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ATIEMPO DE LLEGAR A BUEN PUERTO...

En esta undécima ediciéon del informe Destruccidn a toda costa, Greenpeace pone la lupa encima en un
pionero analisis de los proyectos portuarios. ; Por qué este enfoque? Porque tras anos de estudio de los
més de 8.000 kildémetros de costa Greenpeace ha detectado que, de las 28 autoridades portuarias exis-
tentes en Espana, 20 estan acometiendo obras de ampliacién o tienen planes para ello. Este aumento
desmedido de proyectos portuarios no se corresponde ni con la caida en la demanda de servicios por-
tuarios ni mucho menos con las lecciones que deberiamos haber aprendido tras la explosidn de la bur-
buja inmobiliaria.

Elinforme demuestra que la destruccién ambiental estd también en manos de las autoridades portua-
rias. Al lanzarse a construir puertos sin ton ni son, éstas se convierten en responsables del consumo
de ingentes cantidades de recursos naturales insustituibles en nuestras costas.

En Espana sabemos ya mucho de construir a lo loco y de sus consecuencias, y en Greenpeace espera-
bamos que se hubiera aprendido la leccidn: los beneficios de la construccion solo se ven a corto plazo,
mientras las consecuencias se pagan durante anos.

En los ultimos anos, el boom inmobiliario ha provocado de forma paralela una demanda excesiva de
servicios e infraestructuras —incluidas portuarias- que den servicio al inmenso desarrollo urbanistico.
Estas infraestructuras han sido desarrolladas bajo la sombra del ladrillo para dar servicio al desarro-
llo de la construccién y la demanda energética que suponia el crecimiento urbanistico. De hecho, la
propia burbuja inmobiliaria ha enmascarado el desarrollo desmedido de infraestructuras portuarias.
En pleno desarrollo del ladrillo se ha dado un silencioso proceso depredador de la mano del Ministerio
de Fomento -del que dependen los puertos del Estado- que ha contribuido a la destruccidn de la costa.

El crecimiento portuario ha sido de tal calibre y tan mal planificado que muchos puertos recurren a pri-
vatizar, vender o regalar parte de sus terrenos —-gracias a la Ley de Puertos, que les exime de cumplir
lo determinado por la Ley de Costas- para salvar sus cuentas a final de ano.

La crisis en la que nos encontramos hace alin mas necesario este informe sobre los puertos del Estado,
porque analiza, con la mejor informacion de la que se dispone, si estamos progresando o retrocediendo
en sentar las bases hacia un verdadero desarrollo sostenible. Las repuestas no son muy halaglenas.

La superficie que ocupan no es nada desdenable ni en kildmetros de costa ocupados ni en hectareas de
rellenos y hormigén ganados al mar. Greenpeace examina en este informe especialmente la ocupacién
de la primera linea de costa de estos puertos, como los veinte kildmetros que ocupa el puerto de Vigo
o los doce del de Barcelona, como comparacion, el “monstruo” Marina D'Or, en Castellén ocupa “solo”
2,3 kildmetros de costa. Ademas del impacto ambiental, este informe tiene en cuenta el efecto directo
e ocasionado por la contaminacion portuaria de las aguas y otros muchos factores ambientales. A pesar
de ello, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) va a incrementar en un 75% la ca-
pacidad de los puertos de ahora a 2020.

Es necesario un cambio del actual modelo actual por el que apuesta el organismo publico Puertos del
Estado. Seguimos invirtiendo dinero publico en inUtiles y nocivas infraestructuras que son pan para hoy
y hambre para manana. Pero las respectivas presidencias de las autoridades portuarias estan abande-
rando las nuevas obras como “Unica salida” a la crisis econdmica y al desempleo. El trueque del ladri-
llo por el hormigén que denunciaba Greenpeace en las Ultimas dos ediciones del informe Destruccion a
toda costa es un hecho.

Pero aln estan pendientes las ampliaciones de varios nuevos puertos, como el de Pasaia o El Gorguel
en Cartagena, que tendrian un grave impacto ambiental a pesar de carecer de sentido comercial ni de
futuro. Estamos a tiempo para frenar esta nueva burbuja del hormigoén y para apostar por una econo-
mia verde basada en mas pescay turismo sostenibles, y menos obras faradnicas. Estamos a tiempo de
llegar a buen puerto.

Miren Gutiérrez
Directora ejecutiva de Greenpeace Espana
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PUSNSY

En los diez Ultimos anos Greenpeace ha realizado una radiografia de los méas de 8.000 kiléme-
tros de la costa espanola y ha denunciado los proyectos de urbanizaciones e infraestructuras que
destruian el litoral, asi como los numerosos casos de contaminacion costera.

Durante estos anos a la sombra del boom inmobiliario se ha producido el crecimiento desme-
dido del niUmero de infraestructuras portuarias para dar servicio al insaciable desarrollo de la
construccién y a la creciente demanda energética. Sin embargo, Greenpeace ha constatado
como el fin de la burbuja inmobiliaria no ha supuesto el final de esta otra “burbuja infraestruc-
tural”y, a pesar de la crisis econdmica, su crecimiento ha continuado a un ritmo que no se co-
rresponde ni con la realidad econdmica actual ni con las previsiones de futuro; asi, de las 28
autoridades portuarias existentes en Espana, 20 estan acometiendo obras de ampliacién o tie-
nen planes para ello.

El Ministerio de Fomento, en coordinacién con la mayoria de autoridades portuarias del pais, ha
actuado como un silencioso ente depredador de recursos naturales y econdmicos, y bajo la pro-
mesa de que los desarrollos portuarios suponen una inversion de futuro para las regiones afec-
tadas ha permitido y permite la desnaturalizacion del litoral para el desarrollo de un gran
numero de infraestructuras que en su mayoria nunca produciran los réditos econémicos y so-
ciales prometidos, pero que habran ocasionado un elevado coste medioambiental.

Basta una reflexién. Si las infraestructuras crean tanto empleo, como es que Espana tiene
unos indices de paro tan elevados cuando es el pais europeo lider en la construccion de nue-
vas infraestructuras.

En este informe Greenpeace ha documentado el grado de ocupacién de la primera linea de costa
por estos puertos, como por ejemplo los 20 kildmetros que ocupa el de Vigo o los 12 del de Bar-
celona. Para entender esta cifra hay que senalar que el monstruo urbanistico Marina D'Or en
Castellon ocupa 2,3 kildmetros de costa. Ademas del impacto ambiental directo que ocasionan
estas infraestructuras y sus obras asociadas (como los accesos) hay que tener en cuenta la
contaminacién que provocan, por ejemplo, sobre las aguas.

El litoral es el entorno natural que mas beneficios econémicos genera en Espanay la destruc-
cion de la costa revierte directamente sobre nuestra capacidad de desarrollo econdémico a largo
plazo, mientras que las ingentes inversiones que se estan haciendo en la construccién y am-
pliacion de “puertos fantasma” supone una visién de desarrollo cortoplacista que solo reporta
grandes beneficios a unos pocos. Segun los datos publicos, Puertos del Estado ha ganado ya
més de 225.726 hectéreas a la costa y al mar (una superficie superior a la de Madrid y Barce-
lona juntas), y ocupa una linea de costa de mas de 200 kilémetros con sus darsenas y muelles,
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la misma distancia que hay entre Valencia y Mallorca'. Aunque estas cifras son mayores porque
los datos disponibles no recogen las Ultimas obras realizadas.

La situacidon pide a gritos un cambio del actual modelo de desarrollo portuario que no se esta
produciendo. Las autoridades portuarias deben comportarse con responsabilidad y dejar de de-
fender la idea de que las nuevas obras son una salida a la crisis econémica y al empleo, y aqui
el Ministerio de Fomento tiene mucho que decir, para evitar que después de la crisis del ladri-
llo se produzca una crisis del hormigén y que por ella tengan que pagar, como siempre, los ciu-
dadanos y el medio ambiente.

Puertas giratorias en los Puertos del Estado

El Sistema Portuario de titularidad estatal esta integrado por 46 Puertos de Interés General
gestionados por 28 autoridades portuarias, cuya coordinacién y control de eficiencia corres-
ponde al organismo publico Puertos del Estado, dependiente del Ministerio de Fomento y que
tiene atribuida la ejecucién de la politica portuaria del Gobierno.

En los consejos de administracion de cada autoridad portuaria se sientan, ademas de los re-
presentantes de las administraciones central y autondmica, vocales de los ayuntamientos, los
sindicatos y la patronal. Hay que destacar que el nombramiento del director de la autoridad
portuaria es politico y lo realiza el Gobierno de la comunidad auténoma en la que se en-
cuentra, y con los cambios en las Ultimas elecciones muchos de estos dirigentes también
cambiaran. Estas cabezas visibles suelen venir del &mbito politico y no portuario y carecen
del conocimiento de la realizad maritima: ni son expertos en logistica ni en trafico mari-
timo ni en navieras y habitualmente regresan al &mbito politico una vez que abandonan la
Autoridad Portuaria.

De esta falta de independencia politica se pueden destacar algunos ejemplos como el de Co-
rina Porro (PP), alcaldesa de Vigo entre 2003 y 2007, que después fue presidenta de la Autori-
dad Portuaria para pasar de nuevo a cabeza de lista del Partido Popular por Vigo en las
elecciones municipales de 2011. O Miguel Buen, diputado por el Partido Socialista Obrero Es-
panol en el Parlamento vasco entre 2004 y 2007, y presidente de la Autoridad Portuaria de Pa-
saia desde 2009 a 2011, cuando dejé la presidencia para presentarse en las elecciones
municipales como cabeza de lista a Diputado General por Gipuzkoa mientras un pacto entre
PSOE y PNV insta a la ampliacidn del puerto exterior de Pasaia.

/ Introduccidn
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Principales impactos ambientales sobre el litoral de los puertos que denuncia Greenpeace

Destruccion fisica directa del medio marino y costero con la instalacion de las
infraestructuras de hormigon.

Destruccion del paisaje.

Aumento de la contaminacion acustica.

Disminucion de la calidad del aire.

Modificacion de la dindmica litoral y las corrientes marinas.
Destruccion del patrimonio geoldgico.

Impactos sobre el lecho marino circundante para extraer mediante dragado material
de relleno.

Impactos directos e indirectos sobre faunay flora.
Destruccion de caladeros de pesca y marisqueo.
Fuente de amenazas continuas a Espacios Naturales Protegidos.

Modificacion en el transporte de sedimentos, alterando irreversiblemente playas,
dunas y acantilados.

Contaminacion ambiental y vertidos constantes.
Aumento de la probabilidad de accidentes y vertidos puntuales.

Eliminacion de la capacidad natural del frente litoral de amortiguar y adaptarse a los
efectos de la subida del nivel del mar en la costa.

Eliminacion de la capacidad natural de la costa de absorber la energia de los
temporales, con el consiguiente gasto para rehacer las infraestructuras portuarias
danadas por los temporales.

|
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Greenpeace ha analizado la situacion actual de las 28 autoridades portuarias. Una por una ha
ido repasando los proyectos mas daninos al medio ambiente que han sido ejecutados en esta
décaday las obras de ampliacién o remodelacion que proyectan o esté ejecutando cada puerto
de titularidad estatal. Cabe destacar que de todas las autoridades portuarias solo dos, Motril y
Las Palmas de Gran Canaria no estan acometiendo obras o no planean proximamente amplia-
ciones de envergadura de sus infraestructuras.

Asi, de los 26 puertos restantes que se han analizados, 20 estan ejecutando o proyectan alguna
obra de ampliacion (ver tabla 1). Este dato resume la presion sobre el litoral que ejerce el Mi-
nisterio de Fomento y ademas, destaca el inmenso desarrollo de obra publica. Los datos anali-
zados en el presente informe no concuerdan ni con las declaraciones publicas sobre
infraestructuras del Ministerio de Fomento? ni con el contexto actual de trafico de mercancias
por mar, donde el mercado timidamente se empieza a recuperar de la de la crisis®. En la si-
guiente tabla, se muestra un resumen de los datos analizados en el informe donde se indica el
presupuesto de cada una de las obras. Tan solo en 2010, el sistema portuario ha invertido 911
millones de euros, una inversién aprobada cuando en 2009 el transporte maritimo internacio-
nal se habia reducido un 4,5%?*, y se situaba en un nivel inferior al de 2007.
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Proyectos de ampliacién o mejoras de las Autoridades Portuarias analizadas por Greenpeace. Fuente: elaboracién propia.

Autoridad portuaria Infraestructura Proyecto Estado* Presupuesto Superficie Material
(en millones ganada dragado al
de €) almar (m?) mar (m?)
A Coruna Punta Langosteira Puerto Exterior En desarrollo 1.000 - -
Alicante Dique Sur Ampliacion Ejecutado 65 = =
Almeria Nuevo Puerto Deportivo En proyecto 42 16.842 -
Puerto de Carboneras Ampliacion En proyecto 25 = =
Avilés Margen Derecha de la Ria  Ampliacion En desarrollo 90 378.081 -
Bahia de Algeciras Puerto de Tarifa Ampliacion En proyecto’ 150 610.000 -
Isla Verde Ampliacion Ejecutado 510 1.200.000 -
Bahia de Cadiz ZAL Las Aletas En proyecto 133 - -
Balears Puerto de Palma Remodelacion y Ampliacién En desarrollo 1.000 400.000 -
Puerto de Ibiza Ampliacion En desarrollo 116 75.000 480.000
Barcelona Ampliacion Endesarrollo  1.630 (de todo el Plan Director)  612.000 -
Bilbao Ampliacién Ejecutado 680 2.850.000  10.000.000
Cartagena Muelle de Escombreras Ampliacion En desarrollo 158 500.000 -
El Gorguel Nuevo Puerto Industrial En proyecto 1500 1.900.000 =
Castellon Déarsena Sur Ampliacion En desarrollo 165 900.000 -
Ceuta 3@ fase de ampliacion Ampliacion En proyecto’ 105 259.300 -
22 fase de Ampliacion Ampliacion En desarrollo 120 300.000 -
Ferrol-San Cibrao Puerto Exterior Ejecutado 213 900.000 =
Gijon Ampliacion Ejecutado 716 1.400.000  24.000.000
Gran Canaria (Las Palmas)**
Huelva Terminal de Hidrocarburos Ampliacion En proyecto 20 68.000 -
Malaga Integracion puerto-ciudad  En desarrollo 321 = =
Marin y Ria de Pontevedra Os Placeres Relleno Ejecutado 24 328.000 -
Melilla Ampliacion En proyecto 300 510.000 15.000.000
Motril**
Pasaia Puerto Exterior Nuevo Puerto Industrial En proyecto 765 100.000  25.000.000
Santa Cruz de Tenerife Granadilla Nuevo Puerto Industrial En desarrollo 380 1.500.000  21.000.000
Santander Muelle de Raos Ampliacion En proyecto 29 - 1.100.000
Sevilla Dragado En proyecto 150 - 9.600.000
Tarragona Muelle Andalucia Ampliacion Ejecutado 60 180.000 -
Muelle Quimica Ampliacion En proyecto 76,5 180.000  1.000.000
Valencia Sector Norte Ampliacion En desarrollo 530 1.530.000 =
Puerto de Sagunto Ampliacion En proyecto 400 3.000.000 -
Vigo Bouzas Relleno En proyecto - 71.500 -
Pescanova Poligono Industrial Ejecutado - 7.000 -
Muelle Areal Ampliacion En desarrollo 45 90.000 =
Vilagarcia de Arousa Muelle de Ferrazo Ampliacion Ejecutado 30 82.000  1.336.000

* Ejecutado: proyectos que han finalizado. En proyecto: proyectos que estan en los planes portuarios sin comenzar las obras. En desarrollo: proyectos cuyas
obras ya han comenzado. En proyecto': declaracion de Impacto Ambiental no favorable.
- Dato no analizado por Greenpeace.
** De todas las autoridades portuarias solo dos, Motril y Las Palmas de Gran Canaria no estan acometiendo obras o no planean proximamente ampliaciones
de envergadura de sus infraestructuras.
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El despilfarro econémico

El impacto ambiental ha ido acompasado de un gasto excesivo de dinero publico, de tal forma
que desde 2005 a 2010 los ingresos no superaban las inversiones en obras, ampliaciones y man-
tenimiento de los 28 puertos con titularidad estatal®. Todas las grandes ciudades costeras quie-
ren tener grandes puertos y a veces el concepto de fracaso politico de las autoridades locales
viene asociado a la negativa a la ampliacién de un puerto. Esto ha facilitado el espectacular cre-
cimiento en superficie de los puertos estatales.

