechamiento de los rechazos de las plantas de recuperacién y compostaje, antes
de su depésito en vertedero.

[) Maximo aprovechamiento del biogas de vertedero.

m) Estudiar la viabilidad de la implantacion de las instalaciones de valorizacién energética
de residuos no peligrosos, como operaciones de tratamiento tras los procesos de
valorizacidn material y compostaje.

Como se ha indicado en apartados precedentes, la apuesta de la APM por un desarrollo
sostenible de las infraestructuras y respetuoso con el medio ambiente implicard que se
reduzcan y se gestionen de manera adecuada los residuos producidos, siguiendo el principio
de jerarquia de la gestion de residuos establecida en la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos
y suelos contaminados.

6.12 PLAN DE PREVENCION Y GESTION DE RESIDUOS PELIGROSOS DE
ANDALUCIA 2012-2020 (PPGRPA)

El PPGRPA se aprueba mediante el Decreto 7/2012, de 17 de enero. El Plan propone la
estrategia a seguir en la Comunidad Auténoma de Andalucia, para un periodo de diez anos, en
materia de residuos peligrosos (RP), en el marco del VI Programa Comunitario de Politica en
materia de Medio Ambiente y de la Directiva Marco de Residuos (Directiva 2008/98/CE), asi
como la Ley 7/2007, de 9 de julio, de Gestion Integrada de la Calidad Ambiental (GICA).

En este PPGRPA se establecen los siguientes objetivos especificos, diferenciados por
programas:

=  Programa de prevencion:

a) Disminuir el vertido y fomentar de forma eficaz la prevencién y la reutilizacién, el
reciclado de la fraccidn reciclable, asi como otras formas valorizacion de la fraccion de
residuos no reciclables.

b) Intensificar los esfuerzos en materia de minimizacién de la produccién de residuos
peligrosos, consiguiendo en la medida de lo posible la maxima eficiencia en los
procesos productivos, de manera que el aprovechamiento de las materias primas sea
el 6ptimo.

c) Fomentar la utilizacion, por parte de las empresas, de subproductos para reducir, en lo
posible, el consumo de recursos naturales.

d) Impulsar el empleo de las Mejores Técnicas Disponibles como mejor opcion para
conseguir logros constatables en materia de minimizacién de residuos peligrosos.

e) Fomentar el desarrollo de tecnologias limpias que permitan el ahorro de recursos
naturales, tanto en materias primas como en energia.
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Potenciar el desarrollo técnico y la comercializacion de productos no agresivos con el
medio ambiente evitdndose, asi, los riesgos de contaminacidn de los residuos
generados al final de su vida util.

Reducir la contribucién de los residuos al cambio climatico fomentando la aplicacién
de las medidas de mayor potencial de reduccidn.

=  Programa de gestion:

h)

Para el afio 2020, valorizar el 100% de los residuos producidos en la Comunidad
Autdénoma cuya valorizacién resulte técnica y econdmicamente viable, de acuerdo con
el Catdlogo de Residuos de Andalucia.

Teniendo en cuenta la situacion actual en Andalucia en lo referente a recogida y
gestion de aceites usados, los objetivos para estos residuos pasan por la recogida del
95% de los generados, la valorizacidon del 100% de los aceites usados recogidos y la
regeneracién del 65% de lo recogido.

=  Programa de seguimiento y control:

j)

Velar por el cumplimiento, por parte de las empresas, de sus permisos y todas las
obligaciones técnicas, administrativas y operativas en materia de residuos peligrosos.
Garantizar una adecuada gestion de los residuos peligrosos generados, procurando el
estricto cumplimiento del orden jerdrquico establecido en la estrategia comunitaria en
materia de residuos.

Mejorar el control de la gestién de los residuos peligrosos en todas sus fases,
obteniendo para ello estadisticas fiables en materia de infraestructuras, empresas
gestoras y de la produccién y gestion de residuos peligrosos

Evaluar los instrumentos econdmicos y en particular los fiscales que se han puesto en
practica para promover los cambios que fueran necesarios en los sistemas de gestion
existentes.

Facilitar la cumplimentacidn de los documentos derivados de la normativa en materia
de control de los residuos peligrosos producidos o gestionados, elevando el nivel de
informatizacion de los mismos.

Asegurar el cumplimiento de la legislacion aplicable para garantizar el logro de los
objetivos definidos en la normativa de residuos y en el presente plan.

Aumentar el indice de cumplimiento de la obligacion de entregar la informacién anual
de produccidn a los centros considerados pequefios productores de residuos
peligrosos hasta aproximarse al 100%.

Del mismo modo que en el caso de residuos no peligrosos, se entiende que el compromiso del

PDI para con el medio ambiente implicard una minimizacién y adecuada gestion de los

residuos peligrosos que se produzcan en desarrollo del PDI, por lo que se considera que los

objetivos del Plan estan integrados en los del PPGRPA.
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6.13 PLAN DE GESTION DEL RIESGO DE INUNDACION

Tal y como se establece en la Directiva 2007/60/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
23 de octubre de 2007, y en el Real Decreto 903/2010, de 9 de julio, de evaluacion y gestion de
riesgos de inundacion, el objetivo general es conseguir que no se incremente el riesgo de
inundacién actualmente existente y que, en lo posible, se reduzca a través de los distintos
programas de medidas, que deberan tener en cuenta todos los aspectos de la gestion del
riesgo de inundacion, centrandose en la prevencion, proteccién y preparacion, incluidos la
previsién de inundaciones y los sistemas de alerta temprana, y teniendo en cuenta las
caracteristicas de la cuenca o subcuenca hidrografica consideradas, lo cual adquiere mas
importancia al contemplar los posibles efectos del cambio climatico.

De este modo, los objetivos generales de estos planes son los siguientes:

a) Incremento de la percepcion del riesgo de inundacidon y de las estrategias de
autoproteccién en la poblacidn, los agentes sociales y econdmicos. El éxito de muchas
de las medidas propuestas para mejorar las distintas variables que intervienen en el
riesgo de inundacién pasa por una adecuada divulgacion del fendmeno y la mejora de
la formacién de la sociedad sobre las inundaciones en general y en particular sobre los
problemas de inundacién a nivel local.

b) Mejorar la coordinaciéon administrativa entre todos los actores involucrados en la
gestién del riesgo. La responsabilidad en la gestién del riesgo de inundacién esta
compartida por todas las administraciones, cada una actuando en una etapa o sobre
un aspecto de la gestion del riesgo. La mejora en la coordinacion de las mismas es un
elemento esencial para la mitigacién de estos riesgos.

c) Mejorar el conocimiento para la adecuada gestién del riesgo de inundacién. Este
objetivo se refiere a la necesidad de realizar estudios especificos que permitan
profundizar en el conocimiento de los mecanismos meteoroldgicos que generan las
inundaciones, la mejora del conocimiento histérico y estadistico, los efectos e
influencia del cambio climatico y otros posibles estudios a desarrollar en el futuro.

d) Mejorar la capacidad predictiva ante situaciones de avenida e inundaciones. Este
objetivo general va encaminado a la mejora de la coordinacién, modernizacién y
optimizacion de los sistemas ya existentes.

e) Contribuir a mejorar la ordenaciéon del territorio y la gestién de la exposiciéon en las
zonas inundables. Este objetivo se basa fundamentalmente en la busqueda de una
ordenacion del territorio y de los usos del suelo en las zonas inundables compatible en
la medida de lo posible con el riesgo de inundacidn, todo ello conforme a la legislacion
ya vigente en materia de suelo y urbanismo, proteccién civil, costas, aguas, medio
ambiente, etc.

f) Conseguir una reduccién, en la medida de lo posible, del riesgo a través de la
disminucién de la peligrosidad para la salud humana, las actividades econdémicas, el
patrimonio cultural y el medio ambiente en las zonas inundables. Este objetivo se basa
sobre todo en la optimizacién de los sistemas de defensa frente a inundaciones
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g)

h)

existentes, la restauracion fluvial y la restauracion hidroldgico-agroforestal de cuencas,
la gestion de los embalses existentes, las labores de conservacién de las
infraestructuras existentes, las actuaciones de prevencién en la costa, etc.

Mejorar la resiliencia y disminuir la vulnerabilidad de los elementos ubicados en las
zonas inundables. Puesto que las inundaciones son fendmenos naturales que no
pueden evitarse y que hay que convivir con ellas asumiendo un cierto nivel de riesgo,
mas auln con los previsibles efectos del cambio climatico, se prevé la necesidad de
mejora de la resiliencia de estos bienes, tales como viviendas, infraestructuras, etc.
Contribuir a la mejora o al mantenimiento del buen estado de las masas de agua a
través de la mejora de sus condiciones hidromorfoldgicas para que estas alcancen su
buen estado o buen potencial, tanto en masas de agua continentales, de transicién y
costeras, incluyendo las muy modificadas, en coordinacién con la Directiva Marco del
Agua, manteniendo el buen estado alli donde se exista de acuerdo con el Plan
Hidroldgico de cuenca, a través del conjunto de actuaciones que se han descrito
anteriormente

6.14 PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS PARA LA SOSTENIBILIDAD DEL

TRANSPORTE 2014-2020 (PISTA 2020)

Este Plan fue aprobado por el Decreto 191/2016, de 27 de diciembre. El Consejo de Gobierno

de la Junta de Andalucia formuld por Acuerdo de 19 de febrero de 2013 la revisién del PISTA
2007-2013.

Los objetivos ambientales orientadores del Plan que guian los objetivos particulares y las

medidas son los siguientes:

a)

b)

c)

Considerar las politicas de movilidad sostenible como esenciales para el desarrollo de
la sociedad andaluza.

Favorecer en el transporte el uso racional y sostenible de los recursos naturales y
disminuir la emisién de gases de efecto invernadero.

Mejorar la eficiencia econdmica y energética del transporte como elemento clave para
la organizacidn y funcionamiento de las actividades productivas, del territorio y de las
ciudades.

Impulsar el papel de las infraestructuras del transporte como instrumento para
mejorar la competitividad de Andalucia, asi como la sostenibilidad del transporte.
Desarrollar politicas que favorezcan un transporte de mercancias que se rija por
principios de movilidad sostenible, y en este sentido apoyar las areas logisticas como
elemento fundamental del sistema del intercambio modal.

Cumplir los tratados internacionales vigentes relativos a la preservacién del clima en lo
que concierne a la movilidad.

El PISTA 2020 establece una serie de objetivos ambientales especificos diferenciados por tipos

de transporte. En relacion al transporte de mercancias se persigue:
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a) Fomentar el uso combinado de los modos mas eficientes, dando prioridad al
transporte ferroviario y maritimo frente a la carretera.

b) Seguir fortaleciendo el sistema de 4dreas logisticas de Andalucia como red
interconectada de nodos multimodales, dotdndola de las infraestructuras y servicios
gue permitan una correcta articulacién con el conjunto de los sistemas de transportes
y desarrollar sus funciones de intermodalidad.

c) Mejorar la eficiencia energética y ambiental del sistema logistico.

El ahorro y la eficiencia energética en el sector, con la reduccién del consumo de combustibles
fésiles y la disminucién de emisiones contaminantes a la atmdsfera, se plantea a través del
incremento de la participacién de los modos de transportes mas eficientes, tanto desde el
punto de vista energético como ambiental, en los tramos de la cadena de suministro donde
pueden ser mds competitivos. En esta linea todos los objetivos ambientales generales vy
especificos del PISTA 2020 convergen con los objetivos del PDI siguientes:

= Adecuar el desarrollo del Puerto de Motril a las necesidades actuales y previsibles de la
demanda en el afio horizonte y situaciones intermedias. El PDI debe ofrecer un modelo
de desarrollo del Puerto de Motril capaz para atender a los tréficos actuales y futuros
dentro del periodo de planificacion adoptado, que ha sido considerado de 15 afios.
Todo ello en condiciones de eficiencia, seguridad, respeto al medio ambiente y
sostenibilidad.

6.15 ESTRATEGIA ENERGETICA DE ANDALUCIA 2014-2020 (EEA)

La EEA se aprobé por Acuerdo de 27 de octubre de 2015, del Consejo de Gobierno, en el marco
de la Estrategia Europa 2020 para convertir Europa en una economia cimentada en un
crecimiento inteligente, sostenible e integrador. El ambito de aplicacidn de dicha estrategia es
la comunidad Auténoma de Andalucia.

La estrategia avanza en la transicion para alcanzar un sistema energético bajo en carbono,
democratico, competitivo, seguro, de calidad y basado en el uso de los recursos energéticos
limpios autdctonos.

Se sustenta en una serie de principios a partir de los cuales se establecen los objetivos de
la politica energética andaluza en el escenario 2020. El principio por el que se rigen estos
objetivos y que tendria relacion con el desarrollo del PDI es contribuir a un uso eficiente e
inteligente de la energia, priorizando el uso de los recursos autdctonos sostenibles, asi
como los sistemas de autoconsumo. En esta linea, se persiguen los siguientes objetivos:

a) Reducir un 25% el consumo tendencial de energia primaria.

b) Aportar con energias renovables el 25% del consumo final bruto de energia.
c) Autoconsumir el 5% de la energia eléctrica generada con fuentes renovables.
d) Descarbonizar en un 30% el consumo de energia respecto al valor de 2007.
e) Mejorar en un 15% la calidad de suministro energético.
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Se puede determinar que el objetivo a) presenta estrecha relaciéon con el objetivo del PDI de
desarrollarse en condiciones de eficiencia, respeto al medio ambiente (y por ende a la calidad
atmosférica y al clima) y de sostenibilidad.

6.16 ESTRATEGIA ANDALUZA DE GESTION INTEGRADA DE LA BIODIVERSIDAD
(EAGIB)

La EAGIB, aprobada por Acuerdo del 27 de septiembre de 2011, del Consejo de Gobierno, se
basa en referencias de caracter internacional, comunitario y estatal, como son:

= Los acuerdos aprobados en la 102 Conferencia de las Partes del Convenio sobre la
Diversidad Bioldgica, celebrada en octubre de 2010 en Nagoya (Japdn).

= Los compromisos derivados de la Estrategia de la Unién Europea sobre la biodiversidad
hasta 2020, que persigue frenar en Europa la pérdida de biodiversidad y mejorar, en la
medida de lo posible, el funcionamiento de los ecosistemas.

=  Plan Estratégico Estatal del Patrimonio Natural y la Biodiversidad.

En este contexto, la EAGIB establece los siguientes objetivos de incidencia en el PDI:

a) Impulsar un modelo de desarrollo sostenible que consolide la puesta en valor de la
biodiversidad y refuerce su funcién como recurso generador de bienes y servicios
(capital natural).

b) Consolidar un modelo de gestién integrada de la biodiversidad a través de la
coordinacion interadministrativa y el desarrollo de las politicas sectoriales estratégicas.

Se entiende, por tanto, que el PDI, a través de su defensa de contribuir a un modelo portuario
en el que se descarte un modelo de desarrollo basado en la optimizacidon de los espacios
existentes y en pro del medio ambiente y la sostenibilidad, estaria en armonia con los
objetivos de la EAGIB.

Por otro lado, el nuevo modelo de explotacidon propuesto en el PDI reduciria el riesgo de
colisién entre buques y, en consecuencia, también se reduciria el riesgo de contaminacion y
afeccién a la biodiversidad marina.

6.17 PLAN DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE LA COSTA TROPICAL DE
GRANADA

Los objetivos ambientales de este plan son los siguientes:

a) Favorecer la compatibilidad entre los usos y actividades presentes en el territorio, en
especial de la agricultura y el turismo, y minimizar sus costes econémicos, sociales y
ambientales.

b) Promover el uso racional de los recursos ambientales, culturales y paisajisticos,
corregir los factores de riesgo y preservar e integrar en la estructura territorial los
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Espacios Naturales Protegidos, siempre de acuerdo con las prescripciones de su
normativa especifica.

Teniendo en cuenta los objetivos del PDI y sus caracteristicas, no se considera que exista
relacidn entre objetivos de ambos panes.

6.18 PLAN DE EMERGENCIA ANTE EL RIESGO SISMICO DE ANDALUCIA (PERSA)

El PERSA estd vigente desde el afio 2009, cuando se aprobd por Acuerdo de 13 de enero de
2009, del Consejo de Gobierno. Su objetivo principal es establecer la organizaciéon y los
procedimientos de actuacion para hacer frente a las emergencias por terremotos que afecten
a Andalucia, atendiendo a adecuar la coordinacién de los medios y recursos intervinientes para
mitigar los posibles dafios a las personas, bienes y medio ambiente.

llustracién 181. Ambito de aplicacion del PERSA
Fuente: SIGPAC

En la linea de la seguridad de las personas, bienes y medio ambiente, el PERSA tiene las
siguientes funciones:

a) Concretar la estructura organizativa y funcional para la intervenciéon en emergencias
causadas por terremotos que afecten al territorio de la Comunidad Auténoma de
Andalucia.

b) Prever los mecanismos y procedimientos de coordinacion con el Plan Estatal de
Proteccién Civil ante el Riesgo Sismico, para garantizar su adecuada integracion.

¢) Determinar las directrices para la elaboracién de los Planes de Emergencia Local y los
sistemas de articulacidn con las organizaciones de las Entidades Locales de su
correspondiente ambito territorial.

d) Identificar la zonificacion del territorio en funcién del riesgo sismico, delimitar areas
segln las necesidades de intervencion y localizar recursos e infraestructuras utilizables
en las actuaciones de emergencia

e) Desarrollar programas y procedimientos de formacién e informacion.
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f) Prever el procedimiento de catalogacién de medios y recursos especificos disponibles
para las actuaciones previstas.

En cambio, el PERSA no establece objetivos ambientales en concordancia con los objetivos
planteados en el PDI.

6.19 PLAN DE PROTECCION DEL CORREDOR LITORAL DE ANDALUCIA (PPCLA)

El PPCLA se aprobo por el Consejo de Gobierno mediante el Decreto 141/2015, de 26 de mayo,
y se publicd en el Boletin Oficial de la Junta de Andalucia (BOJA) el 20 de julio de 2015.
Posteriormente, el fallo de la Sentencia de 7 de septiembre de 2017, de la Seccion Segunda de
la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Andalucia lo
declard nulo de pleno derecho, como se establece en la Resolucion de 23 de abril de 2018 de la
Secretaria General Técnica de la Consejeria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Desarrollo
Sostenible de la Junta de Andalucia.

Por consiguiente, a pesar de que el DA exige la valoracion de la convergencia PDI-PPCLA, esta
no es factible dada la circunstancia expuesta.

6.20 PLAN DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE ANDALUCIA (POTA)

La finalidad general del POTA es definir la organizacion fisica espacial para las funciones
territoriales de Andalucia. Los objetivos generales son:

d) Integrar Andalucia en los procesos de transformaciéon econdmica, social y territorial
que surgen del desarrollo de la sociedad de la informacidn a escala internacional.

e) Potenciar aquellos instrumentos que se dirigen a reforzar la competitividad econémica
y la cohesién social y territorial, en la perspectiva de lograr la convergencia de
Andalucia en la Unidn Europea.

f) Establecer una estrategia de desarrollo territorial de Andalucia que permita movilizar
su potencial urbano y productivo, garantizar unos niveles de calidad de vida
equivalentes para el conjunto de la poblacién, y avanzar hacia un modelo de desarrollo
sostenible.

Por otro lado, el Modelo Territorial de Andalucia que persigue el Plan plantea una imagen de
integracién regional basada en a consideracion de la diversidad y complejidad del territorio
andaluz. Ademas, uno de sus principios orientadores es la utilizacidn racional de los recursos.
En este sentido, la ordenacion territorial puede y debe contribuir al progreso de la
sostenibilidad regional y global a partir de los siguientes especificos:

a) Favorecer la moderacion en el consumo de recursos naturales (suelo, agua, energia y
materiales) a partir de decisiones que reduzcan las necesidades del desplazamiento
horizontal de dichos recursos.
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b) Favorecer en lo posible el cierre en los ciclos de produccién y consumo de recursos
naturales (reduccidn, reutilizacion vy reciclaje de recursos y dotacién de
infraestructuras adecuadas para tal fin) y la consecuente mejora de la calidad
ambiental mediante la disminucion de los efectos contaminantes. El cierre de estos
ciclos debe comportar un cambio conceptual de «residuo» por «materia prima», asi
como en el propio tejido productivo para aprovechar estas nuevas oportunidades.

c) Dar prioridad a soluciones tecnoldgicas y de gestion que favorezcan el mejor uso de los
recursos naturales y la disminucidn de los efectos contaminantes sobre el medio.

d) Cooperando en la conservacion de la biodiversidad presente en el territorio andaluz
(espacios naturales, habitats y especies).

En cuanto a la calidad ambiental en el medio urbano, el POTA persigue los siguientes objetivos
gue pueden estar relacionados con el PDI:

e) Mejorar la calidad del aire y la reduccién de la contaminacién atmosférica y acustica.
Concretamente:
= Aplicar medidas para la reduccion del tréfico rodado.
=  Promover la eficiencia luminica y energética en el alumbrado publico.
= Reducir las emisiones contaminantes mediante el fomento de Mejores Técnicas

Disponibles (MTD), adoptando buenas practicas en materia de transportes,
energias y procesos industriales.

f) Integrar la gestidn de residuos urbanos en la estrategia global de gestion encaminada a
la moderacion y cierra del ciclo de los materiales, con la siguiente jerarquia:
prevencion, reduccién, reutilizacion, reciclado, valorizacién y depésito de los residuos
finales en condiciones seguras.

g) Mejorar el entorno ambiental y paisajistico, identificando corredores visuales de
importancia, especialmente aquellos que se vinculan con las vias de acceso al nucleo
urbano y la periferia. Asi mismo, se tendrd especial cuidado en el tratamiento
paisajistico de infraestructuras, nuevos poligonos industriales y recualificaciéon de los
existentes, minimizando los efectos sobre la calidad de los paisajes urbanos.

En relacidn a las estrategias y prioridades territoriales del sistema portuario, el POTA establece
los siguientes objetivos que interaccionan con los del PDI:

h) Creacién de un marco legal propio en relacién con el Sistema Portuario de Andalucia.

i) Asignacion del nivel jerarquico y de las estrategias de complementariedad a tener en
cuenta en cada puerto dentro del sistema, mediante el andlisis del sistema portuario
regional, de sus niveles de integracion y coordinaciéon interior y, de las funciones a
desempenar como tal en el sistema portuario espaiol y europeo.

j)  Medidas para la potenciacion del conjunto de puertos comerciales.

k) Establecimiento de una estrategia coordinada y con una visidon prospectiva, sobre las
funciones de los puertos andaluces en relacidn con el sistema portuario mediterraneo.

Puerto dﬁ Motril
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llustracion 182. Estrategia y prioridades territoriales para el Sistema Portuario del POTA

Por ultimo, en cuanto el consumo energético y ambiental de los transportes, el POTA establece
los siguientes objetivos de incidencia en el PDI:

[) Reducir el consumo energético en el transporte.

m) Reducir la contaminacién atmosférica y acustica asociada al transporte.

n) Incorporar criterios de evaluacion del impacto paisajistico de las infraestructuras, y de
desarrollo de medidas de proteccion, mejora y restauracién del paisaje en proyectos y
actuaciones infraestructurales.

El modelo propuesto por el PDI apuesta por fomentar el transporte maritimo de mercancias,
hecho que, conforme avance la tecnologia se ird incorporando combustibles cada vez mas
respetuosos con el medio ambiente.

Ademas, el modelo de puerto deportivo propuesto mejoraria el aspecto paisajistico en aquella
zona de conexién y desarrollo de la relacion puerto-ciudad.

La APM quiere fomentar la competitividad del puerto a nivel nacional, europeo e internacional
basandose en un modelo sostenible y en consideracidn del medio ambiente.

Por todo ello, se considera que los objetivos del PDI se integran en los objetivos del POTA.

6.21 RELACION DE LOS OBIJETIVOS DEL PDI CON OTROS OBJETIVOS
MEDIOAMBIENTALES

Tal como se decia al principio de este epigrafe, el DA exige el analisis de la relacién del PDI con
los siguientes objetivos:

(= mm qe Mw“ A\
Estudio Ambiental Estratégico @ (@IRZAANIAND)/A Pagina 327
¥
Autoridad Portuaria de Motril



ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR
DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

‘ TECNOAMBIENTE

a) Proteccion de los recursos no renovables mediante un uso mds eficiente de los recursos
naturales y de la energia, aplicando el uso de energias renovables, disminuyendo las
emisiones de GEI, incorporando criterios de contratacion publica verde, y criterios de
calidad para materiales.

11. EI PDI, al tratarse de un plan y no de un proyecto no especifica con detalle cémo se van
a explotar las superficies nuevas en un futuro, sino mas bien cdmo se plantea la
ordenacion del puerto para una optimizacién de los espacios. Por este motivo no se
puede conocer el grado en que el PDI se integra en este objetivo. No obstante, cabe
recordar que el desarrollo del puerto se plantea en pro de los minimos cambios
infraestructurales y en reducir al maximo la creaciéon de nuevos espacios ganados al
mar. Esto sumado con la eficiencia, la sostenibilidad y el respeto al medio ambiente
gue se cita dentro de los objetivos principales del PDI, se puede considerar que si se
relaciona indirectamente con este objetivo.

b) Compensacion/disminucion de la huella de carbono.