No existe un mapa portuario lo suficientemente bueno que documente las pérdidas de las 28 en-
tidades existentes, de hecho el Estado ha tenido que intervenir —aunque tarde- en puertos que
ni siquiera alcanzan un 2,5% de rentabilidad?. El puerto de Gijon-El Musel ha sido intervenido
debido a la ampliacion del puerto exterior que costé 700 millones de euros, con mas de 200 mi-
llones de sobrecoste, algo similar a lo ocurrido con el puerto exterior de A Corufa.

Elrégimen econémico de los puertos del Estado permite que cada puerto pueda ejercer de ma-
nera independiente sus actividades, aunque eso signifique no tener en cuenta la competencia
existente con otros puertos vecinos. Este régimen ha favorecido una atomizacion del sistema
portuario que resulta poco o nada eficiente, y actualmente existe una especie de competicion
donde cada autoridad portuaria pugna por convertirse en el mayor puerto de contenedores, de
cruceros, de graneles, o de combustibles, sin que haya una planificacién estratégica nacional,
ni tan siquiera regional. Un puerto puede crecer de forma ilimitada sin importar la existencia de
un puerto vecino, al contrario de lo que pasa con otros negocios infinitamente menores como,
por poner un sélo caso, las farmacias, para las que las ordenanzas municipales indican que
para facilitar su viabilidad econémica deben estar dispuestas a una distancia razonable las unas
de las otras.

El origen del problema esta en 1992, cuando la Ley 27/1992 instaurd este tipo de régimen eco-
nomico que permite la autonomia de gestion y autosuficiencia econdmicofinanciera de los puer-
tos de interés general. Luego siguid la Ley 62/1997, que incorpord la participacion de las
comunidades y ciudades auténomas a la gestion de las autoridades portuarias, y después llegd
la Ley 48/2003, que potenciaba la liberalizacién de los servicios portuarios y favorecia la inver-
sién de la iniciativa privada en la actividad portuaria y la competencia de unos con otros.

Actualmente se esté produciendo una timida recuperacién del mercado portuario que sufrié
durante 2009 y 2010 los efectos de la crisis. Una vez mas, la vision cortoplacista vuelve a im-
pulsar las ampliaciones y las infraestructuras de comunicacion necesarias sin que haya nece-
sidad real de ello.

En lugar de hacer un andlisis serio de la superficie portuaria necesaria para abordar de forma
eficiente la superficie éptima de los puertos y plantear planes para un desarrollo légico y equi-
librado, que tengan en cuenta los costes econémicos, medioambientales y sociales, se esta de-
sarrollando una “politica del cemento”, sin evaluar el verdadero significado social, ambiental y
econémico de cada obra a realizar.

/o
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PEIT: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes

Hoy, la medida estrella para solventar la crisis econdmica es el impulso del Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes (PEIT) 2005-2020 con la confianza de que la ecuacion mas
obras=més actividad econémica=méas empleo contribuya a paliar la situacién del mercado de
trabajo. EL PEIT va a incrementar un 75% la capacidad de los puertos estatales de aqui a 2020".
Las cuentas son desorbitadas: el PEIT del Ministerio de Fomento contempla una inversion de
248.892 millones de euros a lo largo de 15 anos’®. De esta partida esta previsto gastar en trans-
porte maritimo y puertos unos 23.460 millones. De esta cantidad, 22.480 millones se dedicaran
a infraestructuras e instalaciones portuarias’. Una de las prioridades es la unién de los mue-
lles a las lineas ferroviarias con el objetivo de aumentar el tréfico en tren de mercancias'. De
esta forma se supone que se produce una mejora en la eficiencia de los puertos pero también
se provoca un dano al entorno terrestre de las superficies portuarias.

Elaumento de las superficies portuarias no responde a la demanda de espacio para el atraque
de buques sino a la apuesta de las autoridades portuarias, por ejemplo, por poligonos que pre-
sente servicio a la industria energética, como son los casos de Granadilla, Pasaia o Barcelona.
En el ambito del sector del transporte y de las infraestructuras, los efectos que puede tener
una crisis econdémica como la actual de duracién aun incierta son dificiles de predecir.

La actividad econémica y el empleo que generan las obras Unicamente se sostienen a corto
plazo por lo que los impactos positivos de las infraestructuras que verdaderamente importan son
las ganancias de productividad y los ahorros de costes a medio y largo plazo'!, y estos son es-
casos en un puerto que no tiene una gran actividad, méxime si se tiene en cuenta que los cos-
tes de mantenimiento perduran lo largo de toda la vida Util.

La sostenibilidad del desarrollo de infraestructuras portuarias hoy méas que nunca, ha de ser un
concepto operativo que debe concretarse en decisiones politicas y practicas socioeconémicas ra-
cionales y bien orientadas. Hasta ahora se ha permitido que los puertos del Estado crezcan sin
control, reinventandose las actividades en muchos de ellos para pasar de puerto energético a
centrarse en la importacion y exportacion o a convertirse en puente en cadenas logisticas. Mu-
chos de ellos quieren ser también puertos turisticos y de grandes cruceros aln sin existir un pro-
grama de motivacion turistica detrds del municipio que los acoge.

Por otro lado, en el analisis que ha realizado Greenpeace, también se destaca cémo a menudo
los puertos estatales han privatizado la primera linea de costa y en muchos de los casos, mu-
nicipios netamente marineros han perdido el acceso a la fachada maritima (como por ejemplo
los puertos de Vilagarcia, Malaga, Algeciras, Alicante o Santander). Al respecto, se destaca la
inversion que los organismos portuarios estan realizando para, paradéjicamente, acercar de
nuevo el mar a sus habitantes, para recuperar con dinero publico por medio de paseos mariti-
mos o parques litorales lo que alguna vez se apropiaron los propios puertos.

No hay ningun pais avanzado en el mundo que construya el futuro a partir de modelos produc-
tivos basados en la industria. Ni los paises mas desarrollados ni los que han registrado los ma-
yores aumentos en el nivel de renta han basado su economia en la industria, sino en sistemas
mixtos donde el terciario es claramente dominante. En Espana hemos basado nuestro desarrollo
en una Unica industria, la del ladrillo y el hormigdn, aunque para ello haya sido necesario asfi-
xiar el litoral, origen de nuestra principal fuente de ingresos: el turismo. Por ejemplo, la am-
pliacion del puerto de Valencia niega una buena parte de nuestras posibilidades de futuro
terciario al impactar directamente sobre el turismo.

BURVN p BNV

I Ecologistas en Accidn, 2011. F. Segura. Las infraestructuras del transporte en Espafa. Una vision critica. En las jornadas
Infraestructuras de transporte, mitos y realidades.
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La inyeccién presupuestaria de la UE

La Unién Europea (UE] también es participe de esta locura portuaria. En los Ultimos afios hemos
vivido la explosién de las obras publicas al calor del dinero europeo. Entre 2007 y 2013, la UE va
a otorgar a los puertos del Estado 845 millones en fondos FEDER, RUP'"y de Cohesién'?. Su-
puestamente, la politica de cohesién de la UE en financiacion de obras tiene como objetivo con-
seguir un desarrollo econdmico sostenible y socialmente equilibrado del territorio paralelo a
un mayor crecimiento sostenible de las regiones. Con el dinero que la UE inyecta se pretende
promover un crecimiento econdémico con una clara dimension social y ambiental. Pues bien, la
UE ha contribuido con su financiacién a muchos de los proyectos que hoy denuncia Greenpeace.
Dos claros ejemplos de como la financiacion de los fondos europeos han contribuido a la des-
truccion ambiental de mano de los Puertos del Estado son:

B El nuevo puerto industrial de Granadilla (Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife): La
UE va a financiar el 50% de la construccién del puerto industrial en Granadilla de Abona'™' con
138 millones de euros. Tras varios anos de analizar las quejas de colectivos ecologistas y ciu-
dadanos, el Ejecutivo comunitario dio su visto bueno al puerto industrial de Granadilla en no-
viembre de 2006 porque, aunque constaté que tendrd un impacto medioambiental negativo,
lleg6 a la conclusion de que no hay alternativas al proyecto y asegurd que tenia un interés pu-
blico. Sin embargo, existian hasta ocho alternativas para construir sosteniblemente el puerto
(ver ficha Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife) con menor impacto sobre especies
y habitats protegidos por la Directiva Habitats de la misma UE. Las consecuencias no solo se
extienden sobre el terrible impacto ambiental submarino que se producirad en la zona, sino
que afectard a unas 17 playas, las mejores del litoral sur de Tenerife junto con toda la indus-
tria turistica de la zona.

B Un segundo ejemplo es sobre el puerto exterior en punta Langosteira, (Autoridad Portuaria de
A Corufa). El puerto de A Coruna se ha proyectado a tan solo 16 kildmetros del idéntico puerto
exterior de Ferrol. Debido a los altos costes del puerto se pretende sufragar un tercio de las
obras con una operacién inmobiliaria (ver ficha de la Autoridad Portuaria de A Coruna en este
informe). Ademés la UE con fondos de cohesion, asume un total de 265 millones de euros. Fi-
nanciacion otorgada a pesar que los informes técnicos consideraban la ubicacion de la obra
en Langosteira como la “peor” alternativa debido a las duras condiciones oceanograficas de
este extremo del Atlantico. El puerto exterior acumula debido al retraso de las obras por los
temporales un importante sobrecoste de los 479 millones de euros iniciales, y se estima ahora
que el coste final podria alcanzar los 1.000 millones.

Il FEDER: Fondo Europeo de Desarrollo Regional; RUP: Regiones Ultraperiféricas.
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Puertos
Pasaia-Bilbao
Bilbao-Santander
Gijon-Avilés
Ferrol-Coruna
Vilagarcia-Marin
Marin-Vigo
Barcelona-Tarragona
Tarragona-Castellon
Castelldn-Valencia
Valencia-Sagunto
Valencia-Alicante
Alicante-Cartagena
Cartagena-Escombreras
Cartagena-Almeria
Almeria-Motril
Motril-Malaga
Algeciras-Cadiz
Cadiz-Huelva
Algeciras-Ceuta
Melilla-Motril

Distancia (kilometros)

107
67
43
20
54
44
93

163
74
30

183

126

3

176

104
81

139

107
28

169

Santa Cruz de Tenerife- Granadilla 60
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La costa libre de urbanizacion en el entorno de los puertos del Estado se ha ido paulatinamente
convirtiendo en una “reserva” con la que las administraciones portuarias han comerciado ante
su falta de liquidez. No solo la generosidad europea ha contribuido a la financiacion de los pro-
yectos, también la especulacién ideada por ayuntamientos y las autoridades portuarias con el
suelo circundante ha contribuido en gran manera a financiar los puertos y a destruir el territo-
rio circundante como se explicard mas adelante. Para financiar el puerto se recurre a la firma
de contratos con los ayuntamientos para costear con terrenos de titularidad municipal parte de
las obras. En otras ocasiones se cede suelo portuario [y que alguna vez fue terreno de costas)
para construir puertos deportivos o complejos comerciales u hoteleros de iniciativa privada.
También el uso de los poligonos industriales asociados a los puertos, las Zonas de Actividades
Logisticas (ZAL) provocan el uso insostenible del suelo y la recalificacion de terrenos.

Algunos ejemplos que se destacan en el informe son:

B El puerto de Barcelona es uno de los mejores ejemplos de uso de suelo para fines no rela-
cionados con la actividad portuaria y que favorecen la privatizacion de la costa. La Ley 22/1988
de Costas prohibe construir edificios, en lineas generales, a menos de 100 metros del mar, sin
embargo la Ley de Puertos reduce ese limite exclusivamente a los 20 metros, siempre y
cuando las instalaciones que se construyan sean para dar servicio a los puertos. La clasifica-
cion de buena parte del suelo municipal del barrio de la Barceloneta se ha cambiado a Domi-
nio Portuario con el visto bueno del Ayuntamiento de Barcelona. La Autoridad Portuaria ha
ideado una forma de financiar su Plan Estratégico a través de la privatizacion de 155.877 m?
de suelo del Port Vell, la construccion de un hotel de lujo que privatiza 90.717 m? de suelo y
zonas comerciales (ver ficha de la Autoridad Portuaria de Barcelona en este informe]).

B El puerto de Malaga, dentro de un Plan de Inversiones 2000-2013 planteaba junto al Ayunta-
miento una “esquina de oro” de superficie comercial que ha sido paralizada gracias a la presion
vecinal, ya que bajo el pretexto de un uso cultural se iba a construir un supermercado. Una pri-
vatizacién que ademas ignoraba la demanda histérica de los malaguenos que veian la posibili-
dad en el Plan de eliminar la verja que rodea al puerto y que impide el acceso al mar.