12. No se plantean medidas correctoras o reductoras de la huella de carbono del PDI; sin
embargo, el estudio de la misma en el marco de este ESAE podria ayudar a la APM en
la toma de decisiones sobre qué alternativa es mas viable, asi como a la eleccién de
aquella que sea mas respetuosa con el medio ambiente.

6.22 RESUMEN DE INTERACCION DE OBJETIVOS AMBIENTALES DE OTROS
PLANES Y PROGRAMAS CON LOS DEL PDI

Para una mejor comprension de este epigrafe, en la Tabla 94 se ha presentado, a modo de
resumen, la convergencia de los objetivos generales y especificos de todos los planes y
estrategias analizados con los objetivos que persigue el desarrollo del PDI.

Tabla 94. Interaccion entre los objetivos del PDI con otros planes y estrategias

Plan o Relacién®' Relevancia®® Compatible* Aspectos relevantes ‘
Planificacion Dicha planificacién incluye los objetivos de
aplicable a la proteccion para las especies de malvasia
proteccion y cabeciblanca (Oxyura leucocephala) y la focha
conservacion de moruna (Fulica cristata). Estas especies
la Charca de Si Baja Si podrian utilizar este espacio como zona de
Sudrez (Plan paso, por lo que se considera que su
Andaluz de relevancia es baja en relacion con los
Humedales y objetivos del PDI.

Plan de

Recuperacion y

31 se considera que los objetivos de ambos instrumentos de planificacion presentan relacién cuando los objetivos del PDI

convergen de manera positiva o negativa con los objetivos del plan o estrategia.

32 | a relevancia indica en qgué medida el plan o estrategia incide en la ejecucion del PDI, pudiendo ser alta o baja.

33 Hace referencia a si ambos planes son compatibles en la consecucién de sus objetivos.
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Plan o

Relacién3!

Relevancia®?

Compatible33

Aspectos relevantes

estrategia

Conservacion de
Aves de
Humedales)
El PGOU alude a objetivos como recuperacion
Plan General de de suelos afectados por procesos de erosion,
Ordenacion , . , gestion adecuada de los residuos generados,
Si Media Si . .
Urbana de control de vertidos en operaciones de
Motril (PGOU) relleno, proteccién frente a la antropizacion,
regeneracion de playas, etc.
Plan Especial de Plan de aplicacion en el Puerto de Motril y su
Proteccidn del entorno con cardcter subsidiario por existir
Mea”io Fisico y i Baja Si PGOU vigente en el municipio.
Catdlogo de la
Provincia de
Granada
La compatibilidad del PDI con la estrategia
radica en la decision de optar por una
alternativa que reduce vy/o elimina Ia
Estrategia para mortalidad de esta especie de manera
la Conservacion Si Alta Si directa. Ademas, como apunta la experiencia
de la Patella de la APM en otros proyectos realizados, la
ferruginea generacion de una nueva zona con escollera
apunta, a priori, a que la poblacién actual
vaya aumentando con los afios, colonizando
nuevas zonas.
Estrategia para Esta especie no es de presencia en las zonas
la Conservacion de servicio del puerto. En consecuencia, no se
de la cerceta , encuentran interrelaciones entre esta
. No - Si . .
pardilla estrategia y los objetivos del PDI.
(Marmaronetta
angustirostris)
Estrategia para En la zona de actuacién del PDI no se ha
la Conservacion avistado ningln ejemplar de dicha especie.
de la focha No - Si Por tanto, no se detectan interacciones entre
moruna (Fulica objetivos.
cristata)
La posible presencia, aunque rara, de esta
especie en la Reserva Natural Concertada
Estrategia para Charca de Suarez, determina que en la ZSP
la Conservacion del puerto no se haya detectado ejemplares
de la malvasia No ) Si de esta especie de manera habitual, ya que
cabeciblanca estd totalmente ligada a ambientes lacustres
(Oxyura y humedales. Por consiguiente, no se
leucocepahala) consideran interacciones de los objetivos
medioambientales del PDI con los de la
estrategia.
Plan Hidrolégico Los objetivos del PHCMA van orientados al
de las Cuencas , . , mantenimiento del buen estado ecoldgico de
. . Si Media Si
Mediterrdneas las masas de agua, entre ellas las costeras. En
Andaluzas este sentido, al optar por una alternativa que
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Plan o .. : .
estrategia Relacién® Relevancia®> Compatible33 Aspectos relevantes

supone la minima ocupacién de la lamina de

agua y, ademas, a la existencia del programa

ROM 5.1-13 que la APM mantiene

implantado para el control de la calidad de

las aguas portuarias, se considera que el PDI
estd en consonancia con los objetivos del

PHCMA.

En general, la EM-DMESAL alude al Buen
Estrateaia Estado Ambiental de las aguas y los
Marinag ara la ecosistemas de su demarcacion: reducir
Demacmcién presiones antropogénicas, mantener y/o
Marina del Si Alta Si restablecer el equilibrio natural, promover
Estrecho que las actuaciones humanas no supongan
Albordn y grandes ocupaciones de fondos, etc. En este

sentido, el PDI estd en armonia con los

objetivos de la EM-DMESAL.
Estrategia de A raiz de los estudios que integran este ESAE,
Adaptacion al 5i Alta 5i se considera que el PDI tiene en la adaptacién
Cambio frente al cambio climatico en el desarrollo del
Climdtico (UE) mismo.

La estrategia apuesta por reducir las
Estrateaia emisiones de GEls, fomentar el desarrollo
Es aﬁo!I]a de sostenible e integrar las medidas de
Car:nbio adaptacion y mitigacion frente al cambio
Climatico climatico. En este sentido, el PDI apunta a un
Eneraia Li;};v i Si Alta Si desarrollo sostenible y respetuoso con el
(horigonte P medio ambiente. Ademas, este ESAE conlleva
2007-2012 estudios especificos en esta materia, por lo
2020) que interviene en la toma de decisién en

relacidn a la alternativa ambientalmente mas

viable.
Plan Nacional El PNACC marca como objetivo ultimo la
de Adaptacion integracion de medidas frente al cambio
al Cambio Si Alta Si climético. idem el caso anterior, los objetivos
Climdtico ambientales del PDI estdn en concordancia
(PNACC) con los del PNACC.

A pesar de no estar prevista la introduccién
plan Nacional de energias renovables en el Puerto de
Intearado de Motril, si que en la toma de decisiones de la
Energ'] ia v Clima Si Alta Si alternativa adecuada se integra el estudio de
(PNIgC) 4 las emisiones de GEls de cada alternativa. Por

tanto, se considera que el PDI estd en

consonancia con el PNIEC.

El PAAC se dirige a la consecucién de

objetivos como reducir la produccién de
Plan Andaluz de residuos y cambio de movilidad a una opcion
Accion por el Si Alta Si intermodal hacia alternativas mas
Clima (PAAC) sostenibles. El PDI, como se ha detallado en

apartados anteriores, estd en armonia con
estos objetivos.
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Plan o .. : .
. Relacién®' Relevancia®®> Compatible3? Aspectos relevantes
estrategia
La EACCCE pretende, como objetivos
principales, integrar la adaptacion al cambio
Estrategia de climatico en la planificacidon y gestion de la
Adaptacion al costa espafiola. En este sentido, como en
Cambio i Alta Si otros casos se ha indicado, el PDI integra
Climdtico de la medidas de adaptaciéon al cambio climatico
Costa Espafiola que se han estudiado y definido en el
(EACCCE) contexto de este ESAE, y en relacién con su
apuesta por el desarrollo sostenible vy
respetuoso con el medio ambiente.
Estrategia El PDI se relaciona con el objetivo de la EACC
Andaluza ante de reducir las emisiones de GEls. A través de
el Cambio Si Alta Si este ESAE se analiza cudl de las alternativas
Climdtico emite menos emisiones de GEls en influye en
(EACC) la adecuada toma de decisiones.
El principio por el que se rigen estos objetivos
Estrategia y que tendria relacion con el desarrollo del
Energética de , . , PDI es contribuir a un uso eficiente e
i Si Media Si L , .
Andalucia 2014- inteligente de la energia, priorizando el uso
2020 de los recursos autoctonos sostenibles, asi
como los sistemas de autoconsumo.
El PDI debe ofrecer un modelo de desarrollo
Plan de .
del Puerto de Motril capaz de atender a los
Infraestructuras e .
, , traficos actuales y futuros dentro del periodo
de Transporte y Si Alta Si e ., . e
. de planificacidon del periodo de planificacion
Vivienda 2012- adoptado, que ha sido considerado de 15
2024 (PITVI) doptado, q
afios.
El plan persigue como objetivo fundamental
establecer los criterios para hacer sostenible
en términos ambientales y econdmicos la
actividad en las infraestructuras portuarias en
Andalucia, garantizando que la actividad
. portuaria se lleve a cabo de forma ordenada,
Plan Director de .. . L
haciéndola compatible con la proteccién de
Puertos de , , .
Andalucia Si Alta Si nuestras costas, el paisaje, los recursos
naturales especialmente, los espacios
(2014-2020) S g
naturales protegidos.
El plan también se centra en estudiar nuevas
formas de utilizacidn de las instalaciones
portuarias para optimizar tanto su lamina de
agua como el espacio terrestre. Por tanto, el
PDI se integra en el PDPA.
El programa promueve la proteccion de
suelos contaminados en Andalucia. El PDI, en
Programa . . .
su objetivo de respeto del medio ambiente
Andaluz de . ,
, . , en sus actuaciones planteadas llevaria
suelos Si Baja Si L, .

. intrinseco este aspecto. Ademas, propone
contaminados una alternativa que ocuparia las minimas
(2016-2021) i g P ;

superficies de suelos, reduciendo |Ia
posibilidad de contaminar fondos marinos y
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Plan o .. : .
. Relacién®' Relevancia®®> Compatible3? Aspectos relevantes
estrategia
suelos.

Plan Director En el seno del ESAE se proponen las medidas

Territorial de de minimizacion de produccién de residuos

Residuos No , . , peligrosos y no peligrosos que se integraran

) Si Media Si , .

Peligrosos de en el PDI, por tanto estaria relacionado con

Andalucia los objetivos que plantea el PDTRNPA.

(PDTRPA)

Plan de idem el caso anterior, el PDI estaria en

Prevencion y armonia con los objetivos medioambientales

Gestion de de este plan debido a la integracion de

Residuos 5i Media 5i medidas preventivas que reduzcan la

Peligrosos de produccion de residuos peligrosos y fomente

Andalucia la adecuada gestidn de los mismos.

(PPGRPA) 2012-

2020.

El ESAE estudia la afeccidn a ramblar que

Plan de Gestidn pudieran desencadenar mundac'lonesl no

. deseadas en el entorno portuario. Asi, al

del Riesgo de , . , . ,

- Si Baja Si integrar los resultados en el PDI se estaria

Inundacion . .

(PGRI) respetando los objetivos ambientales del
PGRI. EI PDI opta, no obstante, por Ia
alternativa que no afectaria a dichas ramblas.

Plan Director de El Plan pretende fomentar la intermodalidad

Infraestructuras y dar prioridad al transporte ferroviario y

para la , . , maritimo frente a la carretera, lo que

s Si Media Si . i

Sostenibilidad presenta coherencia absoluta con el objetivo

del Transporte del PDI en este sentido.

2014-2020

, El PDI, a través de su defensa de contribuir a

Estrategia .
un modelo portuario en el que se descarte un

Andaluza de

L modelo de desarrollo basado en Ia

Gestion , 5 N . .

Si Alta Si optimizacién de los espacios existentes y en

Integrada de la . . -

. . pro del medio ambiente y la sostenibilidad,

Biodiversidad , , L

(EAGIB) estaria en armonia con los objetivos de la
EAGIB.

Plan de No se han identificado interrelacion entre los

Emergencia objetivos de ambos planes.

ante el Riesgo No - Si

Sismico de

Andalucia

Plan de A pesar de que el DA exige la valoracion de la

Proteccion del ) ) i convergencia PDI-PPCLA, esta no es factible

Corredor Litoral dado a que dicho plan ha sido anulado por

de Andalucia® Sentencia del TSJA.

Plan de Si Alta Si Todos los objetivos ambientales del PDI van

34 plan anulado por Sentencia de 7 de septiembre de 2017, de la Seccién Segunda de la Sala de lo Contencioso-Administrativo del
Tribunal Superior de Justicia de Andalucia.
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Plan o
estrategia

Relacién3®® Relevancia®?

Compatible33

Aspectos relevantes

Ordenacion del
Territorio de
Andalucia
(POTA)

en armonia con los del POTA.

Plan de
ordenacion del
territorio de la
Costa Tropical
de Granada

No se han identificado objetivos
interactien con los del PDI.
Si

que

Fuente: Elaboracion propia, 2019

7 EFECTOS DEL PDI SOBRE EL MEDIO AMBIENTE

El DA, conforme a lo establecido en la ley ambiental, cita que se caracterizaran y valoraran las

propuestas de actuacién del PDI del puerto de Motril sobre la biodiversidad, la poblacidn, la

salud humana, la fauna, la flora, la tierra, el agua, el aire, la vulnerabilidad del plan frente al

cambio climatico, una estimacidn de las emisiones de GEI asociadas, el patrimonio cultural y la

interrelacién entre esos factores. Especificamente el DA alude a que en este apartado se

estudiardn los efectos potenciales del PDI descritos en el cuadro 1, con los criterios y la forma

de evaluacion que se especifica para cada uno de ellos, desde el punto de vista estratégico.

Atendiendo a estas prescripciones, los aspectos ambientales a analizar, sus efectos potenciales

y los criterios y formas de evaluacién que aplican para cada uno de ellos son:

Tabla 95. Aspectos ambientales a analizar, efectos potenciales y criterios y formas de evaluacion del PDI del
puerto de Motril

ASPECTO
AMBIENTAL

Poblacion y
salud humana

Biodiversidad,
flora y fauna

EFECTOS POTENCIALES
DEL PDI

Contaminacion atmosférica

Contaminacion acustica
terrestre

Afeccién a aguas de bafo.
Desestabilizacion de playas

Riesgo de inundacién
provocado por nuevas
infraestructuras
Incremento de
contaminacion acustica y
guimica en aguas

CRITERIOS Y FORMAS DE EVALUACION

Estimacion del incremento de contaminacion debida al
incremento del trafico rodado y del incremento de
actividades generadoras de contaminacion del aire.
Zonificacién acustica del territorio, con la cartografia y
capas de informacién adecuadas, determinando en
cada area su objetivo de calidad acustica.

Estimacion del incremento de contaminacion debida al
trafico rodado y de las actividades generadoras de
contaminacion acustica.

Estimacion de poblacién afectada por incremento de
contaminacidn acustica.

Descripcion del estado de la calidad de las aguas de
bafio y extensidn afectada en las playas de Poniente y
Las Azucenas.

Extension de playa con necesidad de medidas
correctoras para su mantenimiento.

Valoracién del incremento de riesgo.
Zonificaciéon de espacios Red Natura 2000 con la

cartografia y capas de informacion adecuadas.
Estimacion de la superficie de aguas pertenecientes a
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ASPECTO
AMBIENTAL

Territorio

Agua

Factores
climaticos

Paisaje

Interaccion de

EFECTOS POTENCIALES
DEL PDI

pertenecientes a espacios
Red Natura 2000

Afeccidn a especies
protegidas

Afeccion a habitats de
interés comunitario, dentro
y fuera de Red Natura 2000

Afeccidn a especies marinas
por contaminacion acustica
fuera de Red Natura 2000

Contaminacion de suelos,
playas y fondos marinos

Aumentos del trafico
terrestre debido al turismo
de cruceros y al trafico de
paso del Estrecho
Incremento de los flujos de
todo tipo de transporte
sobre la ciudad

Empeoramiento del estado
de las masas de agua
afectadas. Modificacion de
lagunas, arroyos y ramblas
cercanas

Incremento del consumo de
agua

Incremento de las
necesidades de depuracién
habituales

Calentamiento global

Vulnerabilidad a riesgos
naturales, teniendo en
cuenta previsiones de
cambio climatico

Afeccidn a zonas de
especial relevancia
paisajistica

Consumo de recursos no

CRITERIOS Y FORMAS DE EVALUACION

espacios Red Natura 2000 (m?2) afectada por
incrementos de contaminacidn acustica y marina.
Estimacion del n? de ejemplares de especies protegidas
afectadas, distinguiendo por afeccion directa e
indirecta y por el grado de proteccion de cada especie.
Zonificacion de habitats de interés comunitario, con la
cartografia y capas de informacion adecuadas.
Estimacion de las superficies afectadas de habitats
dentro y fuera de Red Natura 2000.

Estimacibn del incremento de ruido debido al
incremento de trafico maritimo o a su nueva
localizacion.
Estimacion de las poblaciones de mamiferos marinos
afectados.

Cuantificacion de las nuevas superficies a ocupar por
actividades potencialmente contaminantes del suelo y
de los fondos marinos, segiin Real Decreto 9/2005, de
14 de enero.

Estimacion del aumento del trafico de viajeros.

Estimacion de la superficie de infraestructuras viarias
de la ciudad indirectamente afectada por el incremento
de tréfico.

Evolucién del estado de las masas de agua costeras, y
de transicidn. Objetivos de calidad.

Identificacién de nuevas necesidades en sistemas de
depuracion de aguas y gestion de vertidos.

Estimacion del incremento de vertidos de efluentes
liquidos.

Estimacion del riesgo de contaminacion de masas de
agua por actividades portuarias.

Estimacion del consumo de agua debido a las nuevas
actividades y usuarios

Estimacion del incremento de vertidos de efluentes
liquidos y estimacién de los nuevos sistemas de
depuracidn necesarios

Estimacion de emisiones de gases de efecto
invernadero (GEIl) derivadas del desarrollo del PDI y del
transporte asociado segun las Recomendaciones para
la estimacion de las emisiones de GEl en la evaluacion
ambiental de planes y proyectos de transporte (CEDEX
2015).

Grado de ocupacion del suelo por infraestructuras en
zonas inundables o con algun otro tipo de riesgo
natural, teniendo en cuenta las previsiones del cambio
climatico.

Necesidad de incorporar cambios de disefio en las
infraestructuras previstas, para hacer frente a los
futuros cambios en las variables del clima maritimo.

Identificacion de monumentos naturales y culturales y
de paisajes afectados directa o indirectamente.

Estimacion del consumo final de energia y posibilidad
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ASPECTO EFECTOS POTENCIALES CRITERIOS Y FORMAS DE EVALUACION
AMBIENTAL DEL PDI
factores renovables de generacién de energias renovables en cada
alternativa.
Generacion de residuos =  Estimacion de residuos generados por tipologia.

Fuente: Documento de Alcance aprobado por Resolucién de 8 de marzo de 2018, de la Direccion General de Calidad
y Evaluacién Ambiental y Medio Natural, por la que se formula informe ambiental estratégico de sometimiento a
evaluacién ambiental estratégica ordinaria y documento de alcance del Plan Director de Infraestructuras del Puerto
de Motril (Granada) (BOE nim. 69 de 20/03/18).

A continuacién, se da respuesta a lo solicitado en la tabla expuesta para cada aspecto
ambiental y, en aquellos casos en los que los efectos sean diferentes en funcién de las
alternativas consideradas, se presenta el escenario para cada una de ellas. Precisamente ello
permitira tomar la decisiéon de seleccién de la adecuada, teniendo en cuenta que el estado 0
(alternativa 0) se recoge en el Apartado 3 de este ESAE.

7.1 POBLACION Y SALUD HUMANA

El DA solicita que se estime la afeccidn sobre la poblacién y la salud humana que se asocie al
PDI. El Trabajo 8 se centra en la evaluacién especifica del impacto sobre la salud humana vy la
calidad de vida del plan. No obstante, en este apartado se estudia la afeccion a la calidad del
aire (atmosférica y acustica), asi como afeccion a las playas y aguas de bano y se cuantifica el
riesgo de inundacién o su variacidon respecto al existente en la situacidon actual. En los
siguientes apartados se recoge la informacién solicitada.

7.1.1 Contaminacidon atmosférica

7.1.1.1 Estimacion del incremento de contaminacion por trdfico rodado e incremento de
actividades contaminantes

7.1.1.1.1 Incremento de contaminacion asociado al trdfico rodado

El transporte por carretera es el modo mayoritario de transporte a nivel nacional. Su
contribucidon a las emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia, segun datos del
Ministerio para la Transicion Ecoldgica, es del 23,75% del total. Las emisiones principales
derivadas de la combustiéon de gasolinas y gasdleos estdan compuestas por mondxido de
carbono, éxidos de nitrégeno, dxidos de azufre, particulas y otros productos de combustidn.

Las emisiones estan vinculadas al consumo de combustible; por lo tanto, es determinante el
tipo de vehiculo, el combustible empleado, y la actividad del trafico, que es medida
generalmente en km recorridos. Como se ha mencionado previamente en el apartado de
caracterizacién del tréafico terrestre asociado a la actividad del puerto, éste estd motivado
fundamentalmente por el trafico de pasaje y el tréfico ro-ro de mercancias, asi como los
vehiculos destinados a excursiones turisticas de pasajeros de crucero, los traficos generados
por servicios especificos a las escalas de crucero tales como servicio al pasaje,
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aprovisionamientos o seguridad. También se debe de tener en cuenta traficos locales
generados por los trabajadores de la zona portuaria y usuarios de las instalaciones nauticas. La
generacion de traficos terrestres por el desarrollo del PDI se resume en la siguiente tabla:

Tabla 96. Reparto modal de flota en afio horizonte

REPARTO MODAL DE FLOTA 2018 2026
VEHICULOS EN REGIMEN DE PASAJE
Motocicletas 985 1.160
Turismos 54.835 64.576
Autobuses 224 264
TRAFICO GENERADO POR CRUCEROS
Turismos 1.856 2.752
Autobuses 348 516
TRAFICO GENERADO POR NAUTICA-RECR
Turismos 24.086 53.789
TRAFICO GENERADO POR TRABAJADORES
Turismos 79.716 105.703
VEHICULOS DE MERCANCIA
Vehiculos pesados roro 36.128 57.608
Otras mercancias 32.868 40.925

Fuente: elaboracion propia, 2019.

Para la caracterizacién de la flota de vehiculos terrestres se aplicardn los ratios
correspondientes al parque de vehiculos en Espaia, proporcionados por la Direccion General
de Tréfico (DGT), que en 2018 estaba formado por 33, 7 millones de vehiculos de los cuales el
71 % corresponden a turismos, el 15 % a camiones y furgonetas y el 10% son motocicletas.
Analizando su clasificacion por combustible empleado se observa que el 44 % de los turismos
son vehiculos de gasolina, y el 56 % consumen gaséleo. Los camiones o los autobuses son
principalmente vehiculos diésel (un 96,6 % de los camiones y un 95% de los autobuses),
mientras que las motocicletas en un 99,5% consumen gasolina.

Tabla 97. Distribucion del parque de vehiculos en Espaiia por tipologia

Parque de vehiculos

" Total %
Espana 2018 :
Camiones 2.574.393 7,6%
Furgonetas 2.406.518 7,1%
Autobuses 64.905 0,2%
Turismos 24.074.151 71,4%
Motocicletas 3.459.722 10,3%
Tractores 225.942 0,7%
industriales

Remolques y 474.737 1,4%
semirremolques

Otros 449.614 1,3%
vehiculos

(7 mm df “!“\ A\
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Parque de vehiculos

Total %

Espaia 2018
TOTAL 33.729.982 100%

Caracteristicas de la flota en Espafia por tipologia de combustible:

Tabla 98. Flota espafiola por tipo de combustible

. Combustible
VEHICULOS . Total
GASOLINA GASOIL OTROS
TURISMOS 10.507.650 13.501.540 64.961 24.074.151
% 43,6% 56,1% 0,3% 100,0%
CAMIONES 82.504 2.486.498 5.391 2.574.393
% 3,2% 96,6% 0,2% 100,0%
AUTOBUSES 239 61.684 2.982 64.905
% 0,4% 95,0% 4,6% 100,0%
MOTOCICLETAS 3.442.848 3.994 12.880 3.459.722
% 99,5% 0,1% 0,4% 100,0%

Segun el estudio del Transport Research Laboratory de la UE, el programa MEET (Metodologias
para la Estimacion de Emisiones del Transporte), la distribucidon de los recorridos medios
anuales en Espafia para vehiculos por carretera es la siguiente:

Tabla 99. Distribucién de recorridos medios anuales en Espaiia por carretera

Distribucion %

ULCIEL s
TURISMOS GASOLINA 30,5 30,6 38,9
TURISMOS DIESEL 68,8 13,7 17,5
VEHICULOS PESADOS 16-32 t 24,9 27,8 47,3
AUTOBUSES 78 10 12
MOTOCICLETAS 73,7 12,7 13,6

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

La emisién de gases en los vehiculos es funcién del rendimiento de combustiéon y no serd
uniforme a lo largo del tiempo de funcionamiento del vehiculo. De forma simplificada, se
pueden distinguir:

= Emisiones en caliente: emisiones de un vehiculo con su motor a temperatura de
funcionamiento normal. Esta relacionado con la velocidad media de circulacién vy
permite correcciones en funcién de la carga, la pendiente de la via, el desgaste del
vehiculo, etc. Se mide generalmente en g/km.