B De la especulacién urbanistica quizas el dato que més sorprende es el uso del suelo peripor-
tuario para recalificar usos y destinarlo al desarrollo inmobiliario, con el objetivo de que esa
venta de suelo financie las obras de ampliacion. El puerto de A Coruna, por ejemplo, al pro-
yectar su ampliacidén en punta Langosteira, y dado que no existe justificacion debido a la caida
del tréfico maritimo y a la competencia con el vecino puerto de Ferrol, pretende sufragar un ter-
cio de estas obras con una operacidn especulativa en terrenos publicos en Arteixo. Con la venta
de terrenos publicos se pretendia recaudar un total de 200 millones de euros (ver ficha de la Au-
toridad Portuaria de A Corufa en este informe). Debido al estallido de la burbuja inmobiliaria,
Puertos del Estado descarta en la actualidad la previsién de ingresos por la venta del suelo.
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El puerto de Granadilla o el puerto exterior de Pasaia son otros de los ejemplos de esta practica.
En Granadilla, dado que no existe justificacién econémica para acometer la ampliacién del puerto
de Santa Cruz de Tenerife y dado que se ha sobre-estimado el volumen del trafico de contene-
dores, la Autoridad Portuaria busca idéntica fuente de financiacién. En realidad, este proyecto no
se entiende sin las infraestructuras que dan acceso al polo energético que se pretende asentar
en Granadilla: planta de gas, tendido de alta tension, el cierre del anillo insular, el tren de alta
velocidad o las miles de camas hoteleras proyectadas a las que habra que suministrar electrici-
dad (ver ficha de la Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife en este informe).

Por Gltimo, en el puerto exterior de Pasaia (Gipuzkoa) la formula que la Autoridad Portuaria ha
ideado para financiar la obra es la misma, instalar un polo energético en el puerto y una ope-
racion inmobiliaria que segun estima la Autoridad Portuaria, con la venta del suelo podra obte-
ner 400 millones de euros para financiar las obras (ver ficha de la Autoridad Portuaria de Pasaia
en este informe).

B Otra férmula de destruccion viene ocasionada por el aprovechamiento de la linea de costa
portuaria para la construccién de puertos deportivos dentro de los puertos de interés general
para el alquiler privado de amarres y el uso de unos pocos privilegiados que pueden acceder
al costoso turismo nautico. El puerto de Almeria ha privatizado terrenos publicos para cons-
truir el actual puerto deportivo con restaurantes, gimnasios o aparcamientos, algo que no
permite la Ley de Costas, pero si la de Puertos. Ademés proyecta la construccion de otro
puerto deportivo en la playa de San Miguel, la mas cercana a la ciudad, de 16.842 m? También,
la Autoridad Portuaria de Vigo ha cedido sin ningun pudor sus terrenos para la construccién
de puertos deportivos como el de Cangas do Morrazo o el de Punta Lagoa. Con la conniven-
cia del Ayuntamiento de Cangas, se proyecta un puerto deportivo y una urbanizacion de lujo
sobre unas marismas y un rico caladero de pesca. El proyecto carece de licencia de obrasy
tampoco existe una delimitacién de los espacios y usos portuarios. De momento la justicia se
encarga de avalar las denuncias de la cofradia y los vecinos contra la destruccion del litoral y
su fuente de ingresos por la pesca.

B Pero la depredacidon del suelo no sélo se limita a la franja costera adyacente, también las
zonas de actividades logisticas (ZAL] son una especie de puerto seco o poligono industrial que
da servicio logistico a los puertos como una segunda linea terrestre portuaria. Como ejemplo,
basta senalar la vulneracién de la Ley de Costas para construir una de estas zonas logisticas
para dar servicio al puerto Bahia de Cadiz. Esta ZAL se ha proyectado sobre las marismas de
Las Aletas un espacio de alto valor ambiental protegido por la Ley de Costas.
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1. Elimpacto ambiental devastador de las infraestructuras proyectadas

Es patente el conflicto entre las infraestructuras portuarias y la conservacion de los ecosiste-
mas marinos y espacios naturales protegidos. Muchos puertos causan serios problemas am-
bientales a algunos espacios protegidos. Los puertos de Algeciras, Pasaia, Ceuta o Sevilla son
algunos ejemplos. Numerosos puertos también afectan y lo hardn mas en el futuro a especies
protegidas. Asi la ampliacién en El Gorguel (Cartagena), Ibiza, Granadilla o Melilla, causaran
un impacto severo sobre especies como la Posidonia oceanica, el sebadal o la Patella ferruginea.

Ademas, nos encontramos con el problema de que, una vez aprobadas las ampliaciones'®, no
se hace una adecuado seguimiento de las medidas preventivas, correctoras y compensatorias
establecidas en los Programas de Vigilancia y Seguimiento de las Declaraciones de Impacto
Ambiental. Se autoriza la ampliacion de los puertos si se llevan a cabo determinadas medidas
de correccion de impactos que nunca se llevan a cabo al 100%. La gravedad del impacto am-
biental de esta “artificializacién” de la costa se acentla teniendo en cuenta el aumento del nivel
del mar constatado en diferentes tramos de la costa espanola'®'”. Segun las previsiones de Na-
ciones Unidas que apuntan a los 50 cm"" de subida del nivel medio del mar, las zonas mas vul-
nerables a este aumento son precisamente las areas portuarias donde la linea de costa ha sido
modificada a base de hormigon.

2. La falta de justificaciéon de las ampliaciones portuarias dada la crisis
actual del trafico de mercancias

Los puertos del Estado son infraestructuras de gran capacidad que pueden resultar razonables
cuando el trafico de mercantes y pasajeros asi lo justifican. Pero es la propia autoridad Puertos
del Estado la que duda de la rentabilidad de muchos de esos puertos. Las cuatro grandes au-
toridades portuarias de las 28 existentes en el sistema espanol -Valencia, Bahia de Algeciras,
Barcelona y Bilbao- concentraron durante el primer trimestre de 2011'® el 78,5% del total de
mercancia general que movieron todos los puertos espanoles -sin contar con los de Las Pal-
mas y Santa Cruz de Tenerife, ambos sin datos actualizados-.

Sin embargo, se estan ejecutando ampliaciones y proponiendo nuevas, cuando la mayoria no llega

al tréfico minimo de su capacidad. En estos casos es mucho més rentable invertir en la mejora de
las superficies existentes, y hacerlas mas sostenibles, que embarcarse en grandes y costosas obras.

N i A . ; BUSNV N

11 Un aumento de un centimetro en el nivel del mar, significa que el mar se internard en la costa un metro.
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3. La gran inversién econdémica en puertos no es rentable

Desde 2005 a 2009 los ingresos de Puertos del Estado no superan a las inversiones anuales, di-
namica que aunque parece (ver grafica 1) que se revierte en 2010, es practicamente la misma
tendencia que en anos anteriores ya que se ha destinado a nuevos proyectos 911 millones de
euros, con unos ingresos de 1.003 millones'.

Relacién entre inversién, trafico total y cifra de negocio del sistema.
Fuente: elaboracion propia con informacion de Puertos del Estado.
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* Entre 2005y 2020, el PEIT pretende invertir esta cantidad total en infraestructuras e instalaciones portuarias.
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Las inversiones del sistema portuario ascendieron entre los anos 2001 y 2010, con un incre-
mento del 82,3%, y un crecimiento medio anual del 9%. El ano 2008 fue el de mayor esfuerzo
inversor, con 1.264 millones, pero desde ese ano ha ido descendiendo paulatinamente, un
18,2% en 2009 y un 12% en 2010, hasta alcanzar los 911 millones en este Ultimo ano. Este des-
censo del ritmo inversor esta justificado por la sucesiva conclusion de parte de las grandes
obras que se desarrollan en los puertos (darsena puerto de Ferrol, ampliacion del puerto de
Gijon, nuevas instalaciones en los puertos de Algeciras, Barcelona, Bilbao y Valencia, entre
otros proyectos). Teniendo en cuenta que la mayoria de estas obras terminadas necesitan ahora
la mejora de los accesos por carreteras y ferrocarril, consecuencia directa de las ampliacio-
nes del puerto, todo indica que en los préximos anos el gasto va a sequir en aumento y los in-
gresos seguiran a su vez por debajo de la inversidn para el mantenimiento de estas costosas
infraestructuras. Ademas hay que tener en cuenta el coste desorbitado de obras de ampliacion
que se plantean en un futuro para Pasaia, Cartagena o Tenerife.

4. No se evaltia de forma integral el impacto global de los puertos.

La Ley de Puertos obliga a incorporar el transporte de mercancias por tierra. Sin buenos acce-
sos terrestres los puertos no alcanzan la plena eficiencia. Este hecho provoca la sinrazén para-
lela de proyectos de acceso por ferrocarril y carretera a los puertos, que aumentan la
degradacion sobre el territorio, aunque aun sigue sin evaluarse correctamente y de forma inte-
gral el impacto global sobre el medio ambiente. Los puertos ademéas de necesitar accesos fe-
rroviarios y por carretera también transforman el terreno préximo para situar poligonos
industriales como centros de actividad econdmica, denominados Zonas de Actividades Logisti-
cas (ZAL). Son varios los puertos que una vez acometidas sus obras de ampliacion, ahora re-
claman el acceso ferroviario porque sin éste el puerto quedaré vacio. El coste no solo ambiental
pero también econdmico de las operaciones destinadas a asegurar la conectividad terrestre es
también muy elevado.
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5. El desarrollo de grandes infraestructuras portuarias desplaza

actividades de gran interés econémico

Para justificar el desarrollo de estas infraestructuras se esgrime el supuesto beneficio econo-
mico y de empleo que estas obras provocaran, pero en pocas ocasiones se senala el impacto
economico sobre otras industrias. El litoral es el entorno natural que més beneficios econdmi-
cos genera en Espana. Un grupo de expertos? ha conseguido evaluar la cantidad de dinero que
puede generar el medio ambiente cada ano. La costa espanola puede producir hasta 7.745 mi-
llones de euros anuales, que se traducen en 40,91 euros por cada hectarea de mar, segun se
desprende del informe Valoracion de los activos naturales de Esparia (VANE). Son rentas que po-
dria generar el territorio por si mismo a las que se deberia sumar el capital natural, como los
recursos pesqueros. Dentro de los valores analizados destaca el beneficio del turismo.

Como se analiza en alguno de los casos de ejecuciones portuarias, como la ampliacién de los
puertos de Tarragona, Gijon, Bilbao o Valencia, existe un efecto ambiental directo sobre las
playas, donde en muchos de los casos se pierden ingentes cantidades de sedimento de manos
de los dragados y rellenos con la consecuente pérdida de potencial turistico, también los servi-
cios recreativos a residentes en municipios litorales producen unos 883 millones anuales y se
han calculado en base a la demanda. Por este motivo, las zonas con grandes ciudades como
Barcelona, Almeria o Malaga concentran la mayor parte de estos ingresos y es donde precisa-
mente mas costa urbana se ha perdido por las actuaciones portuarias.

Por otro lado, la pesca costera y artesanal es una fuente importante de ingresos, sin embargo
es la gran damnificada por el desarrollo de grandes infraestructuras. Tan solo en el caso de la
construccion del puerto exterior de A Corufa en Langosteira la valoracion de los dafios al sec-
tor pesquero se estimaron en 27 millones de euros.

El potencial econémico de los recursos naturales estd muy por encima de las estimaciones an-
teriores, pero estas rentas sélo se generaran con un desarrollo sostenible real.
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B Moratoria a las ampliaciones.

El Ministerio de Medio Ambiente y Medio Ruraly Marino, y el de Fomento deben desau-
torizar los nuevos proyectos de ampliacion. Es tiempo de cambiar de estrategia y reo-
rientar la inversion hacia el mantenimiento de las infraestructuras y lograr puertos mas
eficaces.

Se debe priorizar la integracién ambiental, acondicionamiento y mejora de las infraes-
tructuras existentes, frente a la construccion de otras nuevas que requieren nueva ocupa-
cion de terrenos.

Las autoridades portuarias deben valorar la alternativa “cero”, es decir la reordenacion
del espacio portuario existente frente a la construccion de nuevos espacios.

En la revision del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) es impres-
cindible modificar, para que sean mas realistas, las previsiones de demanda de movili-
dad de mercancias y viajeros de los Puertos del Estado y de sus infraestructuras

subsidiarias sobre las que se basa toda la proyeccién de infraestructuras portuarias del
Plan.

Los puertos pequenos o que compartan hinterland (drea de influencia) con otros mayo-
res tiene que integrarse. Los puertos que estén a menos de 100 kildémetros, por ejemplo
A Coruna y Ferrol, deben coordinarse y carece de sentido que ambas infraestructuras
estén ampliandose. En la misma situacion se encuentran los puertos de Pasaia y Bil-
bao. Un sistema portuario tan fragmentado como el espanol, en el que la mayoria de los
puertos son de tamano mediano, no puede, en muchos casos, plantearse competir con
los grandes puertos de nuestro entorno. De esta forma se crearadn sinergias y se con-
trolaria el impacto ambiental.
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B La gestién integrada de areas litorales (Estrategia de Sostenibilidad
de la Costa) debe ser aprobada.

El litoral requiere un tratamiento integrado y planificado que armonice y coordine todas las
actuaciones de la franja costera. Son las administraciones publicas en su conjunto, las que
deben liderar un cambio que facilite a la sociedad y a las autoridades portuarias otra inter-
pretacién de cémo vivir en la costa y de la costa. Y sera posible solo en el marco de los gran-
des acuerdos politicos que persigan que autoridades portuarias y Ministerio de Fomento sean
6rganos que deban acatar la normativa medioambiental.

B Freno a los fondos europeos para inversién en infraestructuras
que tengan impactos medioambientales.

Es imprescindible cambiar la apreciacion de que la inversién ambiental estad disociada del
beneficio econémicoy que la proteccién del medio ambiente supone un obstaculo para el de-
sarrollo socioecondmico. Los fondos europeos no deben continuar financiando la destruc-
cién ambiental en manos de Puertos del Estado. La UE debe integrar las politicas
transversales de medio ambiente con las de desarrollo de infraestructuras. Es fundamental
la creacion de sinergias para evitar actuaciones contradictorias.

B Evaluacién Ambiental Estratégica del Plan Sectorial de Puertos.

La realizacién de las obras en puertos se realizardn tras una elaboracion previa de la Eva-
luacion Ambiental Estratégica del Plan Sectorial de Puertos. Cada Autoridad Portuaria debe
elaborar, ademas, un Plan Regional de Desarrollo portuario con objetivos a medio y largo
plazo, que deberd ser sometido a Evaluacion Ambiental Estratégica en el que se evalle como
un todo el impacto ambiental de los puertos?'. Este Plan debe considerar los impactos am-
bientales producidos (directos e inducidos) de forma acumulativa y global como son por ejem-
plo los accesos por ferrocarril o carretera, teniendo en cuenta los efectos a largo plazo.

B Apostar por una Reforma Fiscal Verde??2 que grave las actividades més dafinas
y que favorezca las que menos impactos tienen sobre el medio ambiente. Sin duda el mercado
portuario debe internacionalizar los costes socioambientales de su actividad. Los precios por-
tuarios deben recoger los costes sociales y ambientales. Se deben valorar los costes am-
bientales de las actuaciones propuestas y justificar su necesidad.




Simulacion de la ampliacion del puerto
de Huelva.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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ANDALUCIA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE HUELVA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Huelva.

PROVINCIA:

Huelva (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Huelva.

CONFLICTO AMBIENTAL:

El puerto dard servicio a la proyectada refineria de Balboa en Badajoz y el trdfico
de petroleros aumentard el peligro de un accidente sobre el Parque Nacional de
Dofiana.

PRESUPUESTO:

El Grupo Gallardo, que se encuentra detrds del proyecto de la refineria, ha previsto
invertir mds de 20 millones para nuevas terminales® en los puertos de Sevilla y
Huelva.



Refineria de Cepsa en las
instalaciones de La Rabida.

“El Puerto de
Huelva siempre
sera parte de las

soluciones”.

Declaraciones? del presidente
de la Autoridad Portuaria de
Huelva, el 21 de diciembre de
2010, sobre la contribucion del
puerto de Huelva a la instalacidn
de “empresas de prestigio que
creen puestos de trabajo y que
diversifiquen la economia”.

INGERRESEN/ sutoridad Portuaria de Huelva

“Oro negro” desde Huelva a Extremadura

El Grupo Gallardo, el principal grupo industrial de Extremadura, estd promoviendo con apoyo de
la Junta de Extremadura la construccion de una refineria en la comarca de Tierra de Barros
(Badajoz). Uno de los principales inconvenientes de este proyecto son las instalaciones auxilia-
res, donde destacan el oleoducto para el transporte de crudo y el poliducto para la exportacién
de productos refinados.

Uno de los puntos claves para esta instalacion seria el puerto de Huelva, ya que en la mayoria
de las refinerias espanolas el transporte de crudo a éstas se realiza por mary sin un buen
puerto la refineria carecera de justificacion. Desde las organizaciones ecologistas ya se ha de-
nunciado que de licitarse la refineria y su oleoducto, la costa de Huelva recibiria 110.000 barri-
les de petrodleo al dia?®, o lo que es lo mismo, llegaran 100 petroleros mas al ano por su frente
maritimo y en las proximidades del Parque Nacional de Donana.

Este proyecto ha sido uno de los que més rechazo ha generado en Espana, contra él se han pre-
sentado mas de 80.000 alegaciones. Pero unas de las principales instituciones que apoya el pro-
yecto es la Autoridad Portuaria? ya que la refineria tendria una influencia directa para los
muelles onubenses con la instalacion de una terminal de almacenamiento y una monoboya de
descarga de crudo. El petroleo llegaria en buques y se descargaria en el puerto de Huelva me-
diante esta monoboya frente a la costa.

La terminal portuaria proyectada para dar servicio a la refineria en Huelva estaria ubicada en
una parcela?’ de mas de 68.000 m?y tendria unas dimensiones de 500 metros de longitud y 170
metros de anchura media. Las superficies previstas de almacenamiento se distribuirdn en
dos parvas de acopio de chatarra con una capacidad para 30.000 toneladas de chatarra pesada
0 18.000 toneladas de chatarra ligera cada una. Ademés, también habria una zona de acopio
de bobinas para 20.000 toneladas de capacidad y una zona para el producto terminado para
su exportacion.

Dentro de la instalacion también se incluyen varias construcciones auxiliares. Posteriormente
el crudo sera almacenado en un terminal ubicado en el poligono industrial Nuevo Puerto, en el

término municipal de Palos de la Frontera (Huelva).

En la actualidad el proyecto esta siendo evaluado por el Ministerio de Medio Ambiente y esta
pendiente de la Declaracién de Impacto Ambiental |§

(@ Greenpeace / Paco Guerrero



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Sevilla.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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ANDALUCIA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE SEVILLA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Sevilla.

PROVINCIA:

Sevilla (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Sevilla.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La Autoridad Portuaria proyecta el dragado del rio para mejorar el acceso maritimo al
puerto de forma que se aumente el calado de buques que lo remontan. La profundizacidn
de su lecho facilitaria la entrada de agua de mar en el estuario, lo que desplazaria el
tapdn salino de sus aguas. El trafico maritimo aumentard el peligro de accidentes.
También el puerto dard servicio a la proyectada refineria de Balboa en Badajoz
aumentado el peligro de una marea negra.

PRESUPUESTO:

Para la mejora del acceso maritimo al puerto mediante el dragado: 150 millones de
euros®®. E1l Grupo Gallardo ha previsto invertir mds de 20 millones de euros para nuevas
terminales?® en los puertos de Sevilla y Huelva.

EQUIVALENCIAS:

El coste del dragado del rio costard mds de lo que se gasta en un afio el Ayuntamiento
de Sevilla®® en Fomento del Empleo (23 millones), Sanidad (11 millones), Educacidn (14
millones), Cultura (51 millones) y Deportes (42 millones).

N




Astilleros del puerto sobre
una ribera transformada.

El puerto de
Sevilla debe
situar su proyecto
de desarrollo en el
marco de una
estrategia
sostenible,
adecuaday
adaptada alas
condiciones
naturales del rio.

FNCERNESEN /| iutoridad Portuaria de Sevilla

Mejorar el puerto, destrozando el rio

El estuario del Guadalquivir es un espacio Unico que posee valores naturales, culturales, histé-
ricos y economicos extraordinarios, donde las actividades humanas han convivido con la rica
biodiversidad del rio a lo largo de los siglos; asentamientos de poblacién, agricultura tradicio-
nal de las riberas, actividades de ocio y recreo, pesca, etc. han mantenido un equilibrio con el
entorno®'. Este tesoro ecoldgico corre un serio riesgo de desaparecer por el proyecto de la Au-
toridad Portuaria de Sevilla, que pretende profundizar el cauce del Guadalquivir mediante un
dragado del mismo.

El puerto justifica que el dragado permitiria la llegada de buques de hasta 212 metros de eslora
y 30 metros de manga. Esta previsto extraer 9.600.000 de metros cubicos de arenas y piedras
del cauce del rio. El presupuesto de todo el proyecto es de 150 millones de euros® (mas de
20.000 millones de pesetas) de los que se pretende que la Unién Europea aporte entre el 50% y
el 60%. Ya en los Presupuestos Generales del Estado de 2004 se consignaron 48 millones de
euros para la obra.

Aunque en 2003 fue aprobada la Declaracion de Impacto Ambiental favorable, en 2007 el Go-
bierno encargd un estudio para dar el visto bueno final®. Este informe técnico de méas de mil fo-
lios elaborado por un comité cientifico, alerta del grave impacto que el dragado tendria en el
Parque Nacional de Doflana y recomienda que “se desestime definitivamente” y que se inicie un
procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental nuevo.

El dragado permitiria entrar en el rio a un mayor nimero de barcos y de mayor tamano, que
con su oleaje seguirdn devorando alin més las orillas del Guadalquivir. En el Parque Nacional
estas orillas han retrocedido ya entre 10 metros y 30 metros en los Ultimos 43 anos®:. Si se lle-
van a cabo las intervenciones previstas, el estuario del Guadalquivir alcanzaria un punto de no
retorno en su capacidad de absorcién de impactos ambientales como por ejemplo ante una
subida del nivel del mar o ante un fuerte temporal, lo cual originaria un profundo deterioro de
los recursos naturales del mismo. La profundizacién de su lecho facilitaria la entrada de agua
de mar en el estuario, lo que desplazaria el tapdn salino aguas mas hacia el interior de su lo-
calizacién actual, ya de por si alejado de su posicién inicial debido a las rectificaciones de me-
andros, los anteriores dragados y a la regulacion general de la cuenca. El incremento de la
salinidad perjudicaria a la vegetacion de las orillas, a los peces y otros animales acuaticos, y
reduciria la capacidad reproductora de las aves que nidifican en las marismas.

continda

(@ Greenpeace / Arturo Rodriguez
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“El puerto de Sevilla tiene la necesidad de dragar el rio, porlo
que hay que hacerlo de forma sostenible para mejorar incluso
ese entorno privilegiado que es Dofiana”.

Declaraciones® de Juan José Diaz Trillo, consejero de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia, el 16 de
octubre de 2010. El consejero recomienda el dragado por la ausencia de impacto ambiental, mientras que el
CSIC ha asegurado que el dragado repercutiria “negativamente en la dinédmica, morfologia y biodiversidad del
estuario y por lo tanto de Donana”.

Lo L4
continua

El rio ha sido dragado, transformado y modificado anteriormente en varias ocasiones por la Au-
toridad Portuaria. Después de cada intervencion (con una duracién media de 20-30 afios, como
corresponde al periodo de maduracion de una gran obra hidraulica) siempre se ha vuelto a plan-
tear un nuevo macroproyecto para complacer los intereses econémicos del puerto de Sevilla
con la misma argumentacion: la nueva obra es una intervencion imprescindible para la super-
vivencia del puerto®. Con cada nueva intervencidon que se esta ejecutando no solo se salvaria,
segun la Autoridad Portuaria, la situacion de colapso sino que se crearian las condiciones para
un nuevo relanzamiento (politica de oferta de infraestructuras) para hacer del puerto de Sevilla
la palanca de un nuevo ciclo de crecimiento.

El puerto de Sevilla debe situar su proyecto de desarrollo en el marco de una estrategia soste-
nible, adecuada y adaptada a las condiciones naturales del rio y al contexto de las competen-
cias entre puertos de la region (Huelva, Cadiz, Algeciras, Malaga). Debe potenciar la
funcionalidad que es capaz de desarrollar, dentro de las caracteristicas que le son propias: un
puerto fluvial al final de un estuario en el que coexisten diferentes valores econémicos y ecolé-
gicos e intereses sociales. Hay que tener en cuenta que el dragado afectard a los terrenos ri-
berenos donde se asienta una importante actividad agricola y a la pesqueria artesanal aguas
abajo del puerto. Pero con el dragado la Autoridad Portuaria pretende multiplicar por cuatro la
llegada de pasajeros en crucero por el Guadalquivir®.

Por otro lado y al igual que en el caso del puerto de Huelva (ver ficha) las relaciones de la Au-
toridad Portuaria de Sevilla con la proyectada refineria de Balboa son estrechas. En este caso
el conjunto de la instalacion proyectada®® se encuadra en el Plan Especial del Puerto en unos
terrenos de 91.400 m? pertenecientes en su totalidad a las parcelas contempladas en el nuevo
desarrollo portuario de la Darsena del Cuarto, colindante con las actuales instalaciones del Yat-
ching Club de Sevilla. Estas actuaciones dispondran de un muelle de atraque de 250 metros de
longitud y ocho metros de calado para buques de hasta 30.000 toneladas.

La magnitud de las afecciones sociales, econémicas y ambientales no se justifica con el
supuesto y poco creible incremento de la rentabilidad de las instalaciones del puerto que de-
fiende la Autoridad Portuaria en las obras que acomete. La solucién de los problemas del puerto,
que interesa a todos los ciudadanos, tiene que buscarse en otra direccion, por ejemplo con la
potenciacién de la funcionalidad del puerto dentro de las caracteristicas que le son propias: un
puerto fluvial al final de un estuario en el que coexisten diferentes valores econémicos y ecolé-
gicos e intereses sociales§

/H24



Explanada de inundacion
de las marismas de
Las Aletas.
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AUTORIDAD PORTUARIA
DE LA BAHIA DE CADIZ
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Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz.

PROVINCIA:

C4diz (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Cddiz y su bahia, Puerto de Bajo de la Cabezuela, Puerto de Santa Maria, Puerto
Real, Puerto Sherry y Zona Franca de Cadiz.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Para justificar las ampliaciones del puerto que carecen de accesos, se justifica una Zona
de Actividades Logisticas (ZAL) en las marismas de Las Aletas. Las marismas pertenecen a
dominio publico maritimo terrestre y estdn protegidas por la Ley de Costas.

PRESUPUESTO:

Construccidn del ramal ferroviario entre Las Aletas y el muelle de La Cabezuela: 24,5
millones de euros®®, inversidn total para la Zona de Actividades Logisticas de Las Aletas:
132.659.200 euros*®. Nueva terminal de contenedores en el Puerto: 106,2 millones de
euros*t,

EQUIVALENCIAS:

Para la ZAL, se invertird trece veces mds que el presupuesto de 2011 de la Universidad de
Céddiz para la formacidn de unos 18.000 alumnos*?.

e

(@ Greenpeace / Olaya Orozco
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De la aplicacién arbitraria de la Ley de Costas

Las marismas de Las Aletas, situadas entre Puerto Real, Puerto de Santa Maria y Jerez, se
encuentran en la zona de influencia del Parque Natural de Bahia de Céadiz, y conforman la
llanura de inundacion del rio San Pedro.

En esta zona de marismas se proyecta el Plan Especial de Interés Supramunicipal de Activi-
dades Logisticas, Empresariales, Tecnoldgicas, Ambientales y de Servicios de la Bahia de Cadiz
“Las Aletas” que supone la construccion de un poligono industrial sobre 527 hectéreas de te-
rreno de marismas costeras. Del total de esta superficie, la Junta de Andalucia solo poseia
120 hectareas obtenidas tras un proceso de expropiacion. Las restantes 407 hectareas se en-
cuentran en Domino Publico Maritimo Terrestre [(DPMT), con lo que, segln la Ley de Costas son
“inembargables, inalienables e imprescriptibles”. La maniobra para robar esos terrenos al do-
minio publico se realizé mediante Consejo de Ministros, en el que se reservaron esas 407 hec-
tareas de terreno a favor del Ministerio de Economia y Hacienda que las cederia después para
la construccion del poligono®. Las obras se iniciaron en septiembre de 2009. Sin embargo, un
mes después y tras un recurso interpuesto por WWF, el Tribunal Supremo paralizé los traba-
jos al considerar nula la reserva de suelo de dominio publico y calificar la marisma como DPMT.
El alto tribunal reconocia ademaés el deber de las administraciones publicas de conservarla en
su integridad. Segun la sentencia esta zona “posee unas caracteristicas de alto valor ambien-
tal que las obras e instalaciones previstas desnaturalizarian de forma irreversible”.

Aunque en el arco formado por Jerez-Puerto Real-Chiclana hay suficiente suelo industrial
para asentar nuevas industrias, la Junta sigue empenada en destruir esta marismay el Con-
sorcio Aletas ha acordado reiniciar el proceso administrativo para realizar una nueva reserva
del suelo reconocido como DPMT.