= Emisiones de arranque: se producen al inicio del viaje cuando el motor en frio. Se
expresan en cantidad por trayecto y no sobre la distancia total recorrida. Los factores

rifuerto de Mol
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de emisién de arranque en frio sdlo estan disponibles para vehiculos ligeros y para
ciertos contaminantes.

= Emisiones de evaporacion: son funcion de la volatilidad del combustible, corresponden
a emisiones de sustancias volatiles o benceno de la evaporacion del vapor de
combustible en un vehiculo. Sélo se consideran para vehiculos de gasolina, ya que el
diésel es un combustible mucho menos volatil.

Estas premisas se aplican a todos los tipos de emisiones y a todos los vehiculos, teniendo en
cuenta la caracterizacién de la flota. No se tienen en cuenta en este caso, las correcciones
debidas al desgaste de neumaticos y frenos, asi como a la abrasion del asfalto por no ser
representativas del caso de estudio, teniendo, para cada sustancia:

E= Ecaliente + Earranque + Eevaporacién

Para el cdlculo de las emisiones se han considerado unos recorridos medios de 100 km para las
mercancias y vehiculos asociados al trafico de pasajeros, por ser una distancia representativa
del hinterland inmediato del Puerto de Motril y de los tréficos asociados a su actividad. Los
tréficos terrestres asociados a la actividad laboral del puerto, asi como a las actividades
nauticas, se consideran tréaficos locales, con recorridos medios de 10 km. En el caso de las
emisiones de CO, se han considerado las emisiones por recorrido medio (100 km), no
contemplando una metodologia por alcances (tal y como se hace en el andlisis de la huella de
carbono), ni distinguiendo si éstas se producen en la zona de servicio del puerto o fuera de la
misma.

Se consideran los factores de emisidon proporcionados por el Inventario de Emisiones
Atmosféricas del Reino Unido (NAEI), obtenidos a partir de los datos publicados por TRL, asi
como los factores del proyecto MEET de la Unidn Europea, expresados en g/km recorrido en
funcién de la velocidad media de cada vehiculo en cada recorrido. Los factores de emision para
NOy estdn revisados y adaptados al proyecto COPERT desarrollado por la Agencia Europea del
Medio Ambiente.

En las siguientes tablas se recogen los resultados de las emisiones actuales (2018) y de la
estimacion de emisiones debidas al trafico rodado en el afio horizonte del PDI.

— Puerto }ie‘ Motril
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Tabla 100. Emisiones en caliente asociado al trafico rodado en el afio 2018

kg emision aiio 2018 (seguin recorridos mencionados)

VEHICULOS
NOy PMy, PM, 5 co voC NH; SO, Benceno N.O CO,
Turismos gasolina 613,87 8,31 7,90 3.967,57 226,28 129,62 1,98 10,18 4,51 590.017,35
Turismos diésel 2.355,18 77,23 73,37 390,15 105,47 2,89 2,69 1,75 19,63 729.287,62
Veh pesados rigidos 9.789,54 183,53 174,36 2.015,17 357,63 7,62 8,97 8,20 34,74 | 1.885.703,19
Veh pesados articulados 20.885,94 338,11 321,20 2.710,87 475,42 13,08 19,87 10,49 96,94  4.274.185,35
Autobuses 423,97 5,26 5,00 53,19 10,89 0,17 0,26 0,56 0,76 59.020,44
Motocicletas 19,21 1,53 1,45 961,21 105,09 0,19 0,04 1,71 0,19 11.708,91
TOTAL 34.087,72 @ 613,98 583,28 10.098,16 1.280,78 153,57 | 33,82 32,89 156,76 | 7.549.922,86

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Tabla 101. Emisiones de arranque asociado al trafico rodado en el aiio 2018

kg emision afio 2018 (segun recorridos mencionados)

VEHiCULOS
NOy PMio PMys co VOoC NH; N.O
Turismos gasolina 13,49 626,23 28,62 0,58 0,36
Turismos diésel 17,87 4,11 3,91 7,90 4,84 0,05 0,75

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Tabla 102. Emisiones de evaporacion asociado al trafico rodado en el afio 2018

kg emision aiio 2018

VEHiCULOS (segun recorridos mencionados)
VOoC Benceno

19,27 0,05

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Turismos gasolina
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Tabla 103. Emisiones en caliente del trafico rodado en el aiio horizonte del PDI

kg emisidn aiio 2026 (seguin recorridos mencionados)

VEHICULOS
NOy PMy, PM, 5 co VvOoC NH; SO, Benceno N.O CO;
Turismos gasolina 761,17 10,31 9,79 4.919,57 280,58 160,72 2,45 12,62 5,59 731.590,25
Turismos diésel 2.920,30 95,77 90,98 483,77 130,78 3,58 3,34 2,17 24,34 904.277,99
Veh pesados rigidos 12.401,10 232,49 220,87 2.552,76 453,03 9,65 11,37 10,39 44,01 2.388.753,20
Veh pesados articulados 31.788,15 514,59 488,86 4.125,91 723,59 19,91 30,24 15,97 147,54 = 6.505.259,00
Autobuses 577,99 7,17 6,82 72,51 14,84 0,23 0,35 0,76 1,03 80.461,03
Motocicletas 22,63 1,80 1,71 1.131,96 123,76 0,22 0,05 2,01 0,22 13.788,96
TOTAL 48.471,33 862,14 819,03 13.286,49 1.726,57 194,32 | 47,81 43,93 222,73 | 10.624.130,42

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Tabla 104. Emisiones de arranque del trafico rodado en el afio horizonte del PDI

kg emisidon afio 2026 (segun recorridos mencionados)

VEHiCUL
CULOS NOy PMjo PM;s co VOoC NH; N,O
Turismos gasolina 20,23 - - 939,02 42,92 0,88 0,54
Turismos diésel 26,79 6,16 5,86 11,85 7,26 0,08 1,12

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Tabla 105. Emisiones de evaporacion del trafico rodado en el afio horizonte del PDI

kg emision aino 2026
VEHICULOS (seguin recorridos mencionados)
VOC Benceno
27,23 0,07

Fuente: elaboracién propia, 2019.

Turismos gasolina
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Tabla 106. Incremento de emisiones debido al trafico rodado asociado al PDI

\'[o PMio PM;s
Kg de sustancia 34.119,08 618,09 587,19 10.732,29 1.333,51 154,21 33,82 32,94 157,87 7.549.922,86
s T NO | PWi | PMa | CO | VoC | W3 SO, | Benceno Mo COp
Kg de sustancia 48.518,36 868,30 824,89 14.237,36 1.803,99 195,28 47,81 44,00 224,39 10.624.130,42
D% 42% 40% 40% 33% 35% 27% 41% 34% 42% 41%

Fuete: elaboracién propia, 2019.
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Por consiguiente, en comparacién con los datos que se han expuesto en la situacién actual de
la calidad del aire en el municipio de Motril (Apartado 3.1.1), el PDI supondra incrementos en
las emisiones de particulas, diéxido de carbono, de nitrégeno y mondéxido de carbono.

Estas emisiones, como se ha dicho, son independientes de la alternativa elegida, ya que estdn
ligadas, como se ha demostrado, a la prognosis de trafico rodado definida en el PDI.

7.1.1.1.2 Incremento de actividades contaminantes

Para dar respuesta a esta exigencia del DA, se ha realizado una consulta al Catdlogo de
Actividades Potencialmente Contaminadoras de la Atmdsfera actualizado (CAPCA-2010), que
se expone en el Anexo IV de la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y
proteccion de la atmdsfera y en el Anexo del Real Decreto 100/2011, de 28 de enero, por el que
se actualiza el catdlogo de actividades potencialmente contaminadoras de la atmdsfera y se
establecen las disposiciones bdsicas para su aplicacion.

Conforme al CAPCA-2010, y teniendo en cuenta las concesiones y autorizaciones que se han
expuesto en el Apartado 2.2.4 de este ESAE, no se han identificado actividades potencialmente
contaminadoras de |la atmésfera en la actualidad.

Segun informacidn aportada por la APM, con el desarrollo del PDI se prevé la construccidon de
dos nuevas naves que seran concesionadas, a priori, a TRANSGRANADA S.A. y a C.E. Motril
Consignaciones y Estiba. La primera de ellas, actualmente, tiene dos naves en el Muelle de
Graneles destinadas a la manipulacidon y almacenaje de graneles sélidos y liquidos. La segunda
tiene una nave destinada al almacenamiento de mercancias sélidas en el Muelle de las
Azucenas. Asi mismo, y acorde a lo que se ha dicho en el parrafo anterior, estas empresas no
realizan en la actualidad ninguna actividad que pueda alterar la calidad del aire del Puerto de
Motril y su entorno.
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Google Earth

llustracidn 183. Localizacion de actividades con prevision de nuevas infraestructuras
Fuente: APM y Google Earth. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Por tanto, en desarrollo del PDI, partiendo de la base de que se va a realizar una reordenacién
de las actividades actualmente presentes y que, a lo sumo, se van a construir dos nuevas naves
en las que no se desarrollardn actividades que comprometan la calidad atmosférica en el
entorno del puerto, se puede afirmar que no se generard incremento ni aparicion de nuevas
actividades contaminantes de la atmdsfera en ninguna de las alternativas del PDI.

7.1.2 Contaminacion acustica terrestre

En el Trabajo 1 de este ESAE se ha detallado el procedimiento aplicado a fin de obtener la
afeccidon que cada alternativa planteada en el PDI supondrd para la poblacién del entorno del
Puerto de Motril. En los siguientes subapartados se presentan los principales resultados
obtenidos.

7.1.2.1  Zonificacion acustica de Motril y determinacion de los objetivos de calidad acustica

A este requerimiento del DA se le ha dado respuesta en el Apartado 3.1.2, en el que se han
expuesto los mapas de niveles sonoros y los mapas de conflicto del Puerto de Motril.

7.1.2.2 Estimacion del incremento de contaminacion debida al incremento de trdfico rodado
y actividades generadoras de contaminacion acustica

El incremento de contaminacidn acustica vendra dado por el trafico viario, cuyas fuentes de
emision se han identificado en el Apartado 3.1.2 de este ESAE, asi como por la creacion de
nuevas actividades generadoras de contaminacién acustica. Partiendo de que el PDI se plantea
como una reordenacién de usos y actividades ya existentes, se considera que no apareceran
nuevas actividades que supongan un plus de ruido al aire ambiente. Por este motivo, en este
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apartado se presentan los resultados obtenidos en el estudio acustico predictivo inherente al
trafico rodado, desarrollado en el Trabajo 1 con mayor detalle.

7.1.2.2.1 Situacion de partida

Para obtener el aumento de ruido asociado al trafico viario, se han calculado los modelos
acusticos de las diferentes alternativas del PDI, estudiando sélo las fuentes viarias vy
ferroviarias (inexistentes estas hasta la fecha de redaccién del EsAE), y se ha obtenido
informacidn de los niveles sonoros en 16 puntos repartidos por el frente de la ciudad de
Motril.

)

(e

llustracion 184. Ubicacidon de los puntos de calculo de niveles sonoros

En los puntos anteriores se han obtenido los siguientes niveles sonoros asociado al tréfico
viario, que se establecen como la situacidn de partida para la posterior valoracion de impactos
ligada a esta variable. Los resultados obtenidos se presentan en la siguiente ilustracion y tabla:
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Estudio Ambiental Estratégico @ @[RZANIA DA Pagina 344
>
Autoridad Portuaria de Motril



‘ TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADEBE COMPANY

llustracién 185. Niveles sonoros (L4) del ruido de trafico viario en la situacion actual

Tabla 107.Niveles sonoros del ruido del trafico viario en la situacion actual

PUNTO La Le Ln
1 48,4 48,3 44
2 46,3 45,9 41,4
3 51,8 51,6 47,2
4 56 55,1 50,3
5 56,4 55,3 50,3
6 54,9 54,1 49,3
7 54,1 53,5 48,8
8 62,2 60,7 55,4
9 57,4 56,2 51,2
10 56,1 54,7 49,4
11 60,5 59,3 54,1
12 61,1 59,8 54,6
13 60 58,6 53,4
14 58,3 57,2 52,3
15 63,9 62,4 57,3
16 55,9 55,1 50,6

MEDIA 56,5 55,5 50,6

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.2 Alternativa Levante

llustracién 186. Niveles sonoros (Lq4) del ruido de trafico viario en la Alternativa a Levante

Tabla 108.Niveles sonoros del ruido del trafico viario en la alternativa Levante

PUNTO Ld Le Ln
1 51,9 51,8 47,4
2 51,4 51,2 46,7
3 55,3 55 50,5
4 59,3 58,4 53,6
5 59,5 58,4 53,4
6 58,1 57,4 52,6
7 57,9 57,3 52,6
8 65,3 63,9 58,6
9 60,7 59,4 54,2
10 61,2 59,8 54,5
11 69,1 67,6 62,4
12 64,6 63,3 58,1
13 63,3 61,9 56,6
14 61,4 60,2 55,4
15 66,7 65,3 60,2
16 58,9 57,9 53,5

MEDIA 60,3 59,3 54,4

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.3 Alternativa Poniente Playa

llustracién 187. Niveles sonoros (Lg) del ruido de trafico viario en la Alternativa Poniente Playa

Tabla 109.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Poniente Playa

PUNTO Ld Le Ln
1 52 51,3 47,5
2 50,5 49,9 45,6
3 55,9 54,5 50,4
4 59,9 58 53,9
5 59,5 57,6 53,7
6 58,2 56,6 52,7
7 57,1 55,8 51,8
8 65,2 62,5 58,5
9 60,7 58 54,3
10 61,2 58,3 54,5
11 69,1 66,2 62,3
12 64,6 61,9 58,2
13 63,2 60,5 56,6
14 62,2 60,2 56,1
15 67,4 65,3 60,8
16 58,9 57,9 53,8
MEDIA 60,4 58,4 54,4

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.4 Alternativa Poniente 1

llustracién 188. Niveles sonoros (Lq4) del ruido de trafico viario en la Alternativa Poniente 1

Tabla 110.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Poniente 1

PUNTO La Le Ln
1 48,2 48,1 43,8
2 46,9 46,7 42,4
3 50,5 50 45,6
4 53,4 52,9 48,4
5 55,3 54,4 49,6
6 54,3 53,8 49,2
7 53,1 52,5 47,9
8 64 62,6 57,3
9 61 59,5 54,2
10 64,1 62,6 57,4
11 69,4 67,9 62,6
12 64,9 63,5 58,3
13 63,4 62,1 56,9
14 61,4 60,3 55,5
15 66,7 65,3 60,2
16 58,7 57,8 53,6

MEDIA 58,5 57,5 52,7

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.5 Alternativa Poniente 2

llustracién 189. Niveles sonoros (L4) del ruido de trafico viario en la Alternativa Poniente 2

Tabla 111.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Poniente 2

PUNTO Ld Le Ln
1 51,4 51 46,5
2 52,7 51,9 47,1
3 55,9 54,9 50
4 55,5 54,8 50,1
5 55,6 54,7 49,9
6 54,5 53,8 49,2
7 53,6 53 48,5
8 63,4 62,1 56,8
9 64,1 62,6 57,2
10 61,5 60,1 54,8
11 69,2 67,7 62,5
12 64,7 63,4 58,2
13 63,3 61,9 56,7
14 62 60,8 55,9
15 67,2 65,8 60,7
16 58,8 57,9 53,7

MEDIA 59,6 58,5 53,6

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.6 Alternativa Poniente 3

llustracién 190. Niveles sonoros (Lq4) del ruido de trafico viario en la Alternativa Poniente 3

Tabla 112.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Poniente 3

PUNTO Ld Le Ln
1 49 49 44,9
2 45,4 45,1 41
3 52,5 52,3 43
4 57,5 56,5 51,7
5 57,9 56,7 51,7
6 56,7 55,8 50,9
7 55,5 54,5 49,7
8 64,9 63,4 58,1
9 60,6 59,3 54,2
10 61,3 59,8 54,5
11 69,1 67,6 62,2
12 64,8 63,4 58,2
13 63,6 62,2 57,1
14 62,4 61,3 56,4
15 67,4 65,9 60,8
16 59 58,2 53,9

MEDIA 59,2 58,2 53,3

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.7 Alternativa Poniente 4

llustracién 191. Niveles sonoros (Lq4) del ruido de trafico viario en la Alternativa Poniente 4

Tabla 113.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Poniente 4

PUNTO Ld Le Ln
1 50,9 50,8 46,5
2 49 48,6 44,1
3 54 53,7 49,3
a 58,7 57,8 52,9
5 58,9 57,7 52,8
6 57,7 56,8 52
7 57 56,3 51,7
8 65,1 63,6 58,3
9 60,3 59 53,9
10 61,1 59,7 54,4
11 69,1 67,6 62,2
12 64,5 63,1 57,9
13 63,3 61,9 56,7
14 62,3 61,1 56,2
15 67,5 66 60,9
16 59 58,1 53,9

MEDIA 59,9 58,9 54

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
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7.1.2.2.8 Alternativa Exterior

llustracién 192. Niveles sonoros (Lg) del ruido de trafico viario en la Alternativa Exterior

Tabla 114.Niveles sonoros del ruido del trafico viario y ferroviario en la alternativa Exterior

PUNTO L Le Ln
1 51,9 51,8 47,5
2 50,7 50,3 45,8
3 55,3 55 50,6
a4 59 58,2 53,3
5 59,4 58,3 53,3
6 58,1 57,3 52,5
7 57,4 56,7 52,1
8 65,2 63,8 58,5
9 60,3 59,1 54
10 61,3 59,8 54,5
11 69 67,6 62,3
12 64,7 63,4 58,2
13 63,3 61,9 56,6
14 62,3 61,1 56,2
15 67,3 65,9 60,8
16 58,9 58,1 53,8

MEDIA 60,3 59,3 54,4

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

7.1.2.2.9 Conclusion

Segln los resultados presentados en los subapartados precedentes, se obtiene que el
incremento de ruido promedio en el municipio, asociado a cada alternativa, es el que se
presenta a continuacion:
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Tabla 115. Incremento de ruido promediado en el municipio de Motril por alternativas

ALTERNATIVAS

Nivel sonoro

Nivel alternativa —actual

Variacion

Ly Le Ln Ly Le Ly Ly Ls Ln
Situacion actual 56,5 55,5 50,6 - - - - - -
Levante 60,3 59,3 54,4 3,8 3,8 3,8 6,7 6,8 7,5
Poniente Playa 60,4 58,4 54,4 3,9 2,9 3,8 6,9 5,2 7,5
Poniente 1 58,5 57,5 52,7 2 2 2,1 3,5 3,6 4,2
Poniente 2 59,6 58,5 53,6 3,1 3 3 5,5 5,4 5,9
Poniente 3 59,2 58,2 53,3 2,7 2,7 2,7 4,8 49 5,3
Poniente 4 59,9 58,9 54 3,4 3,4 3,4 6,0 6,1 6,7
Exterior 60,3 59,3 54,4 3,8 3,8 3,8 6,7 6,8 7,5

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

De acuerdo al contenido de la tabla anterior, la alternativa que supondria un menor
incremento de ruido asociado al tréfico viario seria la alternativa Poniente 1., seguida de
Poniente 3 y Poniente 2.

Por tanto, se estima que con el trafico viario derivado del desarrollo del PDI, los niveles
sonoros actuales debidos a estas fuentes de ruido en funcidon de la alternativa elegida, variaria
lo siguiente:

= Para las alternativas a Levante y Exterior entre 7,5 -6,7dBA.
= Para la alternativa Poniente Playa entre 7,5 -5,2 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 1 entre 4,2 -3,5 dBA.

= Para la alternativa Poniente 2 entre 5,9 -5,4 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 3 entre 4,8 -5,3 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 4 entre 6 -6,7 dBA.

7.1.2.3  Estimacion de poblacion afectada por el incremento de contaminacion acustica

En los siguientes graficos se procede a realizar una comparativa por rango de niveles sonoros
de la poblacion en la situacion actual y en las alternativas estudiadas por rangos de niveles
sonoros para cada indicador (Lg, Le, Ln):

7.1.2.3.1 Alternativa Levante — Situacidn actual

Comparativa poblacién residencial. Periodo dia

25 1

20 A

10:/_ \

50 - 54 dBA

= Actual

Alternativa Levante

Poblacion (centenas)

35 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA

Miveles dB(A)

70 - 74 dBA > 75 dBA

llustracion 193. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa a Levante para el
indicador Ly
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Comparativa poblacion residencial. Periodo tarde

25 1
m 20 A
15}
c
)]
@ 15 +
< mActual
5
3 10 A m Alternativa Levante
10}
yal
SRS
o J A— A—

50 - 54 dBA 55 -59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 194. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa a Levante para el
indicador L.

Comparativa poblacion residencial. Periodo noche

25 1
3 20
c
Y
@ 15
— | Actual
6 10 A
i) m Alternativa Levante
s}
: N J
o
0 A— -_— -_—

S0-54dBA  S5-59dBA  60-64dBA  65-69dBA  70-74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 195. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa a Levante para el
indicador L,

7.1.2.3.2 Alternativa Poniente Playa — Situacidn actual

Comparativa poblacion residencial. Periodo dia

50 1
0 a0 -
o]
@ 30
& m Actual
5
< 20 A m Alternativa P.- Playa
(1o}
yal
E 10 A

‘ A AE—
0 T T : : T 1

50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustraciéon 196. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente Playa para el
indicador Ly
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25

o 20
c
z

5 15
R
c

3 10
U
i)
S

o S5

0

Comparativa poblacién residencial. Periodo tarde

m Actual

= Alternativa P.- Playa

‘——

50 - 54 dBA

55 -59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 197. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente Playa para el

indicador L

25 1

—_
s}
15}
c
T
g
c
T
)
c
©
g
s}
n
o 5
o
0

20 1

15 A

10 A

Comparativa poblacién residencial. Periodo noche

= ACtual

w Alternativa P.- Playa

S e

50 - 54 dBA

55-59dBA  60-64dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 198. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente Playa para el

indicador L,

7.1.2.3.3 Alternativa Poniente 1 — Situacion actual

25 1
o 20 A
c
5
g
c
5
o
c
S
[
)
Fal
[s]
o
0

15 1

10 A

Comparativa poblacion residencial. Periodo dia

m Actual

B Alternativa Poniente 1

a8 _

50 - 54 dBA

55-59dBA  60-64dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 199. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 1 para el

indicador Ly
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Comparativa poblacién residencial. Periodo tarde

25 1
no20
3
T 15
‘LCJ’ HACtual
5 10 1 H Alternativa Poniente 1
o
CIER 4

0 . . . . —I —I

S50-54dBA  55-39dBA  60-64dBA  65-60dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustraciéon 200. Comparativa poblacion afectada entre la situacidn actual y la alternativa Poniente 1 para el
indicador L.

Comparativa poblacién residencial. Periodo noche

25
B 20 -
c
)]
g 15
- mActual
6 10 -+
V] B Alternativa Poniente 1
g
: N J
[\
o A A A

50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 201. Comparativa poblacidn expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 1 para el
indicador L,

7.1.2.3.4 Alternativa Poniente 2 — Situacion actual

Comparativa poblacién residencial. Periodo dia

25 1
w20 A
C
L
@ 15
= mActual
c
: 10 1 m Alternativa Poniente 2
1o}
n
) N J

0 A A
S0-54dBA  35-39dBA  60-64dBA  63-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 202. Comparativa poblacion expuesta entre la situacién actual y la alternativa Poniente 2 para el
indicador Ly
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Comparativa poblacion residencial . Periodo tarde

25 1
m 20 A
15}
g
é 15 A
< W Actual
c
8 10 + m Alternativa Poniente 1
10}
yal
£ 3
o J A— A—

50 - 54 dBA 55 -59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 203. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 2 para el

indicador L
Comparativa poblacion residencial. Periodo noche
25 -
4 20
c
g
g 15 A
— mActual
c
s 10 1 mAlternativa Poniente 1
g
% o J
o
0 A A 4
30 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Hiveles dB(A)

llustracién 204. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 2 para el
indicador L,

7.1.2.3.5 Alternativa Poniente 3 — Situacion actual

Comparativa poblacion residencial. Periodo dia

25
020 4
c
z
@ 15 4
= mActual
c
b 10 1 ® Alternativa Poniente 3
13}
yal
i N J

o A A
S50-54dBA  55-59dBA  60-64dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 205. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 3 para el
indicador Ly

@ Puerto de Motril
Estudio Ambiental Estratégico GIRZANIADA Pagina 357
~>

Autoridad Portuaria de Motril



° TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

A TRADEBE COMPANY

Comparativa poblacién residencial. Periodo tarde

25 1
20
T
T 15
= m Actual
c
5 10 1 ¥ Alternativa Poniente 3
s
a
& 5 1
‘ A A
Q0 T T T T T 1

S50-54dBA  55-39dBA  60-64dBA  65-69dBA  70- 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 206. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 3 para el
indicador L.