Por su parte el puerto de la Bahia de Cadiz, se sumé al Consorcio de Las Aletas, formado por
el Estado y la Junta de Andalucia, con la firma de un protocolo* para una vez destruidas las
marismas, hacer llegar el tren al muelle de La Cabezuela del puerto y a la Zona Franca. De
esta forma se justificaban también las ampliaciones del puerto que carecian de accesos ya que
el potencial de esta infraestructura depende de dotar al muelle de accesibilidad ferroviaria a
través del apeadero de Las Aletas.

continda
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Cauce en el entorno
de las marismas de
Las Aletas.

Aunque en el arco
formado porJerez-
Puerto Real-
Chiclana hay
suficiente suelo
industrial para
asentar nuevas
industrias, la
Junta sigue
empenada en
destruir esta
marisma.
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“El espacio resultante contara con una alta calidad paisajista,
fruto del notable incremento de la biodiversidad”.

Informe del Consorcio de Las Aletas de febrero de 2011 en el que se desarrollard, ademas del poligono
industrial, un “drea funcional medioambiental”. Un parche para corregir el impacto sobre la verdadera area
funcional medioambiental, la marisma que sera destruida.

continda

Precisamente es la zona de DPMT de Las Aletas la que constituye el corredor de conexion ne-
cesario entre el puerto (en especial el muelle de La Cabezuela) y las infraestructuras ferrovia-
rias de la Bahia.

A pesar de que el Tribunal Supremo rechazé el plan de Las Aletas, el Consorcio ha elaborado
un informe*® llamado de forma sutil Estudio para el crecimiento econdmico con el objetivo de
dar salida al plan de Las Aletas. El informe justifica que debido a las ampliaciones acometi-
das por la Autoridad Portuaria como el proyecto de ampliacion del muelle de Marqués de
Comillas (55.861 m? ganados al mar); la construccién de un ramal de ferrocarril en La Ca-
bezuela-Puerto Real; el dragado complementario en el muelle Sur de La Cabezuela, o la
prevision de nuevos proyectos como la nueva terminal de contenedores de la darsena de
Cédiz con un dique de un kildmetro se debe crear una Zona de Actividades Logisticas (ZAL).
Curiosamente, el informe subraya que mejor emplazamiento son las marismas de Las Ale-
tas cuya ubicacion es idonea. De hecho el informe resalta que “sélo en esta zona es posible
desarrollar la ZAL sin interferir de modo insostenible con las zonas de ocupacion residen-
cial existentes y ya consolidadas en torno a Las Aletas, y especialmente a sus terrenos aje-
nos al DPMT".

Mientras tanto para dar un toque verde al proyecto, toda la zona de la marisma que no esté afec-
tada por el tejido productivo formara parte de un “Area Funcional medioambiental” que segun el
informe “en el entorno del gran poligono industrial servird para recuperar la cubierta vegetal y
la mejora del habitat de la fauna”. Una pincelada verde, por encima de la Ley de Costas.

A su vez, la Autoridad Portuaria ha proyectado la mayor obra publica de la historia del puerto
gaditano con la nueva terminal de contenedores entre el dique de Levante y el muelle 5. Esta
ampliacion permitiréd que la plataforma de contenedores pase de las 10 hectareas que ocupa
en el muelle Reina Sofia a 20%. La asociacion ecologista Agaden ya ha denunciado su impacto
ambiental del nuevo proyecto*’, a pesar de que La Cabezuela esta sin uso. Mientras tanto la Au-
toridad Portuaria reconoce que ahora se vive una situacién de crisis global que ha originado una
estabilizacién del trafico de contenedores, Sin embargo, para justificar la nueva infraestructura,
senala la tendencia alcista a nivel mundial de este tréafico, lo que le lleva a defender la ade-
cuacion de las instalaciones portuarias a la demanda que se avecina, lo que justifica la inver-
si6n de 100 millones de euros



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Algeciras.
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Google Earth.
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LA BAHIA DE ALGECIRAS

AUTORIDAD PORTUARIA DE ?
|

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras.

PROVINCIA:

C4diz (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Algeciras-La Linea y puerto de Tarifa.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La ambicidn de la Autoridad Portuaria por urbanizar todo el Estrecho de Gibraltar,
incluido el Parque Natural lo que afectaria gravemente al equilibrio del Parque y su
entorno.

PRESUPUESTO:

De la ampliacidn del puerto de Tarifa: 150.778.899 euros*®, las obras de Llano Amarillo:
21,5 millones de euros*’, muelles Isla Verde: 510 millones de euros®. Construccidn de
nueva terminal de hidrocarburos: 130 millones de euros®l.

EQUIVALENCIAS:

En 2011 la Junta de Andalucia tiene previsto destinar a la Consejeria de Empleo’ en
toda Andalucia 129 millones de euros®. El puerto de Tarifa costaria 20 millones més.
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IV Para proyectos de formacién en escuelas taller, FP e iniciativas y ayudas para el fomento y la consolidacién de los puestos de trabajo y la actividad
productiva.



Puente de acceso norte a
una de las terminales del
puerto de Algeciras.
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La ampliacién del puerto de Tarifa

Con el pretexto de la creacién de empleo y de una supuesta necesidad estratégica de trafico
portuario, la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras pretende desde hace anos ampliar
el puerto de Tarifa. Puerto que se sitla en pleno Parque Natural del Estrecho, declarado por
la Junta de Andalucia en 2003, y situado en una de las zonas mas importantes del mundo por
su biodiversidad marina, ya que es aqui donde se mezclan las calidas aguas del Mediterrédneo
con las frias del Atlantico. Por eso el Estrecho de Gibraltar esté protegido por la Unién Euro-
peay es Reserva Mundial de la Biosfera.

En 2009, tras la presentacion de la primera memoria ambiental para justificar la ampliacion del
puerto, la Autoridad Portuaria se vio obligada, a requerimiento del Ministerio de Medio Am-
biente, a elaborar nuevos estudios medioambientales para su proyecto de ampliacién. Esto se
debia a la precariedad del Estudio de Impacto Ambiental que presenté en 2008 y a las alega-
ciones que se formularon desde el &mbito social y ambiental. La Autoridad Portuaria presentd
un nuevo plan en el que, para saltarse la normativa ambiental, buscaba convertir la Declaracién
de Impacto Ambiental (DIA) en una mera formalidad.

En una decisidn historica, en marzo de 2011, el Ministerio de Medio Ambiente no autorizod la
ampliacion®®. Como alegaba Greenpeace, el proyecto no contemplaba una visién global de las
infraestructuras portuarias en el Estrecho. El puerto de Algeciras y el recién inaugurado
puerto de Tanger-Med (Marruecos) son las cabezas actuales del puente naval del Estrecho al
confluir en estos puntos las infraestructuras viales, ferroviarias, portuarias y de preeembar-
que. En Tarifa no existe ninguna infraestructura de acceso. La Autoridad Portuaria promocio-
naba la ampliacion para localizar alli los ferris de pasajeros, aunque durante los Ultimos anos
ha sido manifiesto el descenso de trafico de pasajeros por el Estrecho (en 2009 se situé por
debajo de los niveles de 2006). El trafico de pasajeros para 2015 calculado por la Autoridad
Portuaria para justificar el puerto estaba sobreestimado. La cifra de pasajeros registrada en
2009 es inferior a la prevision que pretende justificar el proyecto (872.103 pasajeros menos, o
sea 15,4% por debajo). La progresion real indica que en 2015 el tréfico serd sustancialmente
inferior al previsto.

continda

(@ Greenpeace / Arturo Rodriguez
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de Tarifa.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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Este proyecto pretendia desviar el trafico maritimo de las darsenas existentes en la bahia de Al-
geciras mediante la construccion de seis atraques para ferris, dos rampas de camiones, una es-
taciéon maritima, aduana, almacenes, etc. lo que ocuparia una superficie de 61,4 hectareas
(equivalente a 120 campos de fatbol).

Tras la DIA negativa, han vuelto a surgir los argumentos a favor de la ampliacion que ignoran la
legislacion ambiental y reflejan una incapacidad para encontrar una alternativa de futuro en el
campo de Gibraltar que no pase por asfixiar a los andaluces con mas infraestructuras portua-
rias. De hecho, el Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria, a pesar de las dos ne-
gativas consecutivas del Ministerio de Medio Ambiente, ha decidido respaldar de manera unédnime
la ampliacién del puerto de forma que junto al Gobierno central y la Junta de Andalucia puedan
“llevar a cabo cualquier actuacion que permita la justicia para defender la ampliacion™. La mi-
nistra de Medio Ambiente también ha declarado que se establecera el trabajo necesario para
que Tarifa pueda tener un puerto sostenible. De esta forma las autoridades consideran el trabajo
de evaluacién y participacion ciudadana como un mero formalismoV. En una decisidén
Existe una clara alternativa al megapuerto, que pasa por la reordenacién del espacio portuario h1stor1ca, en

existente tanto en Tarifa como en Algeciras, sin alterar el perfil costero del municipio y sin de- marzo de 2011,

teriorar los habitats y el entorno de especies del Parque y de la periferia. .. .
! 2 HEEY E el Ministerio de

Medio Ambiente
no autorizo la

Un monstruo, el puerto de Algeciras, que no deja de crecer o
ampliacién.

Ademas de la administraciéon del puerto de Tarifa, la Autoridad Portuaria gestiona su puerto

principal situado en la bahia de Algeciras. Han sido varias las ampliaciones que el puerto ha su-

frido, lo que ha aumentado la presion sobre el Parque Natural del Estrecho. Una de las activi-

dades que permite la Autoridad Portuaria fuera de la ldmina de agua que ocupa el puerto de

Algeciras y dentro de la bahia es el bunkering"', de hecho parte del fondeadero C y el fondeadero

D destinados a esta actividad se encuentran dentro del Parque Natural con la contaminacion

crénica que esta provoca®. El riesgo, por ejemplo, en el fondeadero C es constante porque ade-

mas tras la ampliacion del puerto en Isla Verde Exterior esta zona queda en medio de un espa-

cio para maniobras de buques®.

continda
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V Pregunta parlamentaria del 14 de junio de 2011 con solicitud de respuesta escrita a la Comisién Europea realizada por Radl Romeva i Rueda (Verts/ALE).
3 VI EL bunkering consiste en el trasvase de crudo de barco a barco, de forma que uno de ellos actia como una “gasolinera flotante™.
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“La zona del Estrecho es un ejemplo exquisito de cémo hay
que conjugar proteccion y desarrollo. Creemos que no solo es
viable, sino que este maridaje de proteccién y desarrollo es
necesario’ %7,

Declaraciones de Juan José Diaz Trillo, consejero de Medio Ambiente, el 24 de septiembre de 2010, cinco
meses antes de que el Ministerio de Medio Ambiente rechazase la ampliacion por, entre otras razones, el
riesgo importante sobre algunos valores del Parque Natural del Estrecho, que forma parte de la Red Natura
2000.

continda

Isla Verde, 121 campos de fatbol sobre el mar

En 2009, se adjudicaba la ultima fase de la ampliaciéon del puerto en Isla Verde, la ampliacién
de esta zona del puerto ha supuesto una inversion de 510 millones de euros en los uUltimos
anos®®y una superficie ganada al mar de 121 hectareas®. La ambicién por ocupar toda la bahia,
de la Autoridad Portuaria no ha tenido limite. Aunque en la actualidad la Autoridad Portuaria in-
tenta recuperar el frente maritimo para todos los algecirenos, la presencia del puerto parece en-
gullir a la ciudad. Fruto de ese intento por eliminar el paisaje de hormigén del litoral, la
Autoridad Portuaria, el Ayuntamiento de Algeciras y la Junta de Andalucia firmaron un conve-
nio de colaboracion en 2009¢° para crear un paseo maritimo con un jardin de palmeras por el
muelle de Ribera y unas instalaciones para uso y disfrute de los ciudadanos.

Pero a la vez que intenta recuperar el mar, la Autoridad Portuaria licita nuevas obras. OHL va a
construir a lo largo del muelle Juan Carlos | una de las mayores terminales de hidrocarburos
de Espana’’, compuesta por 22 tanques de hasta 40.000 metros cubicos de capacidad para al-
macenar gasoleos y gasolinas, y la construccién de un pantaléan de 300 metros de longitud para
el atraque de buques de hasta 225.000 toneladas. Estas instalaciones estaran a tan solo un ki-
ldmetro de la ciudad. Pero mientras tanto, la Autoridad Portuaria instala palmeras en Llano
Amarillo para que los algecirefios recuperen su preciado marlj
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Verja que separa el puerto
de la ciudad de Malaga.

ANDALUCIA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE MALAGA

Autoridad Portuaria de Mdlaga.

PROVINCIA:

Midlaga (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de lMdlaga.

CONFLICTO AMBIENTAL:

No se detectan grandes conflictos ambientales al estar la bahia de Mdlaga muy deteriorada
por la actividad humana.

PRESUPUESTO:

Para el “Sea Shopping" (muelle 1): 80 millones de euros. Para El Palmeral de las Sorpresas
(muelle 2): 32,15 millones de euros®, para el muelle de contenedores (muelle 9), 110
millones de euros®®, Estacidn Maritima del Levante para cruceros: 27 millones de euros®.

EQUIVALENCIAS:

El Palmeral de las Sorpresas ha costado diez veces mds que el presupuesto de 2011 de la
Diputacidn de Mdlaga en fomento del empleo. Cada metro de El Palmeral de las Sorpresas ha
costado 80.000 euros®.

N
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“Es verdad que llega a la cota de 18 metros pero no es una
pared. Hay una parte exenta, permeable... Al peatdn, al coche
que pasa no le quita perspectiva. Es como un edificio que
cuelga, con lo que no te encuentras un paredén. Hay tres o
cuatro metros permeables sobre la calle”.

Declaraciones de Enrique Linde, presidente de la Autoridad Portuaria del Puerto de Mélaga sobre la
construccidn de un edificio de 18 metros de altura y 100 metros de ancho entre los muelles 1y 2, aparecidas
en el diario Malaga Hoy el 30 de enero de 2010

Separando la mar de la tierra

Desde los anos 70 del siglo anterior el puerto no ha dejado de crecer. En un corto intervalo de
tiempo, los habitantes de Malaga dejaron de disfrutar de su frente maritimo, y vieron cémo cada
dia se les robaba un trozo mas de la costa. Una vez privatizado el litoral, la Autoridad Portuaria ela-
bord un Plan de inversiones 2009-2013 en el que destaca el “devolver” la superficie ganada por el
hormigdn de los muelles méas cercanos al centro histérico de Malaga. El inicio de esta reordena-
cion fue un protocolo entre el Ayuntamiento de Malaga y la Autoridad Portuaria en 2004, que dio
lugar al Plan Especial del Puerto de Méalaga. Esta profunda reestructuracion de sus instalaciones
planteaba un Plan Puerto-Ciudad con la cesidn de terrenos de costa pero pertenecientes al puerto
a la ciudad, y un Plan Ampliaciéon que duplicara a su vez la superficie ganada al mar. Por tanto,
estos planes apuntan a usos privados®; con un puerto deportivo, en la maltratada bocana del rio
Guadalmedina; la ampliacion de la superficie para contenedores y vehiculos, y la realizacién de una
importante inversion para aumentar el nimero de cruceros que atracan en sus muelles.

Como el plan tenia sombras y luces, la presidn ciudadana logré paralizar la construccion de
una gran superficie comercial en el muelle 1, en la “esquina de oro” del puerto®’. Bajo el pre-
texto de utilizar la superficie portuaria para un uso cultural se proyectaba la construccion de un
gran centro comercial, lo que alteraba las condiciones del plany del concurso para el muelle 1.
Esta privatizacion ademas ignoraba la demanda histérica de los malaguenos que veian en el
plan la posibilidad de eliminar la verja que separa el puerto de la ciudad. Finalmente esta idea
ha sido desechada. Para el muelle 2, también dentro de la estrategia para que el recinto por-
tuario deje de estar “de espaldas al mar”®, en la primavera de 2011 se inaugurd El Palmeral de
las Sorpresas, de 400 metros de longitud y 420 palmeras, para también acercar el puerto a los
ciudadanos pero sin eliminar la verja.

AUln en el contexto de la operacién puerto-ciudad, el complejo nautico deportivo en la zona de
San Andrés ofrecera 630 puntos de atraque para los privilegiados propietarios de embarcacio-
nes de recreo. Y entre los muelles 1y 2, se ubicard un polémico edificio cultural de 18 metros
de alto, 25 metros de ancho y 100 metros de largo.

Mientras tanto, el Plan de Ampliacién ha incluido, la ampliacién del muelle 9 de la terminal de
contenedores, para el cual se construyé una plataforma de 400.000 m? sobre terrenos ganados
al mar. La financiacion de esta obra ha venido soportada por un modelo mixto publico y privado
(Autoridad Portuaria de Malaga y Dragados SPL), ademés de contar con la contribucién de fon-
dos europeos FEDER®". En resumen, mucha infraestructura para devolver a los malaguenos su
frente litoral[§



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Almeria.
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Almeria

Carboneras

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Almeria.

PROVINCIA:

Almeria (Andalucia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Almeria, puerto de Carboneras.

CONFLICTO AMBIENTAL:

El puerto deportivo de Almeria privatizarid la playa mds cercana a la ciudad destruyendo
este Ultimo tramo de litoral. La ampliacidn del puerto de Carboneras, industrializa ain
mids esta franja costera, afectando a la capacidad de amortiguacidn del Parque Natural
de Cabo de Gata-Nijar.

PRESUPUESTO:

Para el puerto deportivo 42.405.700 euros’™, para la ampliacidn del puerto de
Carboneras: 25 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

La regeneracidn de 18 playas almerienses en 2010 para disfrute y beneficio econdmico de
la industria turistica, supuso una inversidn 32 veces inferior a la construccidn del
puerto deportivo’s.



Imagen panoramica del
puerto de Almeria.
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Tras afios de
ampliaciones y
darsenas
comerciales y
deportivas se ha
construido una
pantalla entre la
ciudad y el mar.

Metro a metro, el puerto de Almeria ha ido privatizando y destruyendo las playas publicas de
la capital almeriense. Tras anos de ampliaciones y darsenas comerciales y deportivas se ha
construido una pantalla entre la ciudad y el mar. De hecho, el actual puerto deportivo, depen-
diente de la Autoridad Portuaria, ha destruido la playa méas cercana a la capital y se han priva-
tizado unos terrenos publicos para edificar instalaciones de uso privado que no tienen
necesariamente que estar instaladas en la orilla del mar como son restaurantes, bares, ofici-
nas, almacenes, aparcamientos, pistas deportivas y gimnasios.

Ahora, de nuevo, la Autoridad Portuaria con el apoyo del Ayuntamiento de Almeria proyecta un
nuevo puerto deportivo con una superficie ganada al mar para 800 amarres” y 436 plazas de
aparcamiento’. Esta ampliacién ocupara la franja costera que va desde el actual puerto de-
portivo hasta el espigon de San Miguel. Para compensar la pérdida de espacio publico, se van
a incorporar “unas gradas” de 400 m? para el disfrute de los ciudadanos que podran observar
los 16.842 m? de superficie de hormigdn ganada al mar para el uso de unos pocos privilegiados
que posean embarcaciones de recreo’. La Autoridad Portuaria insiste en que el proyecto de
ampliacién se ubica en una zona muy degradada y que el puerto deportivo revitalizara la zona,
pero no tiene en cuenta que el arenal estd en pésimas condiciones precisamente por la pre-
sencia del actual puerto deportivo y que se podria recuperar la zona restaurando la playa, en
lugar de con la construccion de otra nueva instalacion.

Mas hormigén para Carboneras

También para el puerto de Carboneras, dependiente de la Autoridad Portuaria de Almeria, esta
a punto de finalizar una importante ampliacién de terminal de carga y descarga de mercan-
cias’. La ampliacion del puerto industrializa alin mas esta franja costera, en el limite del Par-
que Natural de Cabo de Gata-Nijar, lo que hace incompatible el desarrollo turistico con el
industrial y aumenta el riesgo de vertidos por accidentes en el extremo norte de la reserva ma-
ritima de Mesa Roldan en el parque natural. Con las obras se ha construido un nuevo muelle
(Ribera 1) de 246 metros de longitud y otro (Ribera Il) de 146 metros.

continda
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de Carboneras.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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En 2008 cuando se anuncié”” la ampliacion del puerto de Carboneras, se proyectaba un volumen
de negocio de mas de 120 millones de euros y que iba a crear en entorno a 400 puestos de em-
pleo. También se prometia que la nueva infraestructura iba a permitir duplicar el trénsito de
graneles sélidos (carbén, cemento, yesos, madera) y que la Autoridad Portuaria de Almeria se
convertiria en la tercera del pais, por detrds de Tarragona y Gijén, con cerca de 11 millones de
toneladas cada ano. Un ano después, en 2009, se anunciaba que la obra iba a crear no 400 sino
300 empleos’. A finales de 2010, el volumen de negocio proyectado habia descendido en las de-
claraciones publicas de 120 millones a entre 70 y 80 millones”, pero atin con todo el Ministerio
de Fomento anunciaba que “el puerto de Carboneras se va a convertir en el primer puerto de
graneles de Espana™®. Una vez mas, se ha ampliado un infraestructura portuaria sin proyectar
el acceso terrestre de camiones o trenes. Quizas en un futuro se inicien expedientes para lici-
tar ampliaciones de vias terrestres que den suministro a un puerto mal comunicado para justi-
ficar su ampliacion§

“El mercado portuario es un mercado completamente
globalizado, aqui no caben protecciones ni barreras de orden
interno y por lo tanto la capacidad de competir no se mide en
decenas de kilémetros sino a escala global. Los puertos que
quieran ser utilizados tienen que estar perfectamente
preparados para la competencia. Ademas la competencia en
este mercado es muy dura”.

Declaraciones publicadas el 21 de diciembre de 2010, del subsecretario del Ministerio de Fomento, Jesus
Miranda Hita, al ser preguntado sobre la ampliacidn del puerto de Carboneras y la proximidad del puerto de
Garrucha, a menos de 30 kilémetros®'.
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ASTURIAS

AUTORIDAD PORTUARIA
DE GIION

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Gijdn.

PROVINCIA:

Asturias.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Gijdén-El Musel, puerto deportivo.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Se ha ganado una superficie al mar de 140 hectdreas, que han destruido caladeros de
pesca y modificado la dindmica litoral. Se ha producido el completo desmonte del Alto
de Abofio.

PRESUPUESTO:

Ampliacidn de E1l Musel: 716 millones de euros®,

EQUIVALENCIAS:

Solo con el sobrecoste de la obra, de 215 millones de euros, se podria haber equipado
con tecnologia y servicios todo el nuevo hospital universitario de Asturias®.
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El coste de la falta de planificacién

EL 11 de enero de 2011 se inauguré la ampliacion del puerto de Gijon, que segun las palabras
de la propia Autoridad Portuaria se convertia asi en “El Musel del siglo XXI, la gran terminal
portuaria de Asturias y del norte de Espana que abre la puerta a un futuro econémico que se
podra afrontar con mejores infraestructuras”®. La justificacion del puerto exterior a los pies de
cabo Torres, se anunciaba en el ano 2000, porque se iba a ubicar en él un polo energético® for-
mado por una planta de regasificacion (para abastecer once futuras plantas de ciclo combinado
a implantar en Asturias), dos plantas de biodiésel y un parque edlico. De momento, solo se ha
inaugurado la planta regasificadora. La ampliacién de El Musel se ha finalizado después de casi
seis anos de trabajo, y ha contado con una inversion estimada de 716 millones de euros (canti-
dad que no incluye el IVA ni las actualizaciones de precios).

Estas obras de ampliacion con el dique exterior del Musel han tenido un sobrecoste superior al
40% con respecto al presupuesto inicial (580 millones)®. De los casi 600 millones iniciales, 248
millones han sido aportados por la Unidn Europea y, de momento, solo ha pagado el 80%®’. La
Autoridad Portuaria ha justificado el sobrecoste de 215 millones por la imposibilidad de explo-
tar las canteras inicialmente previstas para suministrar los materiales necesarios para la obra.
Informes de la Unién Europea (UE), en cambio, consideran que no hubo imprevistos sino falta
de planificacion. La oficina antifraude de la UE (OLAF) también esta analizando una denuncia in-
terpuesta al respecto por Andecha Astur. De la decision de OLAF estéa pendiente la financiacion
de los fondos europeos.

Para solventar las maltrechas cuentas de la obra fue necesario que Puertos del Estado conce-
diera un préstamo de 215 millones de euros a la Autoridad Portuaria de Gijén, pagadero a 37
anosy con siete anos de carencia. Ademas, se sumo un crédito del Banco Europeo de Inversio-
nes de 250 millones de euros, a pagar en 25 anos.

En 2010, meses antes de la inauguracion de las obras, la darsena asturiana cerré con un mo-
vimiento de traficos de 15,6 millones de toneladas, que suponia el segundo peor dato de la dé-
cada, muy por debajo de los 21,7 millones de toneladas que movié en 2005, cuando se iniciaron
las obras de ampliacion de las instalaciones®.

continda
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Imagen aérea de las
obras de ampliacion del
puerto del Musel-Gijon
sobre el cabo Torres 'y
Abofio (derechal).



“Va siendo
tiempo de que la
gente de Asturias
y Espafia haga
patriotismo

del buenoy
reivindique estas
infraestructuras”.

Declaraciones de José Blanco,
ministro de Fomento al
inaugurar la ampliacion de El
Musel en enero de 2011,
ampliacion que lleva un
sobrecoste de 215 millones de
euros?.

VII La unidad TPM, Tonelada de Peso Muerto es la unidad de medida para determinar la capacidad de carga de una embarcacién. Esta carga incluye la
carga, el combustible, las provisiones, el lastre, el agua, la tripulacion y su equipaje.

IR/ Autoridad Portuaria de Gijdn
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Impacto ambiental, sin pesca y sin playas

El proyecto de ampliacién del Puerto de Gijén ha consistido en la ejecucion de un nuevo dique
de abrigo que parte desde el cabo de Torres. Tiene una longitud total de 3.797 metros y tres ali-
neaciones con diferente tipologia estructural, y conformara una darsena de 145 hectareas de
aguas abrigadas. La obra incluyo la construccion de un muelle ubicado en la parte norte de la
darsena de 1.250 metros de longitud, con un calado de 23 metros y una anchura superior a 400
metros que permite el atraque simultaneo de tres barcos graneleros de 230.000 TPM"'y 20 me-
tros de calado. La proteccion de los rellenos se completa con los taludes interiores, ubicados en
la parte oeste y sur de la darsena con una longitud de 1.650 metros, con lo que se obtiene una
superficie total emergida de 140 hectareas con terrenos ganados integramente al mar.

En 2007, debido a las obras de ampliacion del puerto se dragaron mas de 600 hectareas bajo el
mar para obtener los 24 millones de metros clbicos de arena que necesitaban para los traba-
jos de ampliacion. Aunque la Declaracion de Impacto Ambiental consideraba que no “tendria im-
pactos adversos significativos” —a pesar de reconocer unos elevados niveles de mercurio en el
area de actuacion- el dragado ocasiond la destruccidn irremediable de los caladeros de pesca
de la zona. En total se ha ganado al mar una superficie de 140 hectareas con un dique de abrigo
de seis kildmetros de longitud.

En ese sentido, hay que tener en cuenta que buena parte de la flota gijonesa faenaba por fuera
del dique Principe de Asturias, es decir, en el espacio que ahora forma la nueva darsenay en el
terreno actualmente ocupado por el hormigén. Como la legislacion y la logica impiden calar
aparejos de pesca en zona portuaria, los miembros de la Cofradia de Pescadores Virgen de la
Soledad tienen que buscar ahora los centollos fuera del nuevo dique Norte. La campana de este
ano del centollo se ha visto directamente afectada”™. Ademas ya es perceptible el efecto de la mo-
dificacion de la dindmica litoral y la falta de aporte de sedimentos a la playa de San Lorenzo”".
La playa es el principal arenal del concejo y punto de atraccién turistica de la ciudad.

La voracidad del puerto no solo ha terminado con el medio marino circundante sino que a fina-
les de 2009 se iniciaba el desmonte y derribo de viviendas histéricas del Alto de Abono, un monte
que se ha visto irremediablemente desfigurado al ser utilizado en parte como relleno en la am-
pliacién del puerto. No solo se ha destruido el monte sino que se estan produciendo graves
afecciones a la playa de Pena Mariay a la de Xivares. La Audiencia Nacional anulé el pasado mes
de febrero la tramitacion del plan de ampliacién en el desmonte de Abono ya que el proyecto pre-
vio carecia de estudio de impacto ambiental’. La sentencia abundaba en “el dafno irreparable
sobre las playas de Pena Maria y Xivares™.

Todavia quedan muchos aspectos sin resolver en torno al nuevo puerto. En primer lugar adin no
se conoce el coste definitivo y existen incognitas sobre la financiacion europea, ademas falta
por liquidar la deuda con los contratistas; en segundo lugar queda por resolver cémo sera su
futuro equipamiento del puerto y cual sera su orientacion estratégica, y finalmente todavia hay
que desarrollar las infraestructuras complementarias y necesarias®.