Comparativa poblacién residencial. Periodo noche

23 1
& 20 A
c
3
g 15
- m Actual
5 101
V] W Alternativa Poniente 3
i)
: N J
oo
0 A rF.__ 4 F___ 4

50-54dBA  55-39dBA  60-64dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 207. Comparativa poblacidn expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 3 para el
indicador L,

7.1.2.3.6 Alternativa Poniente 4 — Situacion actual

Comparativa poblacién residencial. Periodo dia

25 7
w20 A
o]
5 15
& mActual
c
% 10 A W Alternativa Poniente 4
mn
5
N o J

T a— A—
0 T T T T T 1

50 - 54 dBA 55 -59 dBA 60 - 64 dBA 63 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 208. Comparativa poblacion expuesta entre la situacidn actual y la alternativa Poniente 4 para el
indicador Ly

AN
Estudio Ambiental Estratégico @IRZAINI/AND/A Pagina 358
~

Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

o TECNUAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

A TRADESE CO!

Comparativa poblacion residencial. Periodo tarde

25
m 20 A
15}
g
EEERER
) m Actual
c
8 10 A m Alternativa Poniente 4
10}
3
o 5

‘ L — A—
0 T T T T T f

50 - 54 dBA 55 -59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 209. Comparativa poblacidn expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 4 para el
indicador L.

Comparativa poblacion residencial. Periodo noche

25 1
3 20
c
Y
@ 15
— B Actual
“% 10 A
i) H Alternativa Poniente 4
g
: N J
o
0 AE—— T AE—

S0-54dBA  S5-59dBA  60-64dBA  65-69dBA  70-74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 210. Comparativa poblacidn expuesta entre la situacion actual y la alternativa Poniente 4 para el
indicador L,

7.1.2.3.7 Alternativa Exterior — Situacion actual

Comparativa poblacién residencial. Periodo dia

25 1
w20 A
c
g
é 15
— m Actual
c
2 10 1 m Alternativa Exterior
(1o}
Fal
E N J

0 A 4
S0-54dBA  55-59dBA  60-64 dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 211. Comparativa poblacion expuesta entre la situacién actual y la alternativa Exterior para el
indicador Lg
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Comparativa poblacion residencial. Periodo tarde

25
T 20 A
15}
c
g
é 15 A
— B Actual
c
s 10 1 W Alternativa Exterior
10}
yal
& 51

0 ‘ E 4
S0-54dBA  S5-59dBA  60-64dBA  65-69dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 212. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y la alternativa Exterior para el

indicador L
Comparativa poblacion residencial. Periodo noche
25 -
4 20
c
g
g 15 A
— B Actual
c
s 10 1 m Alternativa Exterior
g
% o J
o
0 4 A A
30 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracion 213. Comparativa poblacidn expuesta entre la situacion actual y la alternativa Exterior para el
indicador L,

7.1.2.3.8 Todas las alternativas-situacion actual

A partir de los datos anteriores, se ha realizado una comparativa final de todas las alternativas
con respecto a la situacion actual.
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Comparativa poblacion residencial. Periodo dia

25 1 H Actual
= Levante

= 20 4 m Poniente Playa
E m Poniente 1
dq—'t 15 -+
5 H Poniente 2
)
= m Poniente 3
< 10 7
= u Poniente 4
0
] 5 | m Exterior
o

0 -

30 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA

Hiveles dB(A)

llustracién 214. Comparativa poblacion expuesta entre la situacidn actual y las alternativas para el indicador Ly

Comparativa poblacion residencial. Periodo tarde

25 1 B Actual

= Levante

20 A
= Poniente Playa

m Poniente 1

m Poniente 2

= Poniente 3

B Poniente 4

Poblacién (centenas)

 Exterior

50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Niveles dB(A)

llustracién 215. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y las alternativas para el indicador L.

Comparativa poblacién residencial. Periodo noche

25 7 m Actual

u Levante

= Poniente Playa

B Poniente 1

m Poniente 2

m Poniente 3

m Poniente 4

Poblacion (centenas)

m Exterior

50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 216. Comparativa poblacion expuesta entre la situacion actual y las alternativas para el indicador L,
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7.1.2.4 Estimacion de edificios sanitarios afectados por el incremento de contaminacion
acustica

Se procede a realizar una comparativa por rango de niveles sonoros de los centros docentes
expuestos en la situacidn actual y en las alternativas estudiadas por rangos de niveles sonoros
para cada indicador (Lg, Le, Ln):

Comparativa centros docentes. Periodo dia

S5 - = Actual

u Levante
. 4 Poniente Playa
i
IS m Poniente 1
g 3
&) B Poniente 2
o
a m Poniente 3
5 21
o H Poniente 4
U
e

11 m Exterior
0 M,:- == == == =

50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA

Miveles dB(A)

llustracién 217. Comparativa centros docentes expuestos entre la situacion actual y las alternativas para el
indicador Lg

Comparativa centros docentes. Periodo tarde

57 B Actual

4 w Levante
s J
% Poniente Playa
g 3 | m Poniente 1
3 m Poniente 2
2 24 )
= mPoniente 3
U
(=]
c

T By T | HPoniente 4
! ! ! ! I ! ! W Exterior
0 - = = == == == =7
50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracidn 218. Comparativa centros docentes expuestos entre la situacion actual y las alternativas para el
indicador L.
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Comparativa centros docentes. Periodo noche

5 A mActual
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T
[
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_I_'_L  Exterior
0 -L—- = = == == == =
50 - 54 dBA 55 - 59 dBA 60 - 64 dBA 65 - 69 dBA 70 - 74 dBA > 75 dBA
Miveles dB(A)

llustracién 219. Comparativa centros docentes expuestos entre la situacion actual y las alternativas para el
indicador L,

7.1.2.5 Contaminacidn acustica debida al trdfico viario

Conocidos los niveles sonoros en los puntos de cada alternativa y en la situacién actual se
realiza un promedio para cada indicador L4, Le, Ln Y Se comparan con la situacién actual. Los
resultados son:

Tabla 116.Comparativa entre niveles sonoros por ruido de trafico viario.

Nivel sonoro Nivel alternativa —actual Variacion

Ld Le I-n I-d Le I-n I-d Le I-n
Actual 56,5 55,5 50,6 - - - - - -
Levante 60,3 59,3 54,4 3,8 3,8 3,8 6,7 6,8 7,5
Poniente Playa 60,4 58,4 54,4 3,9 2,9 3,8 6,9 5,2 7,5
Poniente 1 58,5 57,5 52,7 2 2 2,1 3,5 3,6 4,2
Poniente 2 59,6 58,5 53,6 3,1 3 3 5,5 5,4 5,9
Poniente 3 59,2 58,2 53,3 2,7 2,7 2,7 4,8 4,9 5,3
Poniente 4 59,9 58,9 54 3,4 3,4 3,4 6,0 6,1 6,7
Exterior 60,3 59,3 54,4 3,8 3,8 3,8 6,7 6,8 7,5

7.1.2.6  Mapas de conflicto de los objetivos de calidad acustica

Al igual que se expuso para la alternativa 0 o situacion actual, los siguientes planos muestran
para cada alternativa estudiada las zonas donde se superan los objetivos de calidad acustica
para los indicadores Lgia, Ltarde Y Lnoche Y SObre las que habra que focalizar las medidas contra los
efectos sonoros.
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Zonas de superaci6n de los OCA durante el dia Zonas de superacion de los OCA durante la tarde
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Zonas de superacion de los OCA durante la noche
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Alternativa Poniente 1

Zonas de superacion de los OCA durante el dia Zonas de superacion de los OCA durante la tarde

Zonas de superacion de los OCA durante la noche

. . L . ., Puerto de Motril - .
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Alternativa Poniente 4
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Zonas de superacion de los OCA durante el dia Zonas de superacion de los OCA durante la tarde
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7.1.3 Conclusiones

En vista de las tablas y graficas anteriores, se aprecia que existe afeccidn en la actualidad por el
ruido generado por la infraestructura portuaria y este aumenta con todas las alternativas
propuestas.

Si se compara la poblacién afectada en la actualidad por el ruido del Puerto de Motril con el
total de poblacidn del municipio (60.592 habitantes) se obtiene que:

= Método END:
o EI0,025% de la poblacién de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo dia.
o EI0,018% de la poblacidon de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo tarde.
o EI0,975% de la poblacidn de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo noche.
= Método VBEB:
o EI0,012% de la poblacidn de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo dia.
o EI0,010% de la poblacién de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo tarde.
o EI0,229% de la poblacién de Motril se encuentra afectada por el ruido del Puerto
en el periodo noche.

Con respecto a los edificios sensibles (centros docentes y sanitarios) se obtienen los siguientes
resultados en la actualidad:

= No existe ningun centro sanitario afectado.

= Ningun centro docente se encuentra afectado por el ruido portuario durante los
periodos de evaluacion dia y tarde.

= Existe un centro docente afectado durante el periodo nocturno por el ruido del Puerto,
hay que tener en cuenta que durante el periodo nocturno el centro no ejerce su
actividad.

Analizando las alternativas estudiadas se obtiene que el porcentaje de poblacidn afectada con
respecto a la poblacién total de Motril, para cada periodo, es:

Tabla 117.Porcentaje de poblacion afectada para cada alternativa estudiada

Periodo Levante PonPlaya Ponl Pon2 Pon3 Pon4 Exterior

Dia 0,20 0,23 0,19 0,21 0,18 0,20 0,23
Tarde 0,17 0,09 0,16 0,16 0,04 0,06 0,17
Noche 0,59 0,59 0,58 0,58 0,43 0,51 0,59

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Si se compara con la poblacidn afectada en la actualidad se obtiene que:
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En los periodos dia y tarde en la actualidad no hay afeccién por lo tanto la variacién en la
afeccion es del 100 % para todas las alternativas estudiadas.

En el periodo noche la variacidn de la poblacidn afectada para cada alternativa es la siguiente:

= 63,3% de variacidn para la alternativa a Levante.
" 62,1 % para la alternativa Poniente Playa.

= 43,3 % para la alternativa Poniente 1.

= 37,6 % para la alternativa Poniente 2.

= 10,5 % para la alternativa Poniente 3.

= 43,1 % para la alternativa Poniente 4.

= 63,3 % para la alternativa Exterior.

Con respecto a los edificios docentes y sanitarios se obtiene lo siguiente:

= No existen edificios sanitarios afectados para ninguna de las alternativas estudiadas.
= Enlos periodos dia y tarde no existe ningln edificio docente afectado.
= En el periodo noche sélo existe el edificio docente afectado en la actualidad, en el que
la afeccién aumenta dependiendo de la alternativa estudiada:
o 0 dBA para la alternativa Poniente 3
o 1 dBA para la alternativa Poniente 1
o 3 dBA para las alternativas Poniente 2 y Poniente 4
o 4 dBA para las alternativas Levante, Poniente Playa y Exterior.

Se estima que con el tréfico viario derivado del desarrollo del PDI, los niveles sonoros actuales
debidos a estas fuentes de ruido en funcidn de la alternativa elegida seran:

= Para las alternativas a Levante y Exterior entre 7,5 -6,7dBA.
= Para la alternativa Poniente Playa entre 7,5 -5,2 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 1 entre 4,2 -3,5 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 2 entre 5,9 -5,4 dBA.

=  Para la alternativa Poniente 3 entre 4,8 -5,3 dBA.

= Para la alternativa Poniente 4 entre 6 -6,7 dBA.

7.1.4 Afeccion a aguas de baio. Desestabilizacion de playas

7.1.4.1 Descripcion del estado actual de la calidad de aguas de bafio y extension afectada en
las playas de Poniente y Las Azucenas

El Apartado 3.3.1 del EsAE ha descrito la calidad de aguas de bafio en las playas de Poniente y
Las Azucenas resultando excelente en ambos casos, segln los seguimientos anuales. También
se ha visto que la playa anexa al puerto a poniente, El Cable o Can playa, ha sido designada
para uso canino y descartada de controles anuales de calidad.
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En este caso, la extension tanto de playas como masas de aguas de baiio afectadas por el PDI
dependerd de las alternativas de disefio, por lo que se analiza esta variable para cada una de
las opciones de desarrollo del puerto. En concreto, se representa un plano para cada una
donde se cuantifica la superficie de playa y agua de bafio directamente ocupada por las
extensiones portuarias resultando lo siguiente:

LEVENDA TITULO DEL ESTUDIO! TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:
 Puerto de n_m[n .
G Ca @ TEDOmBENTE | e Evaluacién Ambiental Estratégica del Situacin actual-Playas P T
Pian Director de Infraestructuras del ‘Aguas de bafio ——

~
Autodad Prtumis de Mot Fuerto de Motrl ) DT ETRsss musoss

IS0A3 LANDSCAPE

llustracién 220. Situacion actual
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LEYENDA: TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO: | REFERENCIAS
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FRIR| AU CHE R Evaluacién Ambiental Estratégica del A Levante i s T
N ] TEGROAMBIENTE Plan Director de Infrasstructuras del Playas-Aguas de Bafo e ———
Aot Portuari do ot Pusrto de Mot g ot evesss o
: ATLANDSCAPE

‘p-v_\-anugln

e Plan Director de Infraestructuras del Playas-Aguas de Bafo - ——
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: 0 43| ANDSCAPT

@ TECHANBIENTE

TITLLO DEL ESTUDIO

Evaluacion Amblental Estratégica del

TITULO DEL PLANO.
A Ponlente 1

REFERENCIAS

i
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llustracion 222. Alternativa Poniente 1
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. LEYENDA: TITULO DEL ESTUDIO! TITULO DEL PLANO. REFERENCIAS:
oy T S [ - Evaluacion Ambiental Estratégica del A. Poniente 2 h B N SSaus
b (-] TEDNUAMB»IEM}E Plan Director de Infraestructuras del Playas-Aguas de Bafio _.L, ——
Autoridad Portuaria de Motril Puerto de Motril DATIRS FTR3AGILISO0
"

llustracion 223. Alternativa Poniente 2

LEYENDA TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO REFERENCIAS:
Puerto de Motrl -
Gl Sy - Evaluacion Ambiental Estratégica del A Poniente 3 i . o Mmve
=L -] TEGNGAMBIENTE Plan Director da Infraestruchuras del Playas-Aguas e Bafo . — "
Autoridad Portuaria do Motri Fyjedo de Mokl i DATUM: FTRAMIIG0%0

150 43| ANDSCAPF

llustracion 224. Alternativa Poniente 3
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LEYENDA: TITULO DEL ESTUDIO! TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:
¢ r T Evaluacion Ambiental Estratégica del A Poriente 4 i ol
@ ‘ TECNDAN ?'»EN'IE e Plan Director de Infraestructuras del Playas-Aguas de Bafic ~k_ ——
Aguass e L Busno de Motul DATUN: FTREA9.HLISO3
150 42 | ANDSGAPT

llustracion 225. Alternativa Poniente 4

LEYENDA: TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:
A zurs portosis Evaluacion Ambiental Estratégica del A. Poniente Playa i o a0 e
e TECNDAMBIENTE s Plan Director de Infraestruciuras del Playas-Aguas de Bafio — —

Puerto de Motril

DATUM: FTRS89.1113030

A I i
IS0 42 | ANDSCAPF

llustracién 226. Alternativa Poniente Playa
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LEYENDA: TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:

- Evaluacion Ambiental Estratégica del A. Exterior i o e
‘ TE"N"AME‘_EW_IE Plan Diractor de Infragstructuras del Playas-Aguas de Bailo ~L~ — "

Puerto de Motril

DATU: FTRSA9.11LS030
150 42 | ANDSCAPF

s

llustracion 227. Alternativa exterior

Como se observa, la alternativa levante es la que supondria una mayor ocupacién de linea de
playa, sobre Las Azucenas, y masas de aguas de bafio, si bien en zona adscrita a la actividad
portuaria. Las alternativas a Poniente no suponen ocupacidn directa de playas o aguas de bafo
respecto a la situacion actual o lo hacen de forma muy irrelevante (Poniente 3 y 4 supone una
ocupacién en la parte alta de playa, adosada al puerto), ya que las actuaciones tienen lugar en
la zona de servicio del puerto, ya ocupada por explanada portuaria. Por el contrario, la opcidn
Poniente Playa si supone nueva ocupacion de playa y adscripcidon portuaria, en tanto que la
exterior se extiende sobre la masa acuatica y linea litoral en menor medida. Una medicion
sobre cartografia muestra los siguientes valores de ocupacidn lineal de las playas:

Tabla 118. Linea litoral ocupada por cada alternativa del PDI de Motril

ALTERNATIVA PLAYA/AGUAS BANO OCUPACION (m) |
Levante Azucenas 579

Poniente Playa Poniente/El Cable 520

Poniente 1y 2 Poniente/El Cable 0

Poniente3y 4 El Cable 535 (parte alta)
Exterior El Cable 152

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

La alternativa Poniente Playa modificaria la linea de costa y supondria una acrecién de
superficie de playa adosada al nuevo dique de poniente de 3.195,74 m?, pero con una
configuracién diferente a la actual.
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7.1.4.2 Extension de playas con necesidad de medidas correctoras para su mantenimiento

El Trabajo 4, anexado a este EsAE, realiza un estudio de corrientes y del transporte del
sedimento con la misma metodologia que la expuesta en el Apartado 3 donde se estudia la
situacién de estas variables en el estado actual, pero para cada una de las alternativas del PDI.
Un cambio en cualquiera de ellas podria conllevar erosién en las playas adyacentes o cercanas
al puerto y necesidad de medidas correctoras para su mantenimiento.

Los resultados en cuanto a las corrientes muestran para cada alternativa:

7.1.4.2.1 Alternativa Levante

o Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Se aprecia también una
concentracién de corrientes longitudinales en direcciéon S-N de menor entidad en
la Playa del Cable.

o Los oleajes medios procedentes de levante no generan corrientes en la Playa del
Cable. Las corrientes que se generan al este del puerto son de menor entidad que
las anteriores y no existe una componente longitudinal bien definida.

o Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequeiias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Se aprecia también una
concentracién de corrientes longitudinales en direccién N-S de menor entidad en
la Playa del Cable.

o Los temporales procedentes de poniente generan corrientes de mayor entidad
que en el caso de los oleajes medios. Son corrientes que se concentran
puntualmente en los limites del puerto a ambos lados de este, siendo mas
numerosas y caodticas al este.

7.1.4.2.2 Alternativa Poniente Playa

o Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N hasta el primer dique al
este del puerto, generando pequefias corrientes de retorno en la Playa de las
Azucenas y alrededores. Las corrientes que se generan en la Playa del Cable son
despreciables.

o Los oleajes medios procedentes de levante no generan corrientes en la Playa del
Cable. Las corrientes que se generan al este del puerto son de menor entidad que
las anteriores y no existe una componente longitudinal bien definida. Se generan
también ciertas corrientes de retorno, especialmente en la Playa de las Azucenas.

o Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequefias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del dique y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas, de entidad menor. Se

. . . . _, Puerto de Motril o
Estudio Ambiental Estratégico (@[RANNI/AN DA Pagina 378
>
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

0 TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

aprecia también una concentracién de corrientes de menor entidad en la Playa
del Cable sin una componente longitudinal bien definida.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes de mayor entidad
que en el caso de los oleajes medios. Son corrientes que se concentran en los
limites del puerto a ambos lados de este, siendo mas numerosas y cadticas al este,
en sentido antihorario en la Playa de las Azucenas y en sentido horario a medida
que se alejan de dicha playa. Se aprecia también una concentracion de corrientes
de menor entidad en la Playa del Cable sin una componente longitudinal bien
definida.

7.1.4.2.3 Alternativa Poniente 1

7.1.4.2.4

Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Se aprecia también una
concentracién de corrientes de menor entidad con componente longitudinal en
direccion S-N en la Playa del Cable.

Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes que siguen la
misma trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de menor entidad que las anteriores.

Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequefias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del dique y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas. Se aprecia también
una concentracién de corrientes de menor entidad en la Playa del Cable sin una
componente longitudinal bien definida, y un poco alejadas de canal de entrada a
la darsena deportiva.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, especialmente en la Playa
de las Azucenas. Se aprecia también una concentracién de corrientes de menor
entidad con componente longitudinal en direccidn S-N en la Playa del Cable, en
este caso en el limite con el canal de entrada a la darsena deportiva.

Alternativa Poniente 2

Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Se aprecia también una
concentracién de corrientes de menor entidad con componente longitudinal en
direccion S-N en la Playa del Cable y en el interior del puerto.

Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes de menor entidad
que las anteriores. No existe una componente longitudinal claramente definida, a
excepcion de la Playa de las Azucenas, que sigue la direccidn N-S. Cabe destacar
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7.1.4.2.5

(@]

que las corrientes se concentran en las playas, y no afectan al canal de entrada al
puerto, como si ocurre en el caso de los temporales.

Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequenas corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del dique y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas. Se aprecian también
corrientes de menor entidad en la Playa del Cable sin una componente
longitudinal bien definida.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes que siguen la misma
trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de mayor entidad que las anteriores. Se aprecia también una
concentracién de corrientes con componente longitudinal en direcciéon S-N en la
Playa del Cable en las inmediaciones del puerto.

Alternativa Poniente 3

Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Las corrientes no se limitan a la
zona de las playas, sino que se extienden hasta las inmediaciones del dique de
abrigo del puerto. Se aprecia también una pequeia concentracién de corrientes
de menor entidad con componente longitudinal en direccién N-S en la Playa del
Cable.

Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes que siguen la
misma trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de menor entidad que las anteriores y se limitan a la zona de las
playas, y estdn un poco desplazadas hacia el sur en la Playa del Cable.

Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequefias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del digque y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas. Se aprecian también
corrientes de menor entidad en la Playa del Cable sin una componente
longitudinal bien definida.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes que siguen la misma
trayectoria que en el caso anterior de los oleajes medios. Sin embargo, dichas
corrientes son de mayor entidad que las anteriores, y se extienden hasta las
inmediaciones del dique de abrigo del puerto tanto en la entrada al puerto como
al sur de este.

7.1.4.2.6 Alternativa Poniente 4

Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Las corrientes no se limitan a la
zona de las playas, sino que se extienden hasta las inmediaciones del dique de
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abrigo del puerto. Se aprecia también una pequefa concentracién de corrientes
de menor entidad con componente longitudinal en direccién N-S en la Playa del
Cable.

Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes que siguen la
misma trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de menor entidad que las anteriores y se limitan a la zona de las
playas, y estan un poco desplazadas hacia el sur en la Playa del Cable, donde se
pueden considerar incluso despreciables.

Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequeiias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del dique y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas. Se aprecian también
corrientes de menor entidad en la Playa del Cable sin una componente
longitudinal bien definida. Las corrientes se limitan a la zona de las playas.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes que siguen la misma
trayectoria que en el caso anterior de los oleajes medios. Sin embargo, dichas
corrientes son de mayor entidad que las anteriores y mas cadticas al este del
puerto. Al igual que en caso de los oleajes medios, las corrientes se limitan a la
zona de las playas. Sin embargo, en la Playa del Cable aparecen mds concentradas
al norte de esta.

7.1.4.2.7 Alternativa Exterior

O

Los temporales procedentes de levante generan corrientes significativas
principalmente con una componente longitudinal S-N, generando ciertas
corrientes de retorno en la Playa de las Azucenas. Las corrientes se limitan a la
zona de las playas. Se aprecia también una pequefa concentracién de corrientes
de menor entidad con componente longitudinal en direccién S-N en la Playa del
Cable, aunque casi despreciable.

Los oleajes medios procedentes de levante generan corrientes que siguen la
misma trayectoria que en el caso anterior de los temporales. Sin embargo, dichas
corrientes son de menor entidad que las anteriores, y se limitan igualmente a la
zona de las playas.

Los oleajes medios procedentes de poniente generan pequefias corrientes
principalmente con una componente longitudinal N-S en el tramo situado al este
del digque y en sentido contrario en la Playa de las Azucenas. Se aprecian también
corrientes de menor entidad en la Playa del Cable sin una componente
longitudinal bien definida y una pequefia concentracién de corrientes en el canal
gue une la darsena interior y la darsena de las Azucenas en el interior del puerto.
Las corrientes en este caso no se limitan a la zona de las playas, sino que se
extienden hasta las proximidades del dique abrigo al este del puerto.

Los temporales procedentes de poniente generan corrientes que siguen la misma
trayectoria que en el caso anterior de los oleajes medios. Sin embargo, dichas

. R , . —, Puerto de Motril L.
Estudio Ambiental Estratégico (@[RANNI/AN DA Pagina 381
>
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

0 TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

corrientes son de mayor entidad que las anteriores, aunque se limitan a la zona de
las playas. En la Playa del Cable aparecen mas concentradas al norte de esta, y se
aprecia mas facilmente la componente longitudinal resultante, que sigue la
direccion N-S y retorna al encontrarse con la darsena deportiva.

Y para finalizar, si se comparan las alternativas planteadas entre si, hay que destacar que las
mayores corrientes son generadas por los oleajes procedentes de levante para la Alternativa
Levante, tanto para oleajes medios como de temporal, mientras que las menores corrientes
generadas por oleajes procedentes de esa misma direccién corresponden a la Alternativa 0,
gue corresponde con la configuracion actual del puerto. Por otro lado, para los oleajes de
temporal procedentes de poniente, las menores corrientes corresponden con la Alternativa
Poniente 1 y las mayores corrientes se producen en la Alternativa Poniente 2, siendo de
entidad similar en el resto de las alternativas. Y en su caso, los oleajes medios procedentes de
poniente producen corrientes de magnitud similar en todas las alternativas, a excepcién de la
Alternativa Poniente 2, donde son un poco mayores.