Mientras tanto la Autoridad Portuaria, ajena a tanto despropdsito, ha inaugurado un servicio de
visitas turisticas guiadas para que los ciudadanos puedan pasear por encima del hormigoén que
ha destruido esta zona del Cantabrico’. Y entre excursién y excursion, la Autoridad Portuaria re-
clama el acceso por autovia, por ferrocarril y una Zona de Actividades Logisticas e Industrias de
Asturias (ZALIA) para dar uso a mucha de la superficie ganada al mar® jj



Simulacion de la ampliacion del puerto
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ASTURIAS

AUTORIDAD PORTUARIA
DE AVILES

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Avilés.

PROVINCIA:

Asturias.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Avilés (puerto comercial, puerto pesquero y puerto deportivo).

CONFLICTO AMBIENTAL:

Destruccidn de las marismas de Recastrdn. Modificacidn de la dindmica costera con
efectos en el Monumento Natural de la Ensenada de Llodero y Charca de Zeludn y sus
dunas, desaparicidén de la arena en la playa de Las Salinas.

PRESUPUESTO:

Desarrollo portuario en la margen derecha de la ria de Avilés: 90 millones de euros®S.

EQUIVALENCIAS:

90 millones de euros son las ayudas de la Unidn Europea que recibirdn 15.000 ganaderos
y agricultores de Asturias para el periodo 2014-2020°7.
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Actividad industrial en el
puerto de Avilés con la ria
al fondo.

En la memoria
ambiental del
proyecto de
ampliacién, sobre
el impacto en las
marismas se
afirmaba que las
aves acuaticas
que viven en
Recastrén se
"iran a otros
sitios”.

VIR, Autoridad Portuaria Avilés

Para qué reordenar, si se puede generar obra

El puerto de Avilés se encuentra a tan solo 20 kildmetros del vecino puerto de El Musel en Gijon.
Aunque la ampliacion de ELl Musel ha supuesto la mayor obra publica en la historia de Asturias,
Avilés no se quiere quedar atras. En 2004 se hizo pUblico el proyecto de ampliacién en la mar-
gen derecha de la ria en tres fases”. Antes de la ampliacién de Avilés, El Musel era ya una com-
petencia muy importante. Y sin embargo, cuando ya se estaban acometiendo las obras en El
Musel, Avilés anuncid su ampliacion. Ademas, el movimiento de mercancias en Avilés con los
muelles actuales sin las tres fases de ampliacién, era de cuatro millones de toneladas, aunque
ha llegado a acoger hasta seis?, una cifra, sin embargo, muy inferior para la que la actual ex-
planada de la margen izquierda tenfa capacidad.

Pero en 2007 se dio luz verde al proyecto que tiene una prevision presupuestaria de 90 millones
de euros y que supone una nueva superficie de 378.089 metros cuadrados'®. Cuando se inicia-
ron las obras de la primera fase, Puertos del Estado afirmo entonces que la segunda y la ter-
cera fase de ampliacidn tendrian que esperar hasta que hubiese suficiente trafico y se pudiese
verificar la demanda’™'. En 2011, con una prevision de cinco millones de toneladas'®, cifra infe-
rior a los seis millones que Avilés movia en 2006, se da por hecho que se van a acometer todas
las fases de ampliacion'®.

El proyecto estaba dispuesto en tres fases para aumentar el calado del puerto y aumentar en
un kilémetro la linea de atraque. La ria ha dejado de ser un accidente geogréfico natural. Para
la Autoridad Portuaria, la ria es un “canal de navegacion”y para poder acometer la obra de la
margen derecha se licitd el dragado de la ria con un presupuesto de 4.350.000 euros'®. El dra-
gado de la Curva de Pachico para conseguir un mayor calado, significa volver a perder terreno
del Monumento Natural de la Ensenada de Llodero y Charca de Zeluan. Esta zona ya se dragd
con anterioridad y la erosién producida fue tan grande que se perdié mucho mas terreno del con-
templado inicialmente, y provoco la desaparicion de una especie protegida por la legislacion
autondmica, la Acelga Salada (Limonium vulgare).

continda

(@ Greenpeace / Pedro Armestre
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“En un contexto de crisis como el actual, no es moco de
pavo conseguir que Puertos del Estado autorice nuevas
inversiones. Las obras se miran con lupa mas que nunca,
y no solo por razones financieras, sino porque es objetivo
del Estado garantizar que los proyectos tengan légica
economicista, esto es, que estén justificados en términos
de utilidad y rentabilidad portuaria” !0,

Declaraciones del presidente de la Autoridad Portuaria de Avilés, aparecidas el 14 de mayo de 2011

en el diario La Nueva Espana. A pesar de las inversiones, el puerto sigue por debajo de las seis millones
de toneladas en mercancias movidas en 2006 y continua adelante con la sequnda y tercera fase

de ampliacion.

continda

Adids a las marismas de Recastron

En el estuario sobrevivian dos espacios naturales. Al anunciar la Autoridad Portuaria la am-
pliacién del puerto en el margen derecha, se anunciaba también la destruccion de las maris-
mas de Recastron'®. Existian alternativas mucho menos dafinas con el medio ambiente, mas
baratas y mas faciles de construir'. En el proyecto existia la posibilidad de explotacién de la
margen izquierda ya destruida (desde la bocana de la ria hasta la darsena de San Juan). Con esta
alternativa se podian conseguir 750 metros de linea de atraque y 105.000 metros cuadrados de
superficie de explanada. En la opcién de la margen derecha se podian conseguir 1.725,92 me-
tros de linea de atraque y 378.081 metros cuadrados de superficie. Es decir, la opcion de am-
pliacién del puerto sobre las marismas de Recastrén ofreceria una cuarta parte mas de linea
de atraque y un tercio mas de superficie que la opcidn de la margen izquierda, aunque con un
coste muchisimo mayor.

En la memoria ambiental del proyecto de ampliacién, sobre el impacto en las marismas se afir-
maba que las aves acudticas que viven en Recastron se “irén a otros sitios”. La lucha ecologista
local contra la ampliacion del puerto ha sido intensa, pero finalmente el Tribunal Superior de
Justicia de Asturias desestimd la suspension de las obras de ampliacidn portuaria de la mar-
gen derecha de la ria, tras una denuncia de Grupo de Ornitologia Mavea. El Tribunal Superior
de Justicia de Asturias considerd que “el interés publico de estas obras prima sobre el hipoté-
tico interés publico de proteccion del medio ambiente invocado por la parte recurrente”!%.

En 2009 y pese a la crisis econdmica se adjudico la segunda fase de las obras con un presu-
puesto aproximado de 33 millones de euros'”’, unas obras que ya han comenzado aunque los tra-
ficos de mercancias se sitlan en los niveles de 2008"". Poco después, la Autoridad Portuaria
revisé su plan de ampliacion para poder alcanzar mas de medio millén de metros cuadrados de
superficie, en vez los 378.081 previstos inicialmente''?. Esta ampliacion no estd incluida en la
memoria ambiental y desde la Autoridad Portuaria se justifica la nueva ganancia de espacio en
los muelles con el argumento de que asi se evitan “estrecheces”, en palabras del presidente del
Puerto™. En 2011, el Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria ha incluido en su
propuesta de inversiones 2011-2015 una prevision para acometer la tercera fase de la amplia-
cion''?. Dando por sentando que el tréfico irfa en aumento. Hoy las marismas han desaparecido
y con ellas las aves y la vegetacion'

VIl La Voz de Asturias (4/07/2011). EL puerto avilesino capea los envites de la crisis.



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Santander.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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CANTABRIA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE SANTANDER

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Santander.

PROVINCIA:

Cantabria.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Santander.

CONFLICTO AMBIENTAL:

El relleno con hormigdn de zonas intermareales de alto valor ambiental en el entorno de
la bahia de Santander.

PRESURPUESTO:

El proyecto de muelle 9 en Raos: 29,9 millones de euros. Paseo maritimo y zona de ocio:
150 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

Con el presupuesto para el muelle 9 de Raos se podrian construir 10 colegios.



[Autoridad Portuaria de Santander /JOESSTAFSE:]

“La base del nuevo frente maritimo es la decisién del puerto
de Santander de poner a disposicién de los santanderinos su
gran patrimonio”!14,

Declaraciones de la secretaria general del PSOE de Santander, el 17 de diciembre de 2010, en una visita a las
instalaciones portuarias. El Puerto de Santander se “congratula” de poner a disposicion de los santanderinos
unos terrenos que ya fueron publicos y que nunca debieron dejar de serlo

El muelle niimero 9

La superficie de la bahia de Santander se ha reducido a la mitad como consecuencia de labo-
res de desecacion, relleno y cerramiento que se llevaron a cabo para responder a las necesida-
des del sector minero e industrial, y del desarrollo urbanistico de la bahia misma y su entorno.
El puerto de Santander ocupa el 14% de la zona rellenada en la bahia, lo que no solo ha provo-
cado una destruccion fisica directa en la bahia, sino que la actividad industrial que se ha pro-
ducido durante décadas también han tenido un efecto sobre la contaminacién de las aguasy los
sedimentos.

En 2005, debido a la presencia de metales pesados como el cinc y el plomo, la zona portuaria y
su entorno fueron declarados no aptos para la produccién de moluscos. De hecho, analisis rea-
lizados en floray fauna han detectado elevados niveles de hidrocarburos aromaticos policiclicos
(PAH) muy vinculados a la contaminacién procedente de la actividad portuaria y al trafico mari-
timo. Las muestras recogidas en las cercanias del puerto de Santander eran las segundas con
mayor concentracion de PAH de entre las méas de 40 recogidas en la costa cantabrica'.

A pesar de la destruccién ya realizada sobre el lecho marino, en 2010 se presenté' el Plan di-
rector de infraestructuras del puerto de Santander que proyecta la ampliacién y relleno de la
darsena sur del muelle de Raos con una superficie de relleno total de 750.000 m?. El proyecto
del muelle 9 de Raos consiste en la construccion de un dique de unos 280 metros de longitud.
Ademas supondra el dragado de 1,1 millones de m®y tendra un coste de 29,5 millones de euros.
Las once cooperativas de mariscadores de la bahia se han opuesto a la obra ya que la zona de
los rellenos, aunque nunca fue declarada legalmente de interés marisquero, concentra impor-
tantes bancos de moluscos. El relleno también provocara una disminucion de la superficie in-
termareal y submareal, lo que modificara la salinidad y la disponibilidad de oxigeno, y afectara
por lo tanto a la flora y fauna marinas, lo que provocara la pérdida de puestos de trabajo como
han denunciado los propios trabajadores. SEOQ/BirdLife denuncia'” ademas que los planes del
puerto supondran la desaparicion de un habitat de importancia internacional para las aves mi-
gratorias europeas. Se da la circunstancia de que en la darsena sur de Raos nidifica el charran
comun, un ave marina que tiene en las aguas de la bahia de Santander su Unica colonia en todo
el Cantabrico, lo que pone de manifiesto las exquisitas condiciones ambientales que relne esta
zona para esta especie, donde habitan 35 parejas.

B continda
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al fondo.
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En 1999 la Universidad de Cantabria elaboré un estudio de los valores ambientales de este
sector en el que se ponia de manifiesto el grave impacto ambiental que originarian los planes
del puerto de Santander, a pesar de lo cual en 2003 la Secretaria General de Medio Ambiente
dicté una resolucion en la que consideraba que no era necesario someter a procedimiento de
evaluacion ambiental el proyecto de construccion del muelle nimero 9 de Raos'™®. Segun la
Secretaria “no se deducia la posible existencia de impactos ambientales significativos'?” aun-
que el plan especial de ordenacion del sistema general portuario de Santander obligaba a la
evaluacion ambiental del proyecto. Hoy, méas de cinco anos después, todavia no se han adjudi-
cado las obras.

Devolviendo la costa a Santander

Este crecimiento desmesurado del puerto ha impedido a los cantabros disfrutar de parte de su
frente maritimo. Para recuperar lo perdido, la Autoridad Portuaria, el Gobierno de Cantabriay
el Ministerio de Fomento firmaron en la primavera de 2010 un protocolo para poner a disposi-
cién de la ciudad cerca de medio millén de metros cuadrados, con la creacion de uno de los pa-
seos maritimos mas largos de Europa, con 12 kildémetros de longitud entre La Marga y
Matalenas'?. Estas obras tienen una inversion cercana a los 150 millones de euros'?!.

Lo ldégico seria que el puerto deberia desestimar sus planes de expansion y emplear sus es-
fuerzos en optimizar el espacio del que dispone, ya que la sostenibilidad ambiental se demuestra
al combinar el desarrollo y el respecto a los recursos naturales. Asi no seria necesario “abrir la
ciudad al mar”'2una ciudad que crecié en una hermosa bahialj

@ Greenpeace / Elisabeth Andrés



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Tarragona.
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CATALUNA / CATALUNYA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE TARRAGONA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria Tarragona.

PROVINCIA:

Tarragona (Catalufia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Tarragona.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Expansidn constante de sus infraestructuras con destruccidn de espacios naturales
protegidos (Els Prats de Vila-seca) y playas (La Pineda). Els Prats serd destruido con
la futura terminal de vehiculos y carga rodada y la Zona de Actividades Logisticas.
Episodios constantes de contaminacidn marina por la industria petrolifera del puerto.

PRESUPUESTO:

Ampliacidn del muelle Andalucia: 60 millones. Ampliacidén del muelle de “la Quimica”:
76,5 millones.

EQUIVALENCIAS:

El coste del muelle de la Quimica, situado al sur del puerto, es 38 veces superior al
presupuesto anual destinado a la promocidn del Turismo del Ayuntamiento de Salou'®.



Banistas en la playa

La Pineda, con el puerto
de Tarragona en segundo
término.

“Sabemos que
el trafico de
mercancias

quimicas es de los
que mas se
incrementara en
los préximos afios

y tenemos que

estar preparados
para dar respuesta
al sector”.

Declaraciones del presidente de
la Autoridad Portuaria Josep
Antdn Burgasé, en El
Periddico’ el 19 de agosto de
2010, al anunciar una

nueva obra, la ampliacion del
muelle de “la quimica”.

Catalufia / Catalunya NPt

Portuaria de Tarragona

Crisis, squé crisis?

El de Tarragona es un puerto pesquero, comercial, de pasajeros y deportivo. En 2004, se prolongé
el dique de Levante 820 metros con un presupuesto de 42 millones de euros'? que fueron cofi-
nanciados por la Autoridad Portuaria y la Unién Europea. De esta forma se iniciaba una am-
pliacion desproporcionada para crear una nueva terminal de contenedores y proteger las
instalaciones de los temporales. Teniendo en cuenta el presupuesto de obra, cada metro de
digue costo alrededor de los 51.000 euros.