En el caso del transporte de sedimento se obtiene:

7.1.4.2.8 Alternativa Levante

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, que va en direccién S-
N en la Playa de las Azucenas y N-S en la Playa del Cable (de entidad menor). La
erosion se produce a lo largo de toda la costa en las playas de Las Azucenas vy El
Cable, en los 1,6 primeros metros de profundidad, depositandose a lo largo del
perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosién y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.9 Alternativa Poniente Playa

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direccidon S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas y alrededores. El transporte que se genera
en la Playa del Cable puede considerarse despreciable. La erosién se produce a lo
largo de toda la costa en la Playa de las Azucenas y va aumentando a medida que
se aleja del puerto, en los 1,6 primeros metros de profundidad, depositandose a
lo largo del perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
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producen zonas de erosién y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.10 Alternativa Poniente 1

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direccion S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas. El transporte que se genera en la Playa del
Cable va en direccién S-N y es de magnitud similar al que se produce en la Playa
de las Azucenas. La erosién se produce a lo largo de toda la costa en la Playa de
las Azucenas y va aumentando a medida que se aleja del puerto, en los 1,6
primeros metros de profundidad, depositandose a lo largo del perfil activo hasta
los 6,6 m de profundidad. En la Playa del Cable solo hay erosién y es muy
pequefia, practicamente despreciable.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosién y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.11 Alternativa Poniente 2

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direccion S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas. El transporte que se genera en la Playa del
Cable va en direccién N-S y es de magnitud similar al que se produce en la Playa
de las Azucenas. La erosidn se produce a lo largo de toda la costa en la Playa de
las Azucenas y va aumentando a medida que se aleja del puerto, en los 1,6
primeros metros de profundidad, depositandose a lo largo del perfil activo hasta
los 6,6 m de profundidad. En la Playa del Cable solo hay erosidon y es muy
pequefia, practicamente despreciable.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosién y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.12 Alternativa Poniente 3

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direccidn S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas. El transporte que se genera en la Playa del
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Cable puede considerarse despreciable. La erosion se concentra en el extremo
oeste de la Playa de las Azucenas y va disminuyendo a medida que se aleja del
puerto volviendo a aumentar pasado el espigdn, en los 1,6 primeros metros de
profundidad. La sedimentacidon actia de forma similar a la erosién lo largo del
perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosion y sedimentacidon con tendencia similar a la situaciéon
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.13 Alternativa Poniente 4

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direcciéon S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas y alrededores. El transporte que se genera
en la Playa del Cable puede considerarse despreciable. La erosion se concentra en
el extremo oeste de la Playa de las Azucenas y va disminuyendo a medida que se
aleja del puerto volviendo a aumentar pasado el espigdn, en los 1,6 primeros
metros de profundidad. La sedimentacién actia de forma similar a la erosién lo
largo del perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacion con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosién y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.

7.1.4.2.14 Alternativa Exterior

o El mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mas energéticos
correspondientes a los temporales procedentes de levante, en direccion S-N hasta
el primer dique al este del puerto, generando un transporte mucho menor y
contrario en la Playa de las Azucenas. El transporte que se genera en la Playa del
Cable puede considerarse despreciable. La erosidon se concentra en el extremo
oeste de la Playa de las Azucenas y va disminuyendo a medida que se aleja del
puerto volviendo a aumentar pasado el espigén, en los 1,6 primeros metros de
profundidad. La sedimentacidn actia de forma similar a la erosién lo largo del
perfil activo hasta los 6,6 m de profundidad.

o Los temporales procedentes de poniente apenas producen un transporte de
sedimentos significativo en comparacién con el de los temporales de levante. Se
producen zonas de erosidn y sedimentacion con tendencia similar a la situacion
actual, pero de magnitud muy inferior.
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En general, el mayor transporte de sedimentos es producido por los oleajes mds energéticos y
frecuentes, que como ya se ha mencionado anteriormente se corresponden con los oleajes de
temporal del sector E, y, en este caso, al predominar las corrientes en direcciéon S-N, el
transporte neto de sedimentos resultante también es hacia el Norte.

Y para finalizar, si se comparan las alternativas planteadas entre si para los oleajes de temporal
de levante, hay que destacar que, en general, las magnitudes del transporte son similares en
todas las alternativas planteadas, a excepcidén de la Alternativa 0, que representa la situacion
actual del Puerto de Motril, y presenta el menor transporte potencial de sedimentos, por lo
gue no serian precisas, en ningln caso, medidas correctoras para el mantenimiento de las
playas que tenderian a la acumulacién y no erosion.

7.1.5 Riesgo de inundacion provocado por nuevas infraestructuras

De acuerdo con el contenido del Trabajo 6, el driver climatico representativo de la inundacion
costera es nulo en todas las terminales de todas las alternativas para todos los escenarios de
cambio climatico consideradas, por lo que se deduce que el riesgo de inundacién costera por
efecto del cambio climatico es inexistente para la infraestructura actual y para cualquiera de
las alternativas contempladas en el PDI.

7.2 BIODIVERSIDAD, FAUNAY FLORA

7.2.1 Incremento de contaminacion acustica y quimica en aguas pertenecientes a
espacios Red Natura 2000

La distancia a la que se encuentran los espacios pertenecientes a la Red Natura 2000, a mas de
7 km de la zona portuaria a levante y poniente (véase Apartado 3.2.1. del ESAE), descarta
cualquier tipo de afeccion sobre sus aguas debido a cualquiera de las alternativas
contempladas en el PDI.

El PDI no tiene afeccion sobre la Red Natura 2000.

No obstante, en el Apartado 3.2.4 se expone la estimacion del incremento de ruido submarino
en consecuencia al desarrollo del PDI, habiéndose determinado que en el afio horizonte (2026)
dicho incremento serd de 1 dB con respecto al actual, lo que supone un aumento
practicamente insignificante en la evaluacién de impactos.

7.2.2 Afeccion a especies protegidas

A continuacién, se describe la afeccion de cada alternativa considerada en el PDI sobre las
biocenosis marinas encontradas en la zona de estudio y las especies protegidas asociadas:
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7.2.2.1

Afecciones sobre biocenosis marinas y especies asociadas

7.2.2.1.1 Alternativa Levante

Esta alternativa afectaria de forma directa a la cara exterior del contradique, al tramo mas

cercano al puerto de la playa de las Azucenas y a la darsena pesquera. En estas zonas estarian

presentes las siguientes comunidades con su fragilidad ecolégica correspondiente:

En el contradique estarian presentes las comunidades RS/RMS/RMI, que en esta zona
contarian con una fragilidad ecoldgica baja, estando presente un ejemplar de P.
ferruginea, aunque en la cara interior de dicho contradique y Cymbula nigra, en bajas
densidades.

También en el contradique estarian presentes en la zona infralitoral las comunidades
AFIC/AEMC/GS, que en esta zona contarian con una fragilidad ecoldgica media/baja.
En la playa de las Azucenas estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecolégica muy baja y la presencia de Donacilla cornea.

En la playa de las Azucenas estarian presentes, en los primeros metros infralitorales,
las comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecolégica muy baja.

En la zona infralitoral mas profunda de la playa de las Azucenas se encuentra la
comunidad ABC/CP, que contarian con una fragilidad ecoldgica baja.

La comunidad AFMC se localiza en la darsena pesquera y contarian con una fragilidad
ecoldgica muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las

distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad

ecoldgica Baja contando con escaso nimero de especies protegidas o de interés.

7.2.2.1.2 Alternativa poniente playa

Esta alternativa afectaria de forma directa a la playa de poniente y a la darsena pesquera. En

estas zonas estarian presentes las siguientes comunidades con su fragilidad ecoldgica

correspondiente:

En la playa de Poniente estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecolégica muy baja y la ausencia de Donacilla cornea.

En la playa de Poniente estarian presentes, en los primeros metros infralitorales, las
comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecoldgica muy baja.

En la zona infralitoral mas profunda de la playa de Poniente se encuentra la
comunidad ABC, que contarian con una fragilidad ecoldgica baja.

La comunidad AFMC se localiza en la darsena pesquera y contarian con una fragilidad
ecolégica muy baja.
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En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecoldégica Muy Baja contando con la ausencia de especies protegidas o de interés.

7.2.2.1.3 Alternativa poniente 1

Esta alternativa afectaria de forma directa a un pequefio tramo de la playa de poniente y a la
darsena pesquera. En estas zonas estarian presentes las siguientes comunidades con su
fragilidad ecoldgica correspondiente:

e En la playa de Poniente estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecolégica muy baja y la ausencia de Donacilla cornea.

e En la playa de Poniente estarian presentes, en los primeros metros infralitorales, las
comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecoldgica muy baja.

e En la zona infralitoral mas profunda de la playa de Poniente se encuentra la
comunidad ABC, que contarian con una fragilidad ecoldgica baja.

e La comunidad AFMC se localiza en la darsena pesquera y contarian con una fragilidad
ecolégica muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecoldgica Muy Baja contando con la ausencia de especies protegidas o de interés. En este
caso el drea natural o seminatural afectada seria mucho menor que para la alternativa
anterior, como puede verse en las ilustraciones previas.

7.2.2.1.4 Alternativa poniente 2

Esta alternativa afectaria de forma directa a la darsena pesquera. En esta zona estaria
presentes la siguiente comunidad con su fragilidad ecoldgica correspondiente:

e La comunidad AFMC se localiza en la darsena pesquera y contarian con una fragilidad
ecolégica muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecoldgica Muy Baja contando con la ausencia de especies protegidas o de interés. En este
caso no se afectan de forma directa zonas naturales o seminaturales.

7.2.2.1.5 Alternativa poniente 3

Esta alternativa afectaria de forma directa a la cara exterior del dique principal, al tramo mas
cercano al puerto de la playa de poniente y a la darsena. En estas zonas estarian presentes las
siguientes comunidades con su fragilidad ecoldgica correspondiente:
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e En el dique exterior estarian presentes las comunidades RS/RMS/RMI, que en esta
zona contarian con una fragilidad ecoldgica media/baja, estando presente numerosos
ejemplares de P. ferruginea y Cymbula nigra.

e También en el dique estarian presentes en la zona infralitoral las comunidades
AFIC/AEMC/GS, que en esta zona contarian con una fragilidad ecolégica media en la
zona central y media/baja en el espaldén y codo. En la zona central del dique destaca
la presencia de la especie del CNEA, catalogada como vulnerable “Astroides
calycularis” junto a otras especies del LESRPE y del libro rojo, también presentes en el
espalddn vy codo.

e En la playa de poniente estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecoldgica muy baja y sin la presencia de Donacilla cornea.

e En la playa de poniente estarian presentes, en los primeros metros infralitorales, las
comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecoldgica muy baja.

e En la zona infralitoral mds profunda se encuentra la comunidad ABC, que contarian
con una fragilidad ecolégica baja.

e La comunidad AFMC se localiza en la darsena y contarian con una fragilidad ecoldgica
muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecolégica Media/Baja contando con un elevado nimero de especies protegidas o de interés.

7.2.2.1.6 Alternativa poniente 4

En la imagen que se muestra a continuacién se recoge una sintesis de las comunidades
presentes en el espacio propuesto para la alternativa poniente 4:

Esta alternativa afectaria de forma directa a la cara exterior del dique principal en el codo, al
tramo mas cercano al puerto de la playa de poniente y a la darsena principal y pesquera. En
estas zonas estarian presentes las siguientes comunidades con su fragilidad ecologica
correspondiente:

e En el dique exterior estarian presentes las comunidades RS/RMS/RMI, que en esta
zona contarian con una fragilidad ecoldgica media/baja, estando presente numerosos
ejemplares de P. ferruginea y Cymbula nigra.

e También en el dique estarian presentes en la zona infralitoral las comunidades
AFIC/AEMC/GS, que en esta zona contarian con una fragilidad ecolégica media/baja
(codo). En esta zona esta presente la especie del CNEA, catalogada como vulnerable
“Astroides calycularis” junto a otras especies del LESRPE y del libro rojo aunque en
menor numero y densidad que en trato recto de escollera del dique exterior.

e En la playa de poniente estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecolégica muy baja y sin la presencia de Donacilla cornea.

. R , . —, Puerto de Motril L.
Estudio Ambiental Estratégico (@[RANNI/AN DA Pagina 388
>
Autoridad Portuaria de Motril



0 TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

e En la playa de poniente estarian presentes, en los primeros metros infralitorales, las
comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecoldgica muy baja.

e En la zona infralitoral mas profunda se encuentra la comunidad ABC, que contarian
con una fragilidad ecolégica baja.

e La comunidad AFMC se localiza en la ddrsena y contarian con una fragilidad ecolégica
muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecoldgica Baja contando con especies protegidas o de interés.

7.2.2.1.7 Alternativa exterior

Esta alternativa afectaria de forma directa a la cara exterior del dique principal, al tramo mas
cercano al puerto de la playa de poniente y a la darsena. En estas zonas estarian presentes las
siguientes comunidades con su fragilidad ecoldgica correspondiente:

e En el dique exterior estarian presentes las comunidades RS/RMS/RMI, que en esta
zona contarian con una fragilidad ecolégica media/baja, estando presente numerosos
ejemplares de P. ferruginea y Cymbula nigra.

e También en el dique estarian presentes en la zona infralitoral las comunidades
AFIC/AEMC/GS, que en esta zona contarian con una fragilidad ecolégica media en la
zona central y media/baja en el codo. En la zona central del dique destaca la presencia
de la especie del CNEA, catalogada como vulnerable “Astroides calycularis” junto a
otras especies del LESRPE y del libro rojo, también presentes en el codo.

e En la playa de poniente estarian presentes las comunidades AM/DM, que contarian
con una fragilidad ecolégica muy baja y sin la presencia de Donacilla cornea.

e En la playa de poniente estarian presentes, en los primeros metros infralitorales, las
comunidades AS/GS, que contarian con una fragilidad ecoldgica muy baja.

e En la zona infralitoral mdas profunda se encuentra la comunidad ABC, que contarian
con una fragilidad ecolégica baja.

e La comunidad AFMC se localiza en la darsena y contarian con una fragilidad ecoldgica
muy baja.

En general y teniendo en cuenta las extensiones ocupadas por esta alternativa sobre las
distintas comunidades presentes se puede decir que esta zona presenta una fragilidad
ecoldgica Media/Baja contando con un elevado numero de especies protegidas o de interés.

7.2.2.2 Incidencia directa de las alternativas sobre las especies Patella ferruginea, Cymbula
nigra y Donacilla Cornea

Patella ferruginea

Zona exterior del puerto protegida con escollera
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Con los trabajos de campo efectuados, se puede decir que las alternativas Poniente playa y
Poniente 1 provocarian una afeccidon indirecta sobre los ejemplares ubicados mas al noroeste
del dique de abrigo.

Por otro lado, las alternativas Exterior, Poniente 3, y Poniente 4 provocarian una afecciéon
directa sobre ejemplares de P. ferruginea, concretamente sobre 101, 286 y 62 ejemplares
respectivamente. Hay que sefialar que en el caso de la alternativa Poniente 3, ademas de la
afeccion directa sobre todos los ejemplares de la zona exterior con proteccidén de escollera
(286), también se veran afectados 22 de los 25 ejemplares localizados en el espalddn sin
proteccion del dique de abrigo (en rojo) y 2 ejemplares de la zona interior.

I Zona exterior protegida con escollera : J o . Leyenda
i A ¢ s & Arernativa Poniente 1
5

[£

Alternativa Paniente playa &
Localizacion P. ferruginea

Google Earth

llustracion 228. Afeccion indirecta por alternativas Poniente playa y Poniente 1
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Zona exterior protegida con escollera . RASY Leyenda

7 Atemativa Exterior

@ Atemativa Poniente 3
Alternativa Poniente 4
Localizacin P. ferruginea
& Localizacion P. ferruginea (espaldan)

Google Earth

llustracién 229. Afeccidn directa por alternativas Exterior, Poniente 3 y poniente 4

Zona exterior del puerto de espaldon sin proteccion

Con los trabajos de campo efectuados, se puede decir que las alternativas Poniente playa,
Exterior, Levante, Poniente 1 y poniente 4 provocarian una afeccidn indirecta sobre estos
ejemplares.

Por otro lado, la alternativa Poniente 3 provocarian una afeccién directa sobre 22 de los 25
ejemplares de P. ferruginea censados en esta zona (ademas de los 286 ejemplares localizados
en la zona de escollera de poniente, y 2 ejemplares en la zona interior del puerto que también
se verian afectados directamente).
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Zona exterior sin proteccion (espaldén) ?‘\.Q

7 Alternativa exterior
Alternativa Levante
@ Atternativa Poniente 1
8 @ Aremativa Poniente playa
Alternativa poniente 4
Localizacién P. ferruginea

Google Earth

Irage @ 2018 Terrabetri

llustracion 230. Afeccion indirecta por alternativas Poniente playa, Exterior, Levante, Poniente 1y Poniente 4

@ Leyenda
@ Aernativa Poniente 3
Localizacion P. ferruginea

Google Earth

llustracion 231. Afeccion directa por alternativa Poniente 3

Zona interior del puerto

Con los trabajos de campo efectuados, se puede decir que las alternativas, Exterior, Levante,
Poniente 1, poniente 2 y Poniente 4 provocarian una afeccion indirecta sobre estos
ejemplares.
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Por otro lado, la alternativa Poniente 3 provocarian una afeccién directa sobre 2 de los 9
ejemplares de P. ferruginea censados en esta zona.

Leyenda
P () Atemativa Exterior
z Alternativa Levante
| @ Aternativa Poniente 1
@ Atemativa Poniente 2
(' Afternativa Poniente 4

Localizarion de P. ferruginea

0844086

s 4082

. 081 AJoso

Google Earth

Leyenda
@ Localizacion P, ferruginea
Elemento 1

084
Rgse 082
083
081 23080

\

Google Earth

llustracion 233. Afeccion directa por alternativa Poniente 3
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Conclusiones

Aunque en la estrategia para la conservacién de P. ferruginea en Espafia, no se contempla la
pérdida de ningun ejemplar, a la hora de valorar la incidencia de cada una de las alternativas y
poder jerarquizarlas, se ha tenido en cuenta el nimero de ejemplares que desaparecerian o
habria que trasladar®.

El otro aspecto a tener en cuenta es el estado de conservacidn de la poblacién afectada.

A modo de resumen, se muestra una tabla en la que se indica cuantos ejemplares de P.
ferruginea se veran afectados directamente por las diferentes alternativas de crecimiento
planteadas.

Tabla 119. N2 P. ferruginea afectadas directamente/alternativa

Exterior 101
Poniente 3 310
Poniente 4 62

Segun lo expuesto, las alternativas que mayor incidencia tendria sobre la especie en cuestion,
(incidencia directa) por orden de importancia serian la alternativa Poniente 3, Exterior y
Poniente 4. Mientras que la alternativa Poniente 3 incidiria directamente sobre la totalidad de
la poblacién asentada sobre la escollera exterior del dique abrigo, y que es la mejor
conservada, las alternativas Exterior y poniente 4 solo incidirian directamente sobre 101 y 62
ejemplares de dicha poblacién respectivamente, siendo la afeccién sobre el resto de
ejemplares indirecta.

Cymbula nigra

Teniendo en cuenta las alternativas planteadas, la que mayor incidencia directa tendria sobre
esta especie seria la alternativa Poniente 3, ya que se verian afectadas muchos de los
ejemplares presentes en la zona externa del dique de abrigo (aproximadamente 5.100), asi
como de la zona interna y escollera del muelle pesquero (1.900 aprox.). Le seguiria la
alternativa Poniente 4 afectando aproximadamente a 1.200 ejemplares en la zona del muelle
pesquero y 900 en la escollera del dique de abrigo. La alternativa Levante afectaria a todos los
ejemplares de la zona externa del contradique (2.000 aprox.). Por ultimo, estaria la alternativa
Exterior, afectando a aproximadamente 1.000 ejemplares de la escollera del dique de abrigo.

A continuacidn, se exponen las ilustraciones que representa lo dicho en el parrafo anterior.

35 Las experiencias llevadas a cabo en este tema no lo aconsejan por la baja tasa de supervivencia.
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llustracién 235. Incidencia de alternativa Poniente 4
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Leyenda

Alternativas Levante
® Estaciones de muestreo C. nigra

Google Earth

llustracién 236. Incidencia de alternativa Levante.

Leyenda
() Alternativa exterior
® Estaciones de muestreo C. nigra

Google Earth

llustracién 237. Incidencia de alternativa Exterior.

Donacilla cornea

De las alternativas planteadas y tras los resultados obtenidos, Unicamente la alternativa
Levante incidiria directamente sobre la especie, como puede verse en la siguiente ilustracién.
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# Zona prospectada en playa Poniente
# Zona prospectada en playa de las Azucenas

g
H Leyenda
() Alternativa Levante

A
N

Google Earth 600m

llustracion 238. Afeccion de Alternativa levante sobre D. cornea.

7.2.3 Afeccion a hdbitats de interés comunitario (HICs) dentro y fuera de Red Natura
2000

Todos los HICs que pudieran verse afectados se localizan fuera de Red Natura 2000 ya que,
como se ha referido, la Red Natura 2000 y sus valores asociados se encuentran a una gran
distancia de la zona portuaria.

A continuacidon, se muestra un plano por cada alternativa en el que se representan los HICs y
las ocupaciones que cada una de ellas supondria:
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llustracién 239. Alternativa Levante
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llustracion 240. Alternativa Poniente 1
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llustracion 242. Alternativa Poniente 3
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LEYENDA: mes: @) TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:
A Zors peusiy ket Evaluacion Ambiental Estratégica del A Poniente 4 i o e ke
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llustracion 243. Alternativa Poniente 4

LEYENDA: ice: @ wx TITULO DEL ESTUDIO: TITULO DEL PLANO: REFERENCIAS:
{ a3 B Zows s BB axan Evaluacion Ambiental Estratégica del A. Poniente Playa i .
@ s [-] TECNOAMBIENTE o i O 0% Plan Director de Infraestiucturas del o P S, — —
Autoridad Portuaria de Motril o Puerto ce Motril T E—
- e - 150,431 ANDSCART

llustracién 244. Alternativa Poniente Playa
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llustracidn 245- Alternativa Exterior

Como se observa, la alternativa poniente playa es la que ocupa mayor parte de superficie del
HIC 1210, en concreto, unos 15.000 m2. Las opciones poniente 3 y 4 suponen una ocupacion de
este mismo HIC en unos 6.770 m2. El resto de opciones no interaccionan con ningtn HIC,
siendo la Poniente 3 la que se aproxima mas a uno de los parches del 1170.

7.2.4 Afeccion a especies marinas por contaminacion acustica fuera de Red Natura
2000

La afeccidn a especies protegidas de mamiferos marinos y quelonios viene determinada por el
incremento de ruido submarino asociado al PDI.

En cuanto a la prognosis futura del trafico maritimo, al promediarse los niveles sonoros con
escenarios acusticos donde los focos sonoros son mdéviles y constantes, practicamente, la
variacion espacial es minima. Ademas, a pesar de que se produce un aumento del trafico
maritimo, la aportacidn de la ampliacidn del puerto no serd relevante en comparacién con la
situacion actual (aumento de poco mas de 1 dB en los niveles globales).

Este pequefio incremento de niveles sonoros no genera una modificacion del escenario
acustico existente, lo que no implica que, ante una situacion acusticamente ya desfavorable,
no se deba mejorar, proteger, prevenir y proponer planes de actuacidén enfocados a una
mejora acustica.
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Considerando que el escenario acustico actual presenta unos niveles sonoros globales entorno
a los 90 — 100 dB re 1uPa y niveles maximos de 111 dB re 1uPa, y que en el 2026 aumentara 2
dB re 1uPa (2,5 dB re 1uPa para el escenario mas desfavorable), la aportacion sonora del
trafico maritimo de la ampliacion del puerto de Motril no es significativa.

A continuacidon, se resumen las estimaciones de los rangos de afecciéon obtenidos de los
calculos predictivos

Tabla 120. Resumen comparativo entre resultados obtenidos del modelo y los niveles limite de afecciéon en
cetaceos durante la fase de funcionamiento; afeccion por el trafico maritimo

Indicador Nivel limite Efecto AFECCION
TRAFICO MARITIMO
SPLis 180 dBre 1 pPa Comportamiento de huida NO SE ALCANZA
SPLis 160 dBre 1 pPa Posible respuesta comportamental NO SE ALCANZA
SPLis-pia 180 dB re 1 pPa Comportamiento de huida NO SE ALCANZA
SPLis-pia 160 dB re 1 pPa Posible respuesta comportamental NO SE ALCANZA

Fuente: elaboracidn propia, 2019.

Por tanto, evaluando los niveles sonoros globales, es de esperar que no se genere nuevas
afecciones sobre las poblaciones de cetaceos, en concreto odontocetos, ya que en ninguno
de los casos se alcanzan niveles de 180 dB.

Por otro lado, la percepcidn del sonido se caracteriza a través del umbral de audiciéon de los
cetaceos, y en este caso, las frecuencias principales son las de 63 Hz y 125 Hz, seria
recomendable definir el umbral auditivo a dichas frecuencia. En los audiogramas se observa
que la sensibilidad auditiva entre los 50 y 150 Hz se puede establecer en los 110 dB. A
través de las curvas de sensibilidad auditiva o percepcién del sonido, se determinaria la
reaccion de los cetdceos (son sensibles a su escucha).

La situacién actual en ese concreto rango frecuencial (entre 50-150 Hz) se encuentra en
todos los casos, por debajo de los 90 dB, no alcanzandose los niveles de afeccidn.

En cuanto al enmascaramiento, se considera que solo tiene lugar si el espectro del ruido se
solapa con la banda critica que se presenta alrededor de la frecuencia de la sefial (Fletcher,
1940). Igualmente, la banda critica se establece a través del umbral de audicién de los
cetdceos en el rango frecuencial de 50-150 Hz, estableciéndose la no superacién.

No obstante, como ya se ha comentado, para la situacién futura no se prevén cambios en
los niveles sonoros (aumento de 2 dB). Aunque no se gene una modificacion del escenario
acustico existente, la situacién acustica actual deberia mantenerse. Por tanto, es preciso
establecer actuaciones para mejorar, conservar, proteger y prevenir el ambiente acustico
del area de estudio.
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Por otro lado, como se ha comentado anteriormente, los datos sobre la sensibilidad en el
sistema auditivo de los cetdceos (empleados en el andlisis de este estudio) se basan en
experimentos con animales en cautividad, limitando en todos los casos su capacidad de
huida. Asi que se debe tener en cuenta que algunas especies podrian presentar una
sensibilidad distinta que la que predecirian los rangos de audicién estimados con animales
en cautividad (Finley, 1990), (Evans W., 1973).

En cuanto a los misticetos, no se dispone de datos de sensibilidad acustica de los rorcuales
o umbrales criticos (Castellote M. C., 2011), no siendo posible llevar a cabo un analisis
directo de la afeccion a los mismos.

7.3 TERRITORIO

7.3.1 Contaminacion de suelos, playas y fondos marinos

Como se recoge en el DA, la afeccién a suelos, playas y fondos marinos vendra determinada
por la cuantificacion de las nuevas superficies a ocupar por actividades potencialmente
contaminantes del suelo y de los fondos marinos. En este sentido, se estudiaran dos
situaciones distintas: primero, se estudiaran qué superficies actuales son probables de
definirse como suelos contaminados, con el objeto de prevenir en caso de que pudieran ser
utilizados a futuro en el relleno de explanadas previstas en el PDI. Segundo, se estudiard cual
es el riesgo de contaminacion de los fondos marinos y playas.

7.3.1.1 Actividades potencialmente contaminantes del suelo

El Real Decreto 9/2005, de 14 de enero, por el que se establece la relacién de actividades
potencialmente contaminantes del suelo y los criterios y estdndares para la declaracion de
suelos contaminados (BOE nim. 15 de 18/01/05), define en su articulo 2 las actividades
potencialmente contaminantes del suelo como “aquellas actividades de tipo industrial o
comercial en las que, ya sea por el manejo de sustancias peligrosas ya sea por la generacién de
residuos, pueden contaminar el suelo. A los efectos de este real decreto, tendran
consideracion de tales las incluidas en los epigrafes de la Clasificacion Nacional de Actividades
Econdmicas segun el Real Decreto 1560/1992, de 18 de diciembre, por el que se aprueba la
Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas (CNAE-93), modificado por el Real Decreto
330/2003, de 14 de marzo, mencionadas en el anexo |, o en alguno de los supuestos del
articulo 3.2”. Asi mismo, define suelo contaminado como “aquel cuyas caracteristicas han sido
alteradas negativamente por la presencia de componentes quimicos de caracter peligroso de
origen humano, en concentracidon tal que comporte un riesgo inaceptable para la salud
humana o el medio ambiente, y asi se haya declarado mediante resolucidn expresa.”

Segun el plano de concesiones de diciembre de 2018, aportado por la APM, se sabe que las
actividades que actualmente se realizan en el puerto que se consideran potencialmente
contaminantes del suelo son las que se presentan en la siguiente tabla.
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Tabla 121. Actividades potencialmente contaminantes del suelo

Cédigo RD
9/2005

Titular Superficie (m?)

Actividad

Depdsito y almacenamiento de
mercancias peligrosas (productos 52.1 SECICAR S.A. 25.598
petroliferos)
Comercio al por menor de
combustible para la automocién en
CEPSA ESTACIONES DE
establecimientos especializados3® 47.3 SAES ONES 198,40

ERVICIO S.A.
(suministro de combustibles a > 0S
embarcaciones pesqueras)
Transporte por tuberia®’ 4.5
ACtIV[IClladeS anexajs al transporte CLHS.A. 3.225,35
maritimo y por vias navegables 52.22

interiores3®

Comercio al por mayor de productos
quimicos* (almacenamiento de 46.75 MOTRILENA DE LiQUIDOS S.L. 2.180,10

abonos liquidos y aceites)
Comercio al por mayor de productos
quimicos* (manipulacién y

. L) 46.75 TRANSGRANADA S.A. 104
almacenaje de graneles sélidos y
liquidos)
Actlvllc'lades anexa,s al transporte SERTEGO SERVICIOS
maritimo y por vias navegables 52.22 60

S 4 MEDIOAMBIENTALES S.L.U.
interiores

SUPERFICIE TOTAL 31.365,85
Fuente: Tecnoambiente, 2019.

Por tanto, a la fecha de diciembre de 2018, la superficie total de la ZSP en que se desarrollan
actividades potencialmente contaminantes del suelo asciende a 31.365,85 m? que se
distribuyen conforme al siguiente plano.

36 Unicamente cuando posean instalaciones de almacenamiento a granel distintas a las de gas licuado del petréleo
(Anexo | del Real Decreto 9/2005).

37 Cuando se transportan y/o bombean sustancias peligrosas no gaseosas Cuando se transportan y/o bombean
hidrocarburos liquidos (Anexo | del Real Decreto 9/2005).

38 Cuando existe almacenamiento y/o suministro de combustible (Anexo | del Real Decreto 9/2005).

39 Todas las actividades (Anexo | del Real Decreto 9/2005).

40 Todas las actividades (Anexo | del Real Decreto 9/2005).

41 Cuando existe almacenamiento de sustancias peligrosas (Anexo | del Real Decreto 9/2005).
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llustracion 246. Actividades potencialmente contaminantes del suelo
Fuente: APM. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Cabe mencionar que a fecha de 2011 (fecha de la planimetria incluida en el PDI), existia una
actividad potencialmente contaminante del suelo y que en la actualidad no existe, por lo que
se debera tener en cuenta como posible suelo contaminado a la hora de realizar excavaciones.
La actividad en cuestién era una fabrica de productos asfalticos que realizaba la empresa
Productos Asfélticos S.A. (PROAS), y ocupaba una superficie de 4.638 m? en el Muelle de
Poniente. A la fecha de redaccién de este estudio, esta superficie se ocupa por una explanada
de estacionamiento para trafico pesado. La localizacion de dicho suelo se presenta en la
llustracion 247.
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llustracion 247. Superficie de suelo susceptible de estar contaminado (antigua ocupacion por PROAS)
Fuente: APM. Elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Segun informa el personal de la APM, en desarrollo del PDI se prevé la construccion de dos
nuevas naves cuya explotacion, a priori, serd realizada por las empresas C.E. Motril S.L. y
Transgranada S.A. Se desconocen las dimensiones exactas que tendran dichas naves y qué
actividad se desarrollara en ellas. Asi pues, se parten de las siguientes premisas:

1. Las naves tendran la misma superficie que las que ya tienen concedidas actualmente
dichos titulares.

2. Ya que Transgranada S.A. actualmente tiene dos naves concedidas para dos
actividades distintas, una potencialmente contaminante del suelo y la otra no, se
estimard la superficie de suelo para el peor de los casos, es decir, considerando las
actividades potencialmente contaminantes.

3. El PDI plantea una reordenacién de usos y actividades, por lo que las nuevas
superficies ocupadas por actividades potencialmente contaminantes del suelo serd la
misma en todas las alternativas, tan solo cambiara la zona donde se ubiquen.

Teniendo en cuenta lo anterior, se estima que la superficie nueva que abarcard actividades
potencialmente contaminantes del suelo serd de 104 m?2. El total de superficie en la fase de
explotaciéon del PDI seria, por consiguiente, de 31.469,85 m?, lo que supone un incremento
del 0,33 % en cualquiera de las alternativas.

7.3.1.2 Riesgo de contaminacion de fondos marinos y playas

El riesgo de contaminacién de fondos marinos y playas estara ligado a la contaminacién de la
[dmina de agua. Por tanto, coincidird con el riesgo de contaminacidon marina estimado en el
Apartado 7.4.1.2.
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7.3.2 Estimacion del aumento del trdfico de viajeros

El aumento del trafico de viajeros coincidira, en cualquier caso, con la estimacién del tréfico
terrestre por el turismo de cruceros y el trafico de paso del Estrecho, que ya se ha incluido en
el Apartado 3.3.2.

7.3.3 Infraestructuras viarias de la ciudad afectadas indirectamente por el aumento
de trdfico

De acuerdo al flujo de transporte que se ha descrito en el Apartado 3.3.3, como especifica el
DA, se debera estimar qué superficie de las actuales infraestructuras viarias del municipio de
Motril se verian afectadas indirectamente por dicho flujo.

Presumiblemente, las vias que se veran afectadas indirectamente serdn aquellas carreteras
gue conecten el Puerto de Motril con las principales vias hacia el interior de la Peninsula y
hacia el levante. De este modo, conforme a la descripcidon de los accesos viarios del Apartado
2.9, las principales vias son:

= Autovia del Mediterraneo o A-7 (E-15 segln nomenclatura de la Red de Carreteras
Europeas) en direccion Malaga. Esta autovia transcurre paralela a la costa
mediterranea, desde Algeciras, donde inicia, hasta Abrera (Barcelona).

= Autovia de Sierra Nevada-Costa Tropical o A-44 (E-902), en direccidon Bailén. Esta
autovia comunica con La Gorgoracha (Granada) y, posteriormente, con Bailén (Jaén).,
donde conecta con la Autovia del Sur o A-4.

Desde el puerto, la red viaria que desemboca en dichas vias principales abarca (véase
Ilustracion 248):

= Carretera N-340 o del Mediterraneo.

= Autovia de acceso oeste al Puerto de Motril (GR-14). Es una autovia urbana de la Costa
Tropical que une la A-7 y la A-44 con la carretera N-340.

= Autovia de acceso este al Puerto de Motril (GR-16). Autovia urbana que une la A-7 con
el puerto. Desde que enlaza con la N-340 confiere cardcter de carretera convencional,
con un solo carril en cada sentido.

= Carretera de Sierra Nevada (N-323). Se trata de la antigua carretera que conectaba
Motril con Bailén, pasando por las ciudades de Jaén y Granada. Actualmente, la
sustituye en su totalidad la A-44.
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llustracién 248. Infraestructuras viarias indirectamente afectadas por el PDI

Se entiende que, independientemente de la alternativa que se estime, las superficies afectadas
de estas carreteras seran las mismas, en cualquier caso. En la siguiente tabla, se presenta la
distancia afectada por el aumento de trafico rodado en el municipio de Motril derivado del
PDI.

Tabla 122. Infraestructuras viarias indirectamente afectadas por el PDI

) Distancia
Nombre de la via e
N-340/Carretera del Mediterraneo 5,54
N-323/Carretera de Sierra Nevada 3,75
GR-16/Autovia de acceso Este al Puerto de Motril 3,32
GR-14/Autovia de acceso Oeste al Puerto de Motril 3,87
TRAMO TOTAL AFECTADO 16,50

Fuente: elaboracidn propia, 2019.
7.4 AGUA
7.4.1 Afeccion al medio hidrico

7.4.1.1 Superficie de playas, lagunas, arroyos y ramblas modificadas directa e indirectamente

El DA solicita en este apartado que se estime la superficie de playas, arroyos y ramblas
modificadas directa e indirectamente por el PDI y del riesgo de contaminacién de las aguas por
accidentes portuarios.

La ocupacion de las playas ya ha sido analizada en el Apartado 7.1.3.1 del EsAE, resultando que
son las alternativas Poniente Playa y Levante las que conllevan una mayor ocupacion.
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En relacién a arroyos y lagunas el inventario contenido en el Apartado 3 del ESAE muestra que
no hay ningun arroyo o laguna en la zona portuaria, siendo la Charca de Sudrez el mas cercano,
fuera de la influencia de planificacidn, sin embargo.

Por el contrario, si existen 2 ramblas localizadas en la zona de influencia directa e indirecta del
puerto, la rambla Los Alamos, atravesando la zona de servicio portuaria terrestre y
desembocando en la playa de las Azucenas, a levante, y la rambla Brujas a poniente, pero
fuera de la zona de servicio. La descripcidon de las mismas puede consultarse en el Apartado
3.4.2 del ESAE.

Teniendo en cuenta las alternativas contempladas en el PDI, puede descartarse por completo
afeccion sobre ramblas de las opciones Poniente 1, 2, 3 y 4 y de la Exterior, dado que las
Azucenas quedaria inalterada en todos los casos. Por el contrario, la alternativa Levante
conlleva un nuevo encauzamiento de la rambla Los Alamos, como se observa:

e

(KL
GOBERNO MINSTERIO r werta de Mate| - % i PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS ) ALTERNATIVA LEVANTE
DOF ESPARA| OEFOMINTO SIAVAMNIZAN D/ [«4 o DEL PUERTO DE MOTRIL > PLANTA GENERAL 61

o fesean o 0L PG P nou,

STRADAPORTCONSULTIVG  europrincipia

llustracién 249. Nuevo encauzamiento propuesto para la rambla Los Alamos
Fuente: PDI Motril, 2011.

La incidencia de la alternativa Levante sobre la rambla los Alamos es directa e implicaria una
desviacién hacia la playa actual de las Azucenas de la rambla, cambiando el punto de
desembocadura, lo cual incidiria en la vegetacién asociada y las condiciones de contorno y
desembocadura.
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Por su parte, la alternativa Poniente Playa también produciria una desviacion de la
desembocadura de la rambla Brujas, pero en su parte final, de modo que la rambla
desembocaria en la nueva darsena pesquera-deportiva:

X
SO
©f v
O 5 g

200 PORTUAID),
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L suerro comerci
y

7

GOBERNO. HNSTERO = Fuerta ‘T Matdt 7\ $7 Junio PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS — ALTERNATIVA PONIENTE PLAYA
OF ESPANA OF FOMINTO \V AMYLAN (4 [« 2001 DEL PUERTO DE MOTRIL PLANTA GENERAL 71

ESTRADAPORTCONSUL TG europrincipia

=

llustracién 250. Desviacion de rambla Brujas en la alternativa Poniente Playa
Fuente: PDI Motril, 2011.

7.4.1.2 Estimacion del riesgo de contaminacion de masas de agua por accidentes portuarios

En este apartado se va a estimar el riesgo de contaminacién de masas de agua por accidentes
portuarios que pudieran darse en las alternativas del PDI. Teniendo en cuenta que uno de los
problemas actuales es el efecto barrera de la Darsena Pesquera, lo que genera un riesgo de
accidente considerable dentro de la Zona | del Puerto de Motril, se agrupardn las alternativas
en funcidn de si eliminan dicho efecto o no. De este modo, se diferenciaran dos situaciones:

1. Estimacidn del riesgo en aquellas alternativas que siguen teniendo el efecto pantalla.
En esta categoria se incluirian las alternativas Poniente 2 (A4), Alternativa Poniente 3
(A5) y Alternativa Poniente 3 (A5). Para una mejor comprensién del calculo, se
denominard esta situacién como “Con efecto barrera”.

2. Estimacidn del riesgo en aquellas alternativas que eliminan el efecto pantalla. Es decir,
aquellas que separan los traficos asociados a la pesca y al uso ndutico-deportivo de la
zona donde se operen los traficos puramente comerciales. En estas se engloban:
Alternativa Levante (A1), Alternativa Poniente Playa (A2), Alternativa Poniente 1 (A3) y
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Alternativa Exterior (A7). A esta situacion se le denominara en el desarrollo de este
apartado como “Sin efecto barrera”.

A su vez, los accidentes portuarios se podran generar en distintos escenarios que se definiran
en funcién de la actividad o uso en cuestién. En este sentido, se deberd estimar el riesgo en los
siguientes usos y actividades:

Trafico de mercancia general.
Trafico Ro-Ro

Trafico de graneles liquidos.
Trafico de graneles.

Trafico de cruceristas y ferris.
Uso pesquero.

Uso ndutico-deportivo.

G mMmooO® >

7.4.1.2.1 Metodologia

El estudio se ha basado en la metodologia descrita en la Guia Ecoport para la Evaluacién de
Riesgos Ambientales en instalaciones portuarias (2010), publicada por la Autoridad Portuaria
de Valencia (véase llustracion 251) y basada en la Norma UNE 150008:2008.

Ademéds, se debe tener en cuenta que la APM tiene un Plan Interior Maritimo* (PIM) que se
activara en la mayoria de las ocasiones con el fin de prestar colaboracién a los organismos o
empresas que hayan activado su correspondiente Plan de Contingencias (PC). En cualquier
caso, a priori, los concesionarios de las nuevas infraestructuras derivadas del PDI deberan
hacer un PC, que se integrara en el PIM del Puerto de Motril, en donde se evalluen los riesgos
asociados a su actividad de manera pormenorizada.

42 Los PIM son la evolucién natural de los llamados PICCMA (Plan Interior de Contingencias por Contaminacion
Accidental) todavia vigentes en algunas instalaciones. Ambos planes regulan los requisitos en materia de lucha de la
contaminacion marina, terrestre y atmosférica, en las zonas de servicio de los puertos o de las zonas bajo el
gobierno de la autoridad portuaria correspondiente, También regulan la coordinacidn entre los diversos agentes
implicados: autoridad portuaria, capitania maritima, Sasemar y las concesiones e instalaciones afectadas. (Puertos y
contaminacion marina: la respuesta a los accidentes en las infraestructuras portuarias. Puertos del Estado.
Ministerio de Fomento. Gobierno de Espafia.)

. . . . _, Puerto de Motril _ o
Estudio Ambiental Estratégico (@[RANNI/AN DA Pagina 411
>
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

‘ TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

Emplazamiento
afectado

Instalaciones o
unidades de
proceso
Entorno fisico o
geografico

llustracidn 251. Fases de la evaluacion del riesgo ambiental
Fuente: Guia Ecoport para la Evaluacion de Riesgos Ambientales en instalaciones portuarias (2010). Autoridad
Portuaria de Valencia.

Tal y como se define en dichos documentos, el valor de riesgo ambiental de un determinado
episodio se obtiene mediante la siguiente formula:

R=PxGxV
Donde:

o R:valor del riesgo asociado a un escenario

o P:factor de probabilidad de ocurrencia del suceso iniciador del escenario

o G: factor de gravedad de sus posibles consecuencias

o V:factor de vulnerabilidad del medio que podria resultar afectado
Estos factores se valoran conforme a una serie de criterios homogéneos, estandarizados y
adaptados a la actividad que se evalla, con el objeto de alcanzar unos resultados fiables y
facilmente reproducibles.

1. Estimacion del factor de probabilidad (P)

Indica la probabilidad de ocurrencia del suceso iniciador que da lugar al efecto no deseado. En
su estimacion se incluyen tanto la probabilidad de que se produzca tal suceso (a partir de las
bases de datos de accidentes y de la experiencia existente) y la frecuencia de realizacién de las
operaciones involucradas.
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En su estimacidn se consideran tanto la probabilidad de que se produzca tal suceso con
caracter general, como la frecuencia de realizacion de las operaciones en las que éste podria
tener lugar. De este modo, se ha aplicado la siguiente expresion:

P=(A+F)/2
Donde:

o A:accidentabilidad o probabilidad del suceso iniciador con caracter general
o F:frecuencia con que se desarrollan las operaciones en las que se podria
producir el suceso iniciador
Esto se barema del siguiente modo:

» Fallos operacionales
Probabilidad [

suceso
iniciador o Media (2) | * Accidentes de vehiculos

accidentabilidad
(A Baja (1)

* Accidentes maritimos

» Accidentes en depdsitos o instalaciones fijas

« Vertidos involuntarios no asociados a operaciones

Alta (3) » De forma continua

Frecuencia de )
Media (2) | e Varias veces al dia

operacion (F)

Baja (1) ¢ Una o menos de una vez al dia

Posteriormente, se hace media aritmética entre ambos pardametros, resultando la probabilidad
como sigue:

Factor de probabilidad (P)

1-1,5 Baja
2-2,5 Media
3 Alta

2. Estimacion del factor de gravedad (G)

El factor de gravedad se obtiene con base a la peligrosidad de las sustancias contaminantes
vertidas y al grado en que se verd afectado en entorno, funcion de la cantidad de sustancia
emitida, mediante la siguiente expresién:

G = (Pe + M)/2
Donde:

o Pe: Peligrosidad de la sustancia para el medio ambiente y las personas
o M: magnitud de un hipotético derrame
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= Peligrosidad

Este término representa la potencialidad del vertido para afectar a la calidad ambiental, a la
salud humana o a los usos establecidos en la zona previsiblemente afectada. Su valor se
obtiene de la media de los valores de los perfiles de peligrosidad del GESAMP (Joint Group of
Experts on the Scientific Aspects of Marine Environmental Protection).

Para evaluar la peligrosidad de las sustancias que pueden verterse se emplea una escala de
tres categorias:

Alta (3) » Hidrocarburos

Peligrosidad (Pe) Media (2) « Sustancias nocivas y potencialmente peligrosas

Baja (1) « Mercancia en bultos

=  Magnitud

La magnitud en este caso es directamente proporcional al volumen de producto vertido en un
hipotético accidente. Para estimar este volumen se tendran en cuenta las dimensiones de los
contenedores. Se establecen 3 categorias para la magnitud:

Alta (3) volumen > 10 m3

Media (2) 1 m3< volumen < 10 m?

Baja (1) volumen <1 m3

Para la gravedad se establecen también tres niveles, a partir de los valores de peligrosidad y
magnitud.

Factor de gravedad (G)

1 Baja
2 Media
3 Alta

3. Estimacion del factor de Vulnerabilidad (V)

Para la estimacion de este factor se considera la sensibilidad del entorno respecto a factores
ambientales, econédmicos y sociales, mediante la siguiente férmula:

V = (Va + Vse/3)/2
Donde:

o V:factor de vulnerabilidad

o Va: componente ambiental, definido por la sensibilidad ambiental del entorno

o Vse: componente socioecondmica, definido por las actividades econdmicas a las
que podria afectar
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=  Vulnerabilidad ambiental

La valoracién de la componente ambiental se realiza en funcién de la calidad ambiental del

medio y de la presencia de espacios protegidos, de acuerdo al siguiente criterio (se considera
en el caso de que un vertido pudiera llegar al mar:

Alta (3) distancia = 3 km
Vulnerabilidad

Media (2) | 3 km < distancia < 10 km

ambiental (Va)

Baja (1) 10 km < distancia

=  Vulnerabilidad socioeconémica

Para la determinacién de la vulnerabilidad socioeconédmica se tiene en cuenta la presencia de
recursos de valor socioeconémico en la zona afectada. Los recursos a tener en cuenta son:

Caladeros de pesca (0)
Puertos pesqueros (0)
Puertos deportivos (0)
Playas (1)
Instalaciones portuarias relevantes (terminales de contenedores) (1)
o Espacios de elevado valor social o cultural (0)
Por la presencia de cada una de estas actividades se suma una unidad al valor de este
pardmetro. Considerando que, conforme a la expresion descrita, el valor total se divide entre
tres, a efectos practicos este pardmetro computara entre Oy 1.

o O O O O

Por combinacidn de los factores anteriormente descritos se llega a la determinacién de la
vulnerabilidad, para la que se definen 4 categorias:

Factor de vulnerabilidad (V) \

0-1 Baja
1-2 Media
2-3 Alta

4. Estimacion del riesgo ambiental

Aplicando la férmula definida anteriormente para el riesgo ambiental, se obtiene el valor del
riesgo asociado a cada escenario accidental. Estos valores se asocian a los diferentes niveles de
riesgo conforme al siguiente baremo:

Riesgo ambiental (R) \
<12 Bajo
12<x<24 Medio
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7.4.1.2.2 Escenarios de riesgo

En la siguiente tabla se presentan los distintos escenarios de riesgo previstos en relacién a los
usos y actividades a implantar derivado del PDI.
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Escenarios de riesgo

Sucesos
iniciadores

Causas

Consecuencias

Terminal Mercancia General

E1l: vertido de combustible de
buques al mar

E2: caida de contenedores al
mar

E3: derrame de sustancias
peligrosas al mar desde
contenedores

E4: pequefio derrame de

camiones en muelle

E5: incendios y explosiones en

y/o
posibles vertidos de aguas de

edificios buques con
extincién al mar
de

procedentes de buques al mar

E6: derrame residuos

Colisidn entre camiones

Colisién entre buques
Colisién buques con muelle

Maniobras de carga/descarga

Ro-Ro/Ro-Pax

E1: vertido que alcance la red de
aguas residuales y/o pluviales

de
combustible de camiones al mar

E2: pequefio  vertido

E3: caida de camiones al mar

E4:
explosiones

incendios de vehiculos vy

con vertidos de

aguas de extincion al mar

Colisidn entre camiones

Colisién entre buques
Colisién buques con muelle

Maniobras de carga/descarga

Tabla 123. Posibles escenarios de riesgos estimados en desarrollo del PDI

Terminal Graneles Liquidos

E1l: vertido de combustible de
buques al mar

E2: caida de contenedores al
mar

E3: derrame de sustancias
peligrosas al mar desde
contenedores

E4: pequefio derrame de

camiones en muelle

E5: incendios y explosiones en
edificios y/o buques con posibles
vertidos de aguas de extincidn al
mar

de
procedentes de buques al mar

E6: derrame residuos

Colision entre camiones

Colisién entre buques
Colisién buques con muelles

Fallo operativo en tanques
Maniobras de carga/descarga

Terminal Graneles

E1l: vertido de combustible de
buques al mar

E2: caida de contenedores al
mar

E3: derrame de sustancias
peligrosas al mar desde
contenedores

E4: pequefio derrame de

camiones en muelle

E5: incendios y explosiones en
edificios y/o buques con posibles
vertidos de aguas de extincion al
mar

de
procedentes de buques al mar

E6: derrame residuos

Fallo humano
Fallo material
Mal mantenimiento

Colision entre camiones

Colisién entre buques
Colisién buques con muelles

Fallo operativo en tanques
Maniobras de carga/descarga

Contaminacion de las aguas
Contaminacion del fondo marino

Afeccion a especies de flora y fauna

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Terminal de Cruceros y Ferris

El: vertido de combustible de
buques al mar

E2: incendios y explosiones en
edificios y/o buques con posibles
vertidos de aguas de extincidn al
mar

E3: derrame de residuos
procedentes de buques al mar

Colisién entre buques

Colisién buques con muelles

Pesquero

E1: vertido de aguas de limpieza
de mantenimiento a la red de
aguas pluviales

E2: pequefio vertido de
combustible al mar por derrame
accidental

E3: incendios y explosiones en
barco con posibles vertidos de
aguas de extincion al mar

E4: derrames de residuos

pesqueros al mar

Colisidn entre barcos

Colisién barco-muelle

Derrame en operaciones de
mantenimiento

Nautico-deportivo

E1l: vertido de aguas de limpieza
de mantenimiento a la red de
aguas pluviales

E2: pequefio vertido de
combustible al mar por derrame
accidental

E3: incendios y explosiones en
barco con posibles vertidos de
aguas de extincion al mar

E4: derrames de residuos al mar

Colision entre barcos

Colisidn barco-muelle

Derrame en operaciones de

mantenimiento
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7.4.1.2.3 Estimacion del riesgo de contaminacion de alternativas “con efecto barrera”

Siguiendo la metodologia descrita en el Apartado 7.4.1.2.1, se ha calculado el riesgo de
contaminacién asociado a los distintos usos y actividades definidos con anterioridad y para
cada escenario planteado en la Tabla 123, en aquellas alternativas que se engloban dentro de
las denominadas “con efecto barrera”, es decir, las alternativas Poniente 2, Poniente 3 vy
Poniente 4. Ante esta situacidon se parte de que la probabilidad de colision entre buques
aumenta debido al transito no diferenciado por tipologia de trafico dentro de una misma
darsena. Los resultados se muestran en las tablas siguientes.

Tabla 124. Estimacion del riesgo asociado al trafico de mercancia general para alternativas “con efecto barrera”

A F M
El 3 3 3 3 1 1 Bajo
E2 3 3 1 2 1 1 3 Bajo
E3 3 3 2 2 1 1 4 Bajo
E4 2 3 2 1 1 1 2,5 Bajo
ES 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 1 2 2 1 1 1 15 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 125. Estimacion del riesgo asociado al trafico Ro-Ro de alternativas “con efecto barrera”

| p [ s | v
A F Pe M Va Vse

El 3 1 2 3 1 1 3,33 Bajo
E2 2 2 3 2 1 1 3,33 Bajo
E3 3 2 1 2 1 1 2,5 Bajo
E4 2 2 2 2 1 1 2,66 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 126. Estimacion del riesgo asociado al trafico de graneles liquidos de alternativas “con efecto barrera”

A M
El 33 3 3 1 1 6 Bajo
E2 3 3 1 2 1 1 3 Bajo
E3 33 2 3 1 1 5 Bajo
E4 1 3 2 3 1 1 3,33 Bajo
ES 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 3 2 2 1 1 1 2,5 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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Tabla 127. Estimacion del riesgo asociado al trafico de graneles de las alternativas “con efecto barrera”

A F Y|
E1 3 3 3 3 1 1 Bajo
E2 3 3 1 2 1 1 3 Bajo
E3 3 3 2 2 1 1 4 Bajo
E4 2 3 2 1 1 1 2,5 Bajo
E5 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 1 2 2 1 1 1 1,5 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 128. Estimacion del riesgo asociado al trafico de cruceros y ferris de las alternativas “con efecto barrera”

II-_
Pe M Va

A F

3 2 3 Bajo
E2 1 3 2 2 1 1 2,66 Bajo
E3 3 2 2 2 1 1 3,33 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 129. Estimacion del riesgo asociado al uso pesquero de las alternativas “con efecto barrera”

A F M

E1 1 1 2 1 1 Bajo
E2 3 2 3 2 1 1 4,16 Bajo
E3 1 1 2 2 1 1 1,33 Bajo
E4 1 1 2 1 1 1 1 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 130. Estimacion del riesgo asociado al uso nautico-deportivo de las alternativas “con efecto barrera”

El

A F M

1 1 2 1 1 Bajo
E2 3 2 3 2 1 1 4,16 Bajo
E3 1 1 2 2 1 1 1,33 Bajo
E4 1 1 2 1 1 1 1 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

7.4.1.2.4 Estimacion del riesqo de contaminacidn de alternativas “sin efecto barrera”

Del mismo modo que en el apartado precedente, se ha calculado el riesgo de contaminacién
asociado a los distintos usos y actividades y para cada escenario planteado en la Tabla 123, en
aquellas alternativas que se engloban dentro de las denominadas “sin efecto barrera”, es
decir, las alternativas Poniente 1, Poniente Playa, Exterior y Levante. Los resultados se
exponen a continuacion.
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Tabla 131. Estimacion del riesgo asociado al trafico de mercancia general de las alternativas “sin efecto barrera”

e R
El

A F M

1 3 3 3 1 1 Bajo
E2 3 2 1 2 1 1 2,5 Bajo
E3 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E4 2 3 2 1 1 1 2,5 Bajo
E5 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 3 2 2 1 1 1 2,5 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 132. Estimacion del riesgo asociado al trafico Ro-Ro de las alternativas “sin efecto barrera”

Pe -“

A F

1 1 2 3 1,66 Bajo
E2 1 2 3 1 1 1 2 Bajo
E3 3 2 1 2 1 1 2,5 Bajo
E4 2 2 2 2 1 1 2,66 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 133. Estimacion del riesgo asociado al trafico de graneles liquidos de las alternativas “sin efecto barrera”

o e
El

A F M

1 3 3 3 1 1 Bajo
E2 3 2 1 2 1 1 2,5 Bajo
E3 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E4 2 3 2 1 1 1 2,5 Bajo
E5 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 3 2 2 1 1 1 2,5 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 134. Estimacion del riesgo asociado al trafico de graneles de las alternativas “sin efecto barrera”

BN N
El

A F M

1 3 3 3 1 1 Bajo
E2 3 2 1 2 1 1 2,5 Bajo
E3 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E4 2 3 2 1 1 1 2,5 Bajo
ES 1 2 2 2 1 1 2 Bajo
E6 3 2 2 1 1 1 2,5 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.
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Tabla 135. Estimacion del riesgo asociado al trafico de cruceros y ferris de las alternativas “sin efecto barrera”

m Pe _m

A F

1 2 3 Bajo
E2 1 3 2 2 1 1 2,66 Bajo
E3 3 2 2 2 1 1 3,33 Bajo

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

”

Tabla 136. Estimacion del riesgo asociado al uso pesquero de las alternativas “sin efecto barrera

A
El

A F Pe

1 1 2 1 Bajo
E2 3 1 3 2 1 1 3,33 Bajo
E3 1 1 2 2 1 1 1,33 Bajo

E4 1 1 2 1 1 1 1 Bajo
Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Tabla 137. Estimacion del riesgo asociado al uso nautico-deportivo de las alternativas “sin efecto barrera”

A RS
El

A F Pe

1 1 2 1 Bajo
E2 3 1 3 2 1 1 3,33 Bajo
E3 1 1 2 2 1 1 1,33 Bajo

E4 1 1 2 1 1 1 1 Bajo
Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

7.4.1.2.5 Conclusion sobre el riesgo de contaminacion de las masas de agua

Con los resultados anteriores, se presentan a continuacidon un resumen por colores de los
niveles de riesgo asociados a cada tipo de trafico que desarrollara el PDI y por cada alternativa,
considerando las situaciones de “con efecto barrera” y “sin efecto barrera”, y para cada
escenario de riesgo definido. Se han sefalado en negrita aquellos riesgos que, cuando se
evaluan sin efecto barrera, reducen los valores respecto de las alternativas con efecto barrera.

Tabla 138. Resumen de la estimacion del riesgo de contaminacion del PDI

CON EFECTO BARRERA SIN EFECTO BARRERA
Alternativas Poniente 2, Poniente 3 y Alternativas Levante, Poniente Playa,
Poniente 4 Poniente 1y Exterior
Escenarios de riesgo
Trafico/uso
Mercancia general 6 3 4 2,5 2 2,5 4 2,5 2 2,5 2 | 2,5
Ro-Ro 3,33 1 3,33 25 2,66 - - 1,66 2 2,5 2,66 - -
Graneles liquidos 6 3 5 3,33 2 2,5 4 2,5 2 2,5 2 2,5
Graneles 6 3 4 2,5 2 2,5 4 2,5 2 2,5 2 | 25
Cruceros y ferris 5 2,66 3,33 - - - 25 2,66 2,33 - - -
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CON EFECTO BARRERA SIN EFECTO BARRERA
Alternativas Poniente 2, Poniente 3y Alternativas Levante, Poniente Playa,

Poniente 4 Poniente 1y Exterior
Escenarios de riesgo
Trafico/uso E6
Pesquero 1 4,16 1,33 1 - -

1 3,33 1,33 1 - -
Nautico-deportivo 1 3,33 1,33 1 - - 1 3,33 1,33 1 - -
Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Como se puede comprobar, en todas las situaciones, para todos los escenarios, el riesgo de
contaminacién de las masas de agua es bajo. No obstante, hay alternativas que eliminan el
efecto barrera actual que existe en el Puerto de Motril y que reducen el riesgo de
contaminacién marina. Es el caso de las alternativas Levante, Poniente Playa, Poniente 1y
Exterior, que reducen la probabilidad de colisién entre buques dentro de la Zona | del puerto, y
que desencadenarian los escenarios 1, 2 y 3 y, por consiguiente, el vertido accidental o
involuntario de sustancias peligrosas o perjudiciales para la calidad del agua y/o los
ecosistemas marinos.

Se hace evidente que los mayores riesgos los presentarian, en cualquier caso, los traficos de
mercancia general y graneles liquidos y sélidos, por estar ligado, en ocasiones, a mercancias
peligrosas. El menor riesgo lo presentaria el trafico de embarcaciones nautico-deportivas.

7.4.1.3 Tasas de renovacion

Algunas de las alternativas propuestas en el PDI produciran modificaciones en las tasas de
renovacion de las masas de agua confinadas. Este aspecto légicamente, en caso de empeorar,
afectaria directamente a la calidad de las aguas, pudiendo incluso tener efectos sinérgicos
importantes que afectase a la calidad de la vida de los habitantes mas cercanos a las darsenas
que puede reducir su circulacion, derivado, por ejemplo, de malos olores por estancamiento.
Por este motivo, se ha considerado muy importante estudiar la variacion, si es que se produce,
de las tasas de renovacion de las aguas portuarias en cada una de las alternativas de
ordenacion. El resultado de este analisis puede consultarse ampliamente en el Trabajo 4 que
se anexa a este ESAE.

A continuacion, se exponen los aspectos mas relevantes teniendo en cuenta que se han
modelado 2 escenarios, los representados por las alternativas Poniente 1 y Poniente 2, al
considerarse que las situaciones representadas por las otras se engloban o no suponen
modificaciones sustanciales respecto a los 3 escenarios modelizados (actual, Poniente 1 y
Poniente 2). Con ello, utilizando la misma metodologia, casos (1y 2) y pasos de célculo que los
expuestos en el Apartado 3.4.1.1.3.

7.4.1.3.1 Alternativa Poniente 1

Los resultados de la simulacion muestran que los dias que transcurren hasta que
concentracién del trazador es inferior al 37 % son:
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Tabla 139. Tiempos de renovacion de las darsenas estudiadas

BATIMETRIA CASO DARSENA TR (DIAS) % TR % 7 DIAS

AZUCENAS 16 36.63% 60.07%

1 DEPORTIVA 3 31.53% 3.98%

INTERIOR 20 35.71% 69.90%

FINAL

AZUCENAS 6 35.50% 34.49%

2 DEPORTIVA 6 36.62% 28.97%

INTERIOR 15 36.83% 57.30%

Fuente: Elaboracidn a partir de los resultados obtenidos en IBER

DARSENA AZUCENAS

La Ddrsena de Azucenas, con la nueva configuraciéon del puerto, no sufre ningun tipo de
alteracién directa. A pesar de ello, se vuelva a modelar para poder obtener las posibles
influencias que tiene la nueva configuracién del puerto.

Para el Caso 1, se alcanza una concentracion del 36,63 % en un tiempo de 16 dias, mientras
que en el Caso 2, se estima una concentracion del 35,50 % en un tiempo de 6 dias. En el primer
caso, la capacidad de renovacion es baja mientras que en el segundo caso se tiene una
capacidad de renovacién alta. Teniendo en cuenta que, el viento de 4 m/s E es el mas
frecuente, se determina que la capacidad de renovacion de la dérsena es baja.

Caso 1

En las siguientes ilustraciones, se muestra la evolucién del trazador a lo largo de la simulacion.
Igual que en los casos analizados con la batimetria actual, el contradique tiene una gran
influencia en el comportamiento hidrodinamico de la darsena.

En este primer caso, se obtiene un tiempo de renovacion superior al del caso con la batimetria
actual. La nueva configuracion del puerto afecta, de forma indirecta, a las condiciones
hidrodindmicas de la darsena, reduciendo asi su capacidad para movilizar masa del trazador.
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llustracién 252. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulaciéon — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER

Observando las ilustraciones, se puede apreciar que la ddrsena tiene un comportamiento
diferente con respecto al obtenido en el caso que usa la batimetria actual. En este caso, es mas
apreciable la influencia del contradique, que provoca que la mayor parte de la masa del
trazador se encuentre en la zona mas préxima a él. Por otro lado, en esta nueva configuracion,
es la zona central de la dadrsena donde la concentraciéon del trazador se reduce al minimo.

Caso 2

Ante el escenario planteado en el Caso 2, la darsena muestra un comportamiento
hidrodinamico muy similar al del Caso 1, en el que las velocidades de los flujos de recirculacién
son mayores debido a la influencia del viento, que tiene mas intensidad
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llustracién 253. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

El comportamiento de la darsena en este segundo escenario mejora en gran medida, ya que
con un viento de 14 m/s E se muestra con una buena capacidad de renovacién. A la vista de los
expuestos en la llustracién 253, las zonas de acumulacién de la masa residual del trazador se
ubican en la zona Oeste de la darsena, mientras que, en la zona central, hay una recirculacién
de los flujos en los que la concentracién va disminuyendo.
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Grafico 12. Comparativa de los casos de la evolucion de la concentracion - Darsena Interior
Fuente: Elaboracidn propia

En esta comparativa se comprueba como la influencia del viento produce una mayor reduccién
de masa del trazador dentro de la darsena. Es apreciable como en el segundo caso, los
primeros ciclos de marea reducen la concentracidn en un porcentaje alto, estabilizdndose a
medida que la simulacién avanza. En el primer caso, una vez que el avanzan los dias, la
disminucién tiende a linealizarse, de tal manera que la reduccién del trazador es mas
paulatina.

El comportamiento de la darsena en el Caso 2, difiere del que se puede observar en otras
darsenas, donde los ciclos de marea son apreciables.

DARSENA DEPORTIVA

En la nueva configuracidn del Puerto de Motril se abre una darsena con un canal de entrada en
la zona Oeste. Esta darsena se destinara a embarcaciones deportivas y pesqueras. Su canal de
entrada, tal y como se puede comprobar en la Illustracién 254, es independiente del actual. Se
realiza la hipdtesis de que el canal estd totalmente renovado, de esta manera se obtiene el
tiempo de renovacion de la propia ddrsena que es lo que se muestra en las ilustraciones.

Para el Caso 1, se alcanza una concentracion del 31.53% en un tiempo de 3 dias, mientras que
en el Caso 2, se estima una concentracidn del 36.62% en un tiempo de 6 dias. En ambos casos,
la capacidad de renovacién es alta.
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Caso 1

Para este primer caso, se muestran las siguientes figuras, en las que se ve la evolucién de la
concentracidn del trazador en la darsena.
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llustracidn 254. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulaciéon — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER

Observando lo expuesto en la llustracién 254, se comprueba que la capacidad de renovacion de
la nueva darsena es muy alta, para los casos en los que el viento del Este es de baja intensidad.
Siendo las mareas el agente predominante, en los muelles que se sitdan al Norte, se producen
recirculaciones de la masa del trazador, mezclandose con la masa de agua limpia que reduce y
extrae de la darsena.

Una vez terminada la simulacion, se tiene una concentracion del 3.89%, alcanzandose en el
sexto dia una concentracion inferior al 37%.
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Caso 2

La evolucién que se muestra en las siguientes figuras, es apreciable como en la zona Norte de
la darsena, se concentra la mayor parte de la masa residual del trazador; alcanzando
concentraciones maximas.
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llustracién 255. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2

Fuente: Postproceso IBER

El Caso 2, viene condicionado por una velocidad de viento alta que, en la Darsena Deportiva,
produce una acumulacién de la masa de contaminante en la zona Norte. Estas zonas tienen
dos inconvenientes que provocan que sean las zonas mas saturadas de la darsena. El primero
es la distancia a la entrada de la darsena, siendo las mas alejadas. El segundo es la geometria,
en la que predominan zonas angulosas y espacios de reducido tamafo, lo que impide que se
produzcan unas recirculaciones con una velocidad superior, con mayor capacidad de arrastre.
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Con este escenario, la capacidad de renovacién de la darsena se ve mermada, ya que no se
alcanza una concentracién menor al 37% en la darsena hasta el decimosexto dia.

Evolucion de la Concentracién - Darsena Deportiva
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Grafico 13. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

El Grafico 13 muestra la diferencia que existe entre ambos casos. En el primer caso, en los dos
primeros ciclos de marea, la concentracidn del trazador disminuye hasta la mitad, siendo esta
reduccion menor en los siguientes ciclos. Sin embargo, en el Caso 2, la reduccién del trazador
es mas paulatina debido a que en las zonas mas alejadas de la bocana de la darsena, la
concentracién se reduce en menor medida con cada ciclo de marea, tal y como se pudo ver en
la llustracién 255.

Ante estos resultados, se puede determinar que, con un viento de mayor intensidad, la
darsena tendrd mayores dificultades para renovar su masa de agua. Debido a que el canal de
entrada estd orientado al Este, el viento E dificulta la salida de corrientes de agua con
concentracién de trazador, manteniéndolas dentro de la darsena mas tiempo

DARSENA INTERIOR

Como se ha expuesto anteriormente, la Darsena Interior, reduce su superficie de lamina de
agua y, el Muelle de Poniente cambia drasticamente su orientacion, estando mas expuesto a
las corrientes entrantes en la darsena.

Atendiendo a lo expuesto en la Tabla 139, para el Caso 1 se tiene que la darsena alcanza una
concentracién del 35.71% en 20 dias, mientras que para el Caso 2, en un periodo de 15 dias, la
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concentracién disminuye hasta el 36.83%. En ambos casos, la capacidad de renovacién es
baja.

Caso 1

De la misma forma que se producia en el Caso 1 del estudio con la configuracién actual, Ia
parte central de la darsena es la mas propensa a renovarse, produciéndose acumulaciones en
las zonas del Muelle de Costa y Muelle Levante.
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llustracién 256. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacion — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER

La predominancia del viento dentro de los agentes hidrodindmicos produce un desplazamiento
de la masa de agua hacia el Este, provocando que sea esta parte de la ddrsena la que tenga
una mayor renovacion. A su vez, produce que en la zona Oeste de la darsena la concentracion
del trazador sigue siendo maxima.
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Comparandolo con lo obtenido para la configuracién actual del puerto, el tiempo que tarda la
masa de agua de la darsena en renovarse es ligeramente inferior. Esto se debe a diversos
factores, como son una menor superficie de la darsena o la nueva orientacién del Muelle de
Poniente.

Caso 2

Con la nueva darsena interior, se estudia los efectos bajo el escenario contemplado en el Caso
2, con un viento de 14 m/s Este.
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llustracién 257. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

En la llustracién 257, se muestra como la masa del trazador se acumula en las zonas ubicadas
entre los Muelles de Costa y Muelle Levante. Las zonas con menor profundidad y la zona
central de la darsena son las que mas se renuevan, debido a que los muelles son un obstaculo

Estudio Ambiental Estratégico Pagina 431

Autoridad Portuaria de Motril



‘ TECNOAMBIENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

para aquellas corrientes que entran en la darsena por los laterales, reduciendo la velocidad de

éstas.
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Grafico 14. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

En ambos casos, se tiene una evolucién de la disminucidon de concentracidn muy paulatina, de
manera que la progresién seguida es bastante lineal en cada ciclo de marea. En el Caso 1, la
curva de tendencia es mas tendida, por lo que se estima un mayor tiempo de renovacidn,
mientras que en el Caso 2, la curva de tendencia tiene una pendiente mayor, mostrando que,
ante este segundo escenario, la darsena se renueva antes. Ante estos resultados, la influencia
del viento es relevante, haciendo que la capacidad de la darsena para renovar la masa de agua
qgue hay en ella aumente.

7.4.1.4 Alternativa Poniente 2

En la siguiente tabla se resumen los dias que transcurren hasta que concentracién del trazador
es inferior al 37%:

Tabla 140. Tiempos de renovacion de las darsenas estudiadas

BATIMETRIA CASO DARSENA TR (DIAS) % % 7 DIAS
AZUCENAS 44 36.63% 81.08%
! INTERIOR 19 35.59% 63.40%
ACTUAL AZUCENAS 38 36.48% 79.27%
2 INTERIOR 21 35.63% 65.83%

Fuente: Elaboracidn a partir de los resultados obtenidos en IBER
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Para cada caso y darsena se realiza una exposicién de la evolucidn de la concentracidn del
trazador, mostrando la distribucion de éste en los dias 3 y 7 de la simulacién.

DARSENA AZUCENAS

A priori, los resultados obtenidos en esta darsena deberian ser similares a los obtenidos en los
casos analizados para la configuracion de la alternativa escogida. No obstante, se quiere
analizar el cierre de la Darsena Pesquera y la apertura de esta nueva zona para embarcaciones
deportivas.

Tal y como se muestra en la Tabla 140, los tiempos de renovacion de la Darsena de Azucenas son
relativamente altos, al compararlos con los obtenidos en las otras 2 simulaciones. Por lo tanto,
con esta configuracidn, la capacidad de la darsena para renovar sus aguas se ve mermada.

Para el Caso 1, se obtiene una concentracidon del 36.63% de trazador en 44 dias. En el Caso 2,
el tiempo de renovacion se reduce minimamente, alcanzando una concentracién del 36.48%
en 38 dias. En ambos casos la capacidad de renovacion de la darsena es baja.

Caso 1

En este primer caso, a diferencia de lo que ocurria en las otras alternativas, la zona cercana al

Muelle Contradique reduce su concentracion antes que en otras zonas de la darsena.
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llustracion 258. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulaciéon — Caso 1
Fuente: Postproceso IBER

Observando la evolucién de la concentracion del trazador en el agua, se aprecia la dificultad
gue tienen las corrientes provocadas por los ciclos de marea y el viento considerado para
reducir la concentracidn en el interior de la ddrsena. Se tiene que, en la zona mas préxima al
Muelle de Azucenas, la concentracién es maxima.

Caso 2

El comportamiento de la ddrsena en el Caso 2 es muy similar al de la situacion actual. En
ambos, los agentes hidrodindmicos actuantes en la darsena no tienen la capacidad suficiente
para producir recirculaciones del flujo que fuesen extrayendo masa de trazador del interior de
la darsena.
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llustracion 259. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulacién — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

Observando la evolucién que se muestra en la llustracién 259, se comprueba que el
comportamiento hidrodindmico de la ddrsena es muy parecido al que se muestra en el Caso 1.
Las particularidades de este caso se producen en la zona Este de la dérsena, donde la poca
profundidad que hay en esa zona, junto con la mayor intensidad de viento, se obtiene una
zona con menos concentracidn. No obstante, la zona central y préxima al Muelle de Azucenas
sigue teniendo unas concentraciones maximas en este caso.

Evolucion de la Concetracidn - Darsena Azucenas
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Grafico 15. Comparativa de los casos de la evolucion de la concentracidon — Darsena Azucenas
Fuente: Postproceso IBER
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Comparando la evolucidn de la concentracidn del trazador en ambos casos, se observa que la
linea de tendencia es muy similar, siendo la del Caso 2 algo mas inclinada vy, por lo tanto,
alcanzando una concentracién menor en menos tiempo.

Conforme los dias de simulacién van transcurriendo, el porcentaje de masa de trazador que se
reduce en cada ciclo de marea se va linealizando, obteniéndose asi una funcién exponencial
gue en los puntos mas alejados del origen tienden a una recta.

DARSENA INTERIOR

La configuraciéon en planta de la ddrsena cambia en gran medida, ya que el Muelle de Poniente
se abre para tener una zona con pantalanes para embarcaciones deportivas. La batimetria de
la darsena cambia ya que, en la entrada a esta nueva zona deportiva, el calado varia con
respecto al actual, por ello se presupone un comportamiento diferente.

El tiempo de renovacion que se obtiene en el Caso 1 es de 19 dias, con una concentracién del
35.59%. En el Caso 2, se obtiene una concentracién del 35.63% en un periodo de 21 dias. En
ambos casos el comportamiento de la darsena es muy parecido y su capacidad de renovacién
es baja.

Caso 1

La zona mas critica de la nueva configuracién de la darsena se ubica en la nueva zona de
embarcaciones deportivas, ya que esta zona es la mas alejada de la entrada de la darsena y su

disposicion en planta, con el pantalan principal, reduce la capacidad de renovacion.
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llustracion 260. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulaciéon — Caso 1

Fuente: Postproceso IBER

A la vista de lo expuesto en la llustracién 260, la zona central de la dadrsena se renueva por
completo al finalizar la simulacion, quedando las zonas ubicadas en las proximidades del
Muelle de Graneles, Muelle de Levante y el Muelle de Costa con unas concentraciones
maximas del trazador. Por otro lado, tal y como se podria esperar, la zona de las
embarcaciones deportivas tiene una tasa de renovacién minima, ya que las corrientes
producidas por los agentes hidrodindmicos no tienen la capacidad suficiente para poder
extraer la masa de trazador que ahi se encuentra.

Caso 2

En este segundo caso, ante una mayor velocidad de viento Este, la capacidad de la darsena
para renovar sus aguas es menor. Esto es entendible desde el punto de vista de que el viento
evitaria la salida del trazador de la zona de embarcaciones deportivas, acumulandolo ahi.
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llustracién 261. Evolucion del trazador al comienzo y al final de la simulaciéon — Caso 2
Fuente: Postproceso IBER

Observando las figuras de la llustracidn 261, se aprecia que el comportamiento de la darsena
en este segundo caso es practicamente igual al del Caso 1. En él, la zona central es la que
reduce al minimo la masa de trazador que en él se encuentra, acumulandose en la zona de los
muelles y de las embarcaciones deportivas. Es muy probable, que a mayor velocidad de viento
Este, la capacidad de la darsena para reducir la concentraciéon de cualquier contaminante
conservativo sea menor, ya que la geometria en planta de la zona deportiva impide que la
accion de los agentes hidrodindamicos sea efectiva.
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Grafico 16. Comparativa de los casos de la evolucién de la concentracion - Darsena Interior
Fuente: Elaboracidn propia
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Igual que ocurre en la Darsena de Azucenas, en el Grafico 16, la evolucién de la concentracion
en los distintos escenarios analizados es muy similar. En esta ddrsena, las condiciones del Caso
2, son mas favorables para la reduccién de la concentracion del trazador en el interior de la
darsena.

Se debe poner de manifiesto que la inclusion de la zona deportiva en el interior de la darsena
puede introducir una serie de particularidades que modifiquen los resultados obtenidos, de tal
forma, que a pesar de que la funcién exponencial se adapta en gran medida a la tendencia de
la simulacidn, es probable que a medida que la zona central de la darsena quede renovada, la
zona de embarcaciones deportivas siga teniendo concentraciones de trazador muy altas y
dificiles de reducir.

7.4.1.1 Justificacion de la no modelizacion del resto de alternativas del PDI

7.4.1.1.1 Alternativa Levante

Esta alternativa consiste en cerrar la actual Darsena Pesquera y abrir una nueva darsena al Este
del contradique actual del puerto. Esta nueva ddrsena tiene una bocana de entrada estrecha lo
que a priori, haria pensar que los espigones que la definen reducirian en gran medida la accién
de los agentes hidrodindmicos dentro de la darsena, reduciendo asi su capacidad de
renovacion.

El canal de entrada se situa en la direccién Este, con un cierto angulo direccidon Norte, lo que
hace que, la accidn del espigdn situado al Sur del canal de entrada reduzca en gran medida la
capacidad de las corrientes entrantes en la darsena.

Por otro lado, y una vez modelizada la darsena pesquera en la configuracién actual, la cual
tiene una capacidad de renovacién muy baja; la presencia de dos infraestructuras de abrigo en
el interior de la darsena reduciria la posibilidad de disminuir la masa del trazador conservativo
considerado, provocando la aparicidn de zonas con grandes concentraciones y dificiles de
movilizar.

Con respecto a las darsenas de Azucenas e Interior, esta nueva darsena situada en las
proximidades de la bocana de entrada del puerto reduciria, a priori, la capacidad de
renovacion de las darsenas, ya que la presencia de obstdculos en el recorrido de las corrientes
entrantes reduce su velocidad.

Por lo tanto, no se realiza una modelizacion especifica de esta alternativa, ya que la nueva
configuracién que tendria el puerto junto con la extrapolacion de los resultados ya obtenidos
daria lugar a capacidades de renovacién mas bajas de las ya obtenidas, estando en un
escenario mas pesimista de lo simulado en el estado actual y Poniente 1.

. . L. _, Puerto de Motril .
Estudio Ambiental Estratégico GIRANABDAY Pagina 439
>
Autoridad Portuaria de Motril



DE INFRAESTRUCTURAS DEL PUERTO DE MOTRIL

0 TECNUAMB'ENTE ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATEGICO DEL PLAN DIRECTOR

7.4.1.1.2 Alternativa Poniente Playa

Esta alternativa consiste en cerrar la actual Darsena Pesquera y abrir una nueva darsena al
Oeste del Muelle de Poniente. Esta nueva ddrsena poseeria un canal de entrada orientado
hacia el Este con un cierto angulo de inclinacidn hacia el Sur.

Esta configuracidn se asemeja en parte a la Poniente 1, pero con varias particularidades, como
son la misma configuracién de la Darsena Interior del Puerto, y la apertura de una ddrsena en
la zona Oeste del Puerto. Sin embargo, la disposicién en planta de esta nueva darsena es muy
distinta de la que se plantea en Poniente 1, ya que en ella se plantean varias infraestructuras
de abrigo y servicio dentro de la ddrsena, las cuales tienen, a priori, efectos negativos en la
capacidad de renovacion de la darsena.

Respecto a la nueva darsena, la presencia de los dos espigones en la bocana de entrada vy,
sobre todo, el situado en la parte Este del puerto, provocarian que en la zona Norte de la
darsena la acumulacidn de contaminante seria muy alta y habria serias complicaciones a la
hora de que la darsena pudiese renovar, reduciendo en gran medida la capacidad de ésta.

En la entrada de la Déarsena Interior, los caudales de entrada producidos por los ciclos de
marea y el viento, serian similares a los que se tiene en la Alternativa Poniente 1. En este
supuesto, dado que la ddrsena mantiene su configuracién en planta, su superficie no se
reduciria como en esa alternativa, por lo que la concentracion de trazador contenido en ella
seria aun mayor, estando asi en un escenario mas pesimista del considerado.

Con respecto a la Darsena de Azucenas, su comportamiento seria muy similar al simulado en
Poniente 1, ya que el escenario es practicamente igual, exceptuando la disposicién en planta
de la Darsena Interior y la Nueva Ddrsena que, en principio, no deberia provocar grandes
efectos sobre ella.

Atendiendo a lo expuesto, se decide no realizar la modelizacién de esta alternativa debido a
que el escenario planteado seria mas pesimista de los ya considerados, teniendo, en principio,
unas tasas de renovacion mas bajas y desfavorables desde el punto de vista
medioambiental.

7.4.1.1.3 Alternativa Poniente 3

Esta alternativa presenta grandes modificaciones con respecto a la configuracidon actual ya
que, a pesar de mantener abierta la Darsena Pesquera, se incluye una nueva zona de usos
portuarios al Sur del Dique de Abrigo, la Darsena Interior se convierte en una darsena
deportiva con una serie de muelles y pantalanes y el canal principal actual y el dique de abrigo
se verian interrumpidos por una zona de unidn para la nueva zona portuaria y la entrada a la
Darsena Interior, respectivamente.
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La Darsena Azucenas, ante la presencia de una nueva zona portuaria al Sur del Dique de
Abrigo, que alteraria los efectos del viento y de los ciclos de marea; en principio, no mejoraria
su capacidad de renovacidn, sino todo lo contrario, ya que la presencia de obstaculos en el
recorrido de las corrientes tiene como efecto la reduccién de la velocidad y de la capacidad de
arrastre de estas.

La Darsena Pesquera, como ya se ha mostrado en el analisis de la configuracién actual, tiene
una capacidad de renovacidon muy baja, con respecto al resto de ddrsenas. En esta nueva
disposicion, su capacidad de renovacidn, a priori, no mejoraria. De igual forma que ocurre en la
Darsena de Azucenas, la presencia de obstaculos en los recorridos de las corrientes, suelen
tener efectos negativos sobre la velocidad y la capacidad movilizadora de las mismas. Viendo
que se mantiene el espigdn en la entrada y la presencia de la zona de unién para la nueva zona
portuaria, no tendrian efectos positivos sobre la renovacién de la darsena.

La nueva configuracién de la Darsena Interior presenta un gran nimero de zonas abrigadas
qgue, a priori, darian lugar a “zonas muertas”, donde la masa de agua permaneceria en un
estado practicamente estatico. Los posibles efectos del viento no serian muy notables, ya que,
ante los distintos muelles y pantalanes, habria zonas en las que se acumularia la masa del
trazador.

Una vez expuesto este posible escenario, se decide no realizar la modelizacién hidrodinamica
de esta alternativa, ya que éste seria un marco pesimista con respecto a lo ya analizado en los
casos anteriores, con capacidades de renovacidn similares o mas bajas, aunque algo mejor
que Poniente 2.

7.4.1.1.4 Alternativa Poniente 4

El escenario propuesto en esta alternativa tiene como foco principal la transformacién de la
Darsena Interior en una darsena deportiva, con muelles y pantalanes en la zona central y
donde actualmente se encuentra el Muelle de Poniente.

Esta alternativa tiene grandes similitudes con la disposicién actual. La Darsena de Azucenas
reduciria ligeramente su superficie que, teniendo unos caudales de entrada muy similares a los
actuales, no variaria en gran medida su comportamiento, mejorando su capacidad de
renovacion.

En el caso de la Darsena Pesquera, las ampliaciones de la zona que la separa de la Darsena de
Azucenas y de la zona Oeste de la bocana de entrada, reduciria su canal de entrada, por lo que
las corrientes estarian mas confinadas y tendrian unas dificultades mayores a la hora de
introducirse en la darsena, por lo que su capacidad de renovacién seria menor.

La Darsena Interior presenta una configuracion con un conjunto de muelles y pantalanes en la
zona central. Dado que, en el analisis de la disposicidn actual, se aprecia que su tasa de
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renovacion es baja, la presencia de estos muelles y pantalanes provocaria la aparicidon de zonas
muertas entre ellos por lo que el tiempo de renovacién que se necesitaria seria mayor.

Ante este escenario, se decide no realizar la modelizacidén de esta alternativa, ya que, a priori,
los resultados obtenidos mostrarian unas capacidades de renovacion de las darsenas
Azucenas y Pesqueras muy similares a las que se tiene actualmente, mientras que en la
Darsena Interior la tasa de renovacion seria mas baja.

7.4.1.1.5 Alternativa Exterior

En esta alternativa se muestra una disposicidon en la que la Darsena Pesquera es cerrada y se
habilita una nueva zona portuaria para embarcaciones deportivas al Sur del Muelle de
Graneles.

La Darsena de Azucenas mantiene su disposicién actual sin variaciones, de tal manera que su
comportamiento hidrodindmico puede venir condicionado por la construccion la nueva zona
deportiva. Ello, a priori, no produciria efectos positivos sobre la ddrsena, ya que la aparicién de
obstaculos en las corrientes generadas por el viento y los ciclos de marea, reducen la
capacidad de arrastre de estas. El cierre de la Darsena Pesquera afecta directamente a su
comportamiento hidrodindmico, escenario ya simulado en la Alternativa Poniente 1 y el cual
mejora su capacidad de renovacién, por ello no se ve necesario volver a simular esta situacion,
ya que los resultados serian parecidos o incluso peores debido a la nueva zona deportiva.

La Darsena Interior, se encuentra en una situacion muy parecida a la de Azucenas, donde su
comportamiento con la darsena Pesquera cerrada ya ha sido estudiado, con la particularidad
de que su superficie es menor en ese escenario. Por lo tanto, con una superficie mayor y la
influencia de la nueva zona deportiva, se estima que la capacidad de renovacion de la darsena
serd parecida o peor, por lo que no se plantea realizar el estudio hidrodindmico de la darsena
en este escenario.

La nueva darsena deportiva que se proyecta al Sur del Muelle de Graneles muestra un canal de
entrada orientado hacia el Este, con un espigdn de abrigo que hace que la entrada esté
orientada Norte-Sur. Esta circunstancia hace que, a priori, la entrada de caudales producidos
por los agentes hidrodindmicos, sean con velocidades mas bajas y, por lo tanto, con una
capacidad de arrastre menor, haciendo que la capacidad de renovacion sea mas baja. Ademas,
la configuracidn mostrada con varios espigones para delimitar diferentes zonas y, la zona de
pantalanes de amarre, hacen que sea muy probable la aparicién de “zonas muertas” donde la
masa del trazador se acumularia llegando a concentraciones maximas. Ante esta situacion, se
puede estimar que, en principio, la capacidad de renovacion de esta darsena seria baja.

Por los motivos expuestos anteriormente, se decide no realizar una modelizacidn particular de
esta configuracion debido a que, en principio, las capacidades obtenidas en las darsenas
propuestas serian parecidas a las obtenidas en los casos ya analizados e incluso peores.
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7.4.1.2 Conclusiones

Se ha estudiado la capacidad de renovacién de las aguas comprendidas en las ddrsenas del
actual recinto portuario de Motril y de la futura configuracion del PDI de Motril. Para ello se ha
establecido un indicador de calidad siguiendo los criterios establecidos en la ROM 5.1, sobre la
calidad de agua en espacios portuarios. Dicha metodologia se ha analizado en detalle a fin de
confirmar su idoneidad para la resolucién del problema planteado, valorandose finalmente de
manera positiva.

A la vista de lo expuesto en los resultados, la darsena de Azucenas es la que tiene una mejor
capacidad de renovacion de sus aguas. El principal motivo es su situacién en la entrada del
puerto, donde las corrientes entrantes tienen una gran capacidad de arrastre del trazador.

La darsena Pesquera era, a priori, una de las darsenas que tendria mas dificultades para
renovar sus aguas, debido a que los dos espigones situados en la entrada de ésta disminuyan la
capacidad de las corrientes entrantes de movilizar la masa del trazador y extraerlo.

La darsena Interior, con la configuracion actual del puerto, se preveia una capacidad de
renovacion baja, debido a su situacién al final del puerto y su extensién. Observando los
resultados obtenidos, se confirma que su capacidad de renovacidon es baja. Con la alternativa
Poniente 1 la capacidad de renovaciéon aumenta, sin lograr renovar sus aguas en el plazo de 7
dias. En el caso de Poniente 2 la situacidn es mucho mas desfavorable en relacién a Poniente 1
y a la situacidn actual.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se concluye que la masa de agua en las darsenas
interiores de la futura configuracion del PDI presenta, en general, una capacidad baja de
renovacion. No obstante, se determina que la capacidad de renovacién de las darsenas
interiores mejora con la configuracidon de Poniente 1 y empeora con Poniente 2, siendo ésta la
peor configuracién.

7.4.2 Incremento del consumo de agua

Segln se ha expuesto en el Apartado 3.4.3, con las instalaciones actuales en el Puerto de
Motril se consumieron 523.545,3 m? en el afio 2018. Partiendo de la premisa de que el PDI se
basa en una reordenacién de usos y actividades, con las minimas transformaciones posibles en
sus infraestructuras, es de esperar que el consumo de agua no varie sustancialmente,
pudiendo considerarse practicamente constante, en relacidn a los concesionarios.

De otro lado, habria que considerar que el consumo de agua se acogeria a variaciones en los
flujos de personas y usuarios de las terminales de pasajeros. De esta manera, en el afio 2018 la
“Terminal de Pasajeros” tuvo un consumo de 513 m3. Considerando las prognosis del trafico de

pasajeros del PDI, tanto en linea regular como cruceristas, descrita en el Apartado 2.3, se
estima que el incremento de consumo asociado a los cruceros y ferris seria el que se recoge en

la siguiente tabla.
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Tabla 141. Estimacién del consumo de agua derivado del PDI

ACTUAL
2018

PROGNOSIS DE TRAFICOS CONSUMO DE AGUA
2026 ASOCIADO AL TRAFICO
(N2 de personas) DE PASAJEROS (m?3)

INCREMENTO
(Ne de (%)

personas)

R Optimista 19.000 Optimista 1.949,4 280
de cruceros 5.000 Neutro 11.000 Neutro 1.128,6 120
Pesimista 8.000 Pesimista 820,8 60

Pasajeros Optimista 306.000 Optimista 758,4 47,8
:e:gll:rI\:ra 207.000 Netut.ro 252.000 Ne.ut.ro 624,5 21,7
(PAX) Pesimista 224.000 Pesimista 555,1 8,2

2.707,8 327,8

1.753,1 141,7

1.375,9 68,2

Fuente: elaborado por Tecnoambiente, 2019.

Como se puede observar, de acuerdo a las prognosis del trafico de pasajeros, el consumo de
agua asociado al PDI seria de un 327,8 % en un escenario optimista, en torno al 140 % en un
escenario neutro (o medio) y del 68,2 % en un escenario pesimista.

Por ultimo, se debe destacar que dicho consumo es invariable en relacién a la alternativa
elegida. Por tanto, esta variable no influird en el proceso decisorio de la alternativa mas
adecuada desde el punto de vista medioambiental.

7.4.3 Incremento de las necesidades de depuracion habituales

Como ya se ha dicho en el Apartado 3.4.4, el incremento de las necesidades de depuracion
estara directamente relacionado con la capacidad de la EDAR Motril-Salobrefia, ya que el
Puerto de Motril, a dia de hoy, no tiene depuradora propia.

Ya que el puerto no es el Unico que vierte a la red de saneamiento que desemboca en la EDAR
Motril-Salobrefia, no se puede hacer una estimacion del incremento de las necesidades de
depuracion habituales.

En cualquier caso, esta variable no experimentaria diferencias segin se considere una
alternativa u otra, por lo que no seria determinante en el proceso decisorio del ESAE.

7.5 FACTORES CLIMATICOS

7.5.1 Calentamiento global

Segln se establece en el Plan Director del Puerto de Motril 2011-2026, se prevé un
crecimiento de la mayor parte de sus traficos. Este aumento de las mercancias transportadas,
y del nimero o tamafio de los buques provocara que las emisiones también se eleven.
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A continuacion, se muestran las emisiones previstas para 2026 (Trabajo 5). Se calculan a través
de las previsiones de trafico para dicho afio, obtenidas del analisis estratégico y las prognosis
realizadas para el Plan Director de Infraestructuras del Puerto de Motril. Se planten tres
hipétesis de evolucidn: pesimista, neutro y optimista.

Cabe mencionar que para aquellas categorias de trafico de las cuales no se presentan
prognosis, se ha realizado una estimacion en funcion de los traficos actuales y futuros; estas
categorias seran: nautica-deportiva, servicios de practicaje y remolque y gestidon de residuos
MARPOL.

7.5.1.1 Trdfico de graneles

Se presentan a continuacién las emisiones previstas para el afio 2026 en funcién de la
evolucidn del trafico de graneles para las tres hipdtesis planteadas.

7.5.1.1.1 Graneles liquidos

El trafico de graneles liquidos es el principal en el Puerto de Motril, suponiendo un 48% del
total en el afio 2018. Segun las prognosis, se estima que experimentara un crecimiento del 22%
para la hipdtesis neutro y de un 48% para la hipdtesis optimista, mientras que en la hipdtesis
pesimista no se considera aumento de trafico de granel liquido.

Tabla 142. Emisiones previstas para el afio 2026 producidas por el trafico de granel liquido

Granel liquido

Toneladas 1.341.418 1.341.418 1.634.000 1.982.000
Alcance | 972.597,89 972.597,89 1.184.735,07 1.437.053,19
Emisiones  Ajcance I 0,00 0,00 0,00 0,00
il Alcance Il 11.151.551,75  11.151.551,75  13.583.860,92  16.476.874,14
COZeq/coz
TOTALI+ll |~ 972.597,89 972.597,39 1.184.735,07 1.437.053,19

Fuente: Elaboracidon propia
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Grafico 17. Comparativa de emisiones producidas por el trafico de granel liquido en el afio 2026
Fuente: Elaboracién propia

7.5.1.1.2 Granel sélido

Aunque en menor medida que el trafico de granel liquido, el trafico de graneles sdlidos es
también de gran valor en el Puerto de Motril. Segln las prognosis de trafico realizadas, se
prevé un crecimiento del trafico en las tres hipdtesis: de un 3% en la pesimista, un 11% en la

neutral y un 25% en la optimista.

Tabla 143. Emisiones previstas para el afio 2026 producidas por el trafico de granel sélido

Granel sélido

Toneladas 558.495 605.000 707.000 890.000
Alcance | 537.442,56 582.194,56 680.349,68 794.093,39
Emisiones  Ajcance I 0,00 0,00 0,00 0,00
il Alcance lll  1.665.465,34 1.804.146,02 2.028.726,60 2.460.793,21
COZeq/COZ
TOTALI+ll | 537.442,56 582.194,56 680.349,68 794.093,39

Fuente: Elaboracidon propia
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Grafico 18. Comparativa de emisiones producidas por el trafico de granel liquido en el aiio 2026
Fuente: Elaboracidn propia

7.5.1.2 Trdfico RO-RO

Debido a la mejora de las infraestructuras del puerto y su adaptacién a traficos ro-ro, lo que
permite el crecimiento del trafico de mercancia general con los puertos del norte de Africa, se
prevén crecimientos de trafico para el afio 2026 en las tres hipdtesis, siendo de un 27% en la
hipdtesis pesimista, un 59% para la neutral y un 114% para la optimista.

Se presentan a continuacion las emisiones previstas para el afio 2026 en funcién de la
evolucion del trafico RO-RO para las tres hipétesis planteadas.

Tabla 144. Emisiones previstas para el afio 2026 producidas por el trafico RO-RO

2026

Mercancia RO-RO — —

Pesimista Neutro Optimista

Toneladas 474.192,20 600.537,98 755.535,77 1.016.584,67
Alcance| | 2.186.403,59 2.768.958,27 3.483.621,48 | 4.687.264,78

Emisiones | Ajcance I 0,00 0,00 0,00 0,00
totales Alcance Il 30.085.403,04 = 38.101.485,87 = 47.935.411,69  64.497.813,08

COZeq/coz

TOTAL I+l 2.186.403,59 2.768.958,27 3.483.621,48 4.687.264,78

Fuente: Elaboracidon propia
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Grafico 19. Comparativa de emisiones producidas por el trafico RO-RO en el aifio 2026
Fuente: Elaboracidn propia

7.5.1.3 Trdfico RO-PAX

De nuevo, debido a la mejora en la adaptacion al trafico RO-RO, se producirdn también
crecimientos en el trafico RO-PAX. Las hipédtesis estiman que se produzca el mismo crecimiento
que en el apartado anterior, es decir, 27% en la hipdtesis pesimista, un 59% para la neutral y
un 114% para la optimista.

Se presentan a continuacion las emisiones previstas para el afio 2026 en funcién de la
evolucion del trafico RO-PAX, tanto de trafico de mercancia como de trafico de vehiculos en
régimen de pasaje, para las tres hipdtesis planteadas.

Tabla 145. Emisiones previstas para el afio 2026 producidas por el trafico RO-PAX de mercancia

2018 2026
Mercancia RO-PAX — —
Pesimista Neutro Optimista
Toneladas 281.466,80 356.462,02 448.464,23 603.415,33
Alcance| | 5.073.727,58 6.425.593,15 8.084.027,33 | 10.877.179,63
Emisione