La playa de La Pineda y la més cercana al puerto, la del Els Prats de Vila-seca, se han visto di-
rectamente afectadas por todas las ampliaciones, a pesar de que parte de Els Prats pertenece
a la Red Natura 2000 (que incluye incluso restos histéricos de la era romana). En 2009, como el
espacio protegido es un estorbo para la ampliacion del extremo sur del puerto, fueron desca-
talogadas siete hectareas del parque'?.

Desde entonces, la Autoridad Portuaria ha ido anunciando diferentes ampliaciones y sus fuen-
tes de financiacion. En 2007, tras un aumento del 14,3% respecto al ano anterior de las tonela-
das gestionadas en el puerto, se anunciaba una inversién de 750 millones de euros para nuevas
obras'?’. En 2008, la Autoridad Portuaria notificaba'? una inversiéon “menor” de 200 millones de
euros en infraestructuras en cinco anos. De las obras previstas, destacaba la ampliacion del
muelle de Andalucia que le costaria 50 millones.

A'la inversion total, se le sumaba ademas una partida de 140 millones euros, sufragada con ca-
pital privado, para la construccion del muelle de las Illes Balears, que iba a ganar al mar 21
hectéreas de terreno. Precisamente en 2008, el trafico portuario cayé entre un 7% y un 8% en
Tarragona'?. La propia Autoridad Portuaria reconocia que habian previsto una caida del 3%
“pero no tan répida ni en picado”. Paraddjicamente, la Autoridad Portuaria duplicaba las inver-
siones respecto a 2007, que se situaban entre 65 millones y 81 millones de euros. La inversion
principal estaba destinada al muelle de Andalucia para trafico de contenedores, que se esti-
maba ahora en 10 millones de euros mas, es decir, hasta un total de 60 millones.

En el primer trimestre de 2009, el trafico de mercancias cayé un 23%'%° a pesar de lo cual se ini-
ciaron los trabajos para fondear el primero de los cajones de hormigdn que se iban a construir
para la ampliacion del muelle de Andalucia, que alcanzara los 410.000 metros, frente a los
74.380 iniciales.

continda

(@ Greenpeace / JesUs Pérez
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Lamentablemente las playas y los espacios naturales
protegidos que sufren los continuos episodios de
contaminacién no recibirdn compensacién alguna.

Lo L4
continua

En septiembre de 2009, el tréfico de mercancias se habia recuperado aunque su descenso to-
davia era del 14,2%™". En octubre de 2010 el ministro de Fomento, José Blanco, inauguraba fi-
nalmente el muelle de Andalucia a falta de terminar las obras de la parte interna del muelle,
con una extension ya ganada al mar de 180.000 metros cuadrados'. Ahora la Autoridad Por-
tuaria reclama el desarrollo de plataformas logisticas como la impulsada por la Generalitat en
L'Aborc (Baix Penedes).

En 2010, el Ministerio de Fomento anuncié recortes en su presupuestos debido a la crisis, con
una reduccion de 5.000 millones en el presupuesto de 2010'%. De esta forma se quedaba en el
tintero el proyecto de construccion de una segunda bocana para el trénsito de pasajeros que
tenia un presupuesto estimado de 200 millones de euros.

Pero poco despuésy a pesar de la crisis, la Autoridad Portuaria estudiaba ampliar el muelle de
la Quimica para que pasara de 14 a 32 hectareas':, y una linea de atraque adicional de cerca de
1.200 metros con un presupuesto de 76,5 millones de euros -més IVA-. Se dragaran un total de
un millén de metros cubicos de fondo marino para ampliar el trafico de liquidos quimicos a gra-
nel. El Puerto de Tarragona, la patronal Asociacién Empresarial Quimica de Tarragona (AEQT],
la Universidad Rovira i Virgili [URV), el Ayuntamiento y la Generalitat ya suscribieron a principios
de julio de 2010 el llamado Pacto de la Quimica, una hoja de ruta para este motor econémico de
Tarragona en los proximos 20 anos. En Tarragona se fabrica el 25% del total de la produccion
espanola del sectory el 44% de los plasticos.

Como resultado de tanta ampliacion, existe en el puerto de Tarragona una gran superficie dis-
puesta para industria altamente contaminante. Son numerosos los vertidos a las aguas circun-
dantes del puerto, ya sean por las actividades del poligono industrial adyacente que comunica
con el puerto a través de su emisario o por los vertidos de Repsol, a través de su monoboya ins-
talada frente al puerto. El rio Francoli, cuya bocana desemboca en el puerto, y por lo cual ha sido
desviado en varias ocasiones, es uno de los mas deteriorados de todo el pais'®.

Hoy, los vecinos afectados por la expansion del puerto piden compensaciones por el derribo de
sus casas para la creacion al sur de la futura Zona de Actividades Logisticas (ZAL)™%¢. Lamen-
tablemente las playas y los espacios naturales protegidos que sufren los continuos episodios de
contaminacidn no recibirdn compensacion algunalj
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AUTORIDAD PORTUARIA
DE BARCELONA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Barcelona.

PROVINCIA:

Barcelona (Catalufia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Barcelona.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Privatizacidn del frente litoral de Barcelona, destruccidn de hdbitats costeros como el
delta del Llobregat, modificacidn radical de la dindmica costera de transporte de
sedimentos.

PRESUPUESTO:

Plan Director del Puerto de Barcelona: 1.630 millones de euros® con un 30% de
inversidn privada (desvio y canalizacidn del rio Llobregat: 60 millones de euros). El
plan incluye: una nueva zona de ocio en el Moll dels Pescadors: 10,5 millones de euros.
Ampliacidn del Moll de 1'Energia: 9 millones de euros. Construccidn del hotel Vela
(presupuesto privado): 156,9 millones de euros®®®, la superficie ganada al mar (costeada
por la Autoridad Portuaria): entre 60 y 80 millones de euros?®.

EQUIVALENCIAS:

E1l presupuesto del Plan Director del Puerto de Barcelona (1l.630 millones de euros) es
mayor que todo el presupuesto de 2011 de la Generalitat de Catalulia para la gestidn del
territorio y su sostenibilidad (1.389 millones de euros) que incluye la gestidn de la
movilidad y sus carreteras, medio ambiente, la Agencia Catalana del Agua, la de
meteorologia o la gestidn de los ferrocarriles y aeropuertos de Catalufal,



@ Greenpeace / JesUs Pérez

EERYL YR -] Catalufia / Catalunya

La bocana del puerto
de Barcelona desde

Montjuic.
Privatizando la costa, el hotel Vela
Con 12 kilémetros'! de ocupacidén de costa, la destruccién que ha supuesto para el litoral ca- Aunque la Ley
talén el puerto de Barcelona no deja lugar a la duda. Es uno de los mejores ejemplos del uso de ’
i A : jemb de Costas prohibe

suelo portuario para actividades no portuarias que favorecen la privatizacién de la costa. La Ley
48/2003, de 26 de noviembre, de régimen econémico y de prestacion de servicios en los puer- construir a menos
tos de interés general, establece la independencia y planificacion econdémica por parte de cada

una de las autoridades portuarias repartidas por toda la costa, la posibilidad de inversién pri- de 100 UEEE el
vada en los proyectos y actuaciones de estos puertos de interés general y, ademas la posibili- hotel Vela se salta
dad de competir unos con otros. La aplicacidon de esta ley, estd provocando que autoridades esta normativa
portuarias como la de Barcelona busquen un saneamiento de sus cuentas y ser competitivas
econdémicamente con proyectos como el del hotel W Barcelona (conocido también como hotel porque se levanta
Vela). Aunque la Ley de Costas prohibe construir, en lineas generales, a menos de 100 metros, en terrenos

el hotel se salta esta normativa porque se levanta en terrenos portuarios. La Ley de Puertos
obliga a construir edificios para uso portuario a 20 metros de la linea de mar. Es decir, en te-
rrenos publicos se construye un supuesto “equipamiento portuario” de capital y gestion priva-
dos para usoy disfrute de los que puedan pagar los 300 euros por noche que cuesta la habitacion
mas “econdémica”’*2. El famoso hotel de lujo, de 99 metros de alturay 26 plantas, privatiza 90.717
metros cuadrados del espacio publico y lo pone al servicio de unas pocas personas'*.

portuarios.

Para hacer esto posible, los proyectos han sido incluidos en la planificacién urbanistica del Ayun-
tamiento de Barcelona, quien también los ha promovido, con el beneplacito de la Generalitat de
Cataluna, lo que supone un mal uso de la Ley de Costas. De hecho parte del suelo del barrio de
la Barceloneta se ha cambiado a Dominio Publico Portuario, de uso residencial a industrial. En
primavera de 2011, la Comisién de Gobierno del Ayuntamiento aprobaba'* una nueva transfor-
macién de la zona del Port Vell, que afecta a 155.877 metros cuadrados de suelo, y que permi-
tird, entre otras cosas, la construccién de una marina deportiva, con capacidad para 400
embarcaciones, cerca del hotel W.

El plan, propuesto por la Autoridad Portuaria que ejecutara las obras, también incluye la cons-
truccion de las zonas de ocio en el Moll dels Pescadors. Ademas el complejo de la nueva bocana
lo completa la futura sede de la clinica Barceloneta y tres edificios. De momento se desconoce
el coste total de la obra, que con seguridad serad uno de los negocios del ano en la ciudad. Lo
que si tiene precio es la reforma del Moll dels Pescadors, con 10,5 millones de euros de presu-
puesto para demoler la lonja de pescadores y la fabrica de hielo.

B continda




El hotel Vela
es “una nueva
apuesta por el

siglo XXI v por
la modernidad”.

Declaraciones en mayo de 2009,
del tercer teniente de alcalde,
Jordi William Carnes, al ser
preguntado por la cercania del
hotel Vela al mar’*.
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Adiés al delta del Llobregat

La destruccién sigue imparable. El segundo Plan Estratégico del Puerto de Barcelona 2003-
2015 pretende doblar la superficie del puerto a través de ganar espacio al delta del Llobregaty
para pasar de 36 a 1048 hectareas. Este plan forma parte del Plan Delta'™® que permitira la ex-
pansion del puerto para configurar la plataforma logistica del Delta. Se plantea realizar una
transformacion radical de este humedal para consolidar servicios logisticos (ZAL) y las comu-
nicaciones internas del puerto, de forma que seria necesario desviar nuevamente la parte baja
del rio Llobregat, y llevarlo 2,5 kildmetros aguas al sur, lo que modificaria, una vez mas, la di-
namica litoral de la costa barcelonesa con efectos ambientales aguas arriba y abajo de la in-
fraestructura portuaria, y en las marismas que conforman los espacios naturales del delta.

También la Autoridad Portuaria proyecta la ampliacion del Moll de UEnergia, también conocido
como el “de los inflamables” hasta un total de seis nuevas hectareas para permitir la llegada
de buques cisterna de hasta 280 metros de eslora, lo que la convertiria en una de las mayores
terminales de combustibles y derivados del petroleo del Mediterréaneo. La compania rusa Lukoil
ya ha mostrado su interés con una inversion de 50 millones de euros. En esta misma zona Gas
Natural ha invertido 500 millones para su central de ciclo combinado.

Gracias a esta privatizacion del dominio publico, en 2010 el Puerto de Barcelona gané 77,8 mi-
llones de euros, que en plena crisis econdmica mundial supone un crecimiento del 11%'7.
Mientras tanto la Autoridad Portuaria reclama al Ministerio de Fomento la construccion de un
acceso ferroviario para su explanada de mercancias de la terminal Tercat (con un presupuesto
de 300 millones de euros'®®] ya que sin la terminal, esgrime, se esté desaprovechando el suelo
portuariol§

@ Greenpeace / Ruth Arbues
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CEUTA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE CEUTA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Ceuta.

PROVINCIA:

Ciudad Autdnoma de Ceuta.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Ceuta.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La tercera fase de ampliacidn del puerto ha sido anulada por el Ministerio de Medio
Ambiente debido a los impactos ambientales sobre el fondo marino, especialmente a la
lapa gigante (Patella ferruginea) y al Espacio Natural Protegido del Monte Hacho. La
segunda fase de ampliacidn va a destruir importantes fondos marinos.

PRESUPUESTO:
Primera fase de ampliacidn: 15 millones de euros'*®’. Segunda fase de ampliacidn: 245
millones de euros. Tercera fase: 105 millones de euros®®®.

EQUIVALENCIAS:

Solo el coste de la tercera fase de ampliacidn es 26 veces superior a lo presupuestado
en 2011 por el Ministerio de Medio Ambiente para la conservacidn de todas las especies
amenazadas del pais (incluida la lapa gigante o el lince ibérico)?**l.



Puerto de Ceuta con la
costa sur al fondo.

Segtin el
laboratorio de
Biologia Marina
de la Universidad
de Sevilla se
estimaba que con
la tercera fase se
iba a provocarla
destrucciéon
directa de 2.500
ejemplares de
patella: un
impacto
irreversible.
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Dos fases consecutivas de destrucciéon

En 2009, la Secretaria de Estado de Cambio Climatico no autorizaba'? la tercera fase de am-
pliacion del puerto de Ceuta debido a los efectos negativos significativos sobre el medio am-
biente ya que la Autoridad Portuaria no garantizaba suficientemente la mitigacién de estos
efectos. La tercera fase de ampliacion del puerto viene definida en el plan director del puerto de
2002 como una obra complementaria de la segunda.

Las obras pretendian prolongar el dique de abrigo de la segunda fase en 480 metros y prolon-
gar el muelle exterior de contenedores de la segunda fase en 837 metros. Con esta ampliacion
se iban a crear dos explanadas ganadas al mar, una formada por el relleno de 184.500 m? de su-
perficie del muelle exteriory otra por el relleno de 74.800 m? de superficie del muelle interior.

Estudio de Impacto Ambiental no realizaba ningin analisis previo sobre el estado y la distribu-
cién de especies marinas incluidas en el Catalogo Espanol de Especies Amenazadas, como la
lapa gigante (Patella ferruginea) o el molusco Dendropoma petraeum. Tampoco se cuantificaba
el porcentaje de poblacion afectada de cada especie de invertebrados marinos en relacién a la
poblacion total, que era una cuestion indispensable sugerida por el Ministerio de Medio Am-
biente en la fase de consultas previas.

El impacto en el entorno marino ceuti de las actividades del puerto ha sido importante. Segun
el laboratorio de Biologia Marina de la Universidad de Sevilla se estimaba que con la tercera fase
se iba a provocar la destruccién directa de 2.500 ejemplares de Patella: un impacto irreversible
e irrecuperable. También se constaté la afeccién indirecta al 70% del total de ejemplares pre-
sentes en el entorno portuario, cifrado en 11.000 ejemplares. Ademas segln esta institucion, el
nuevo dique exterior de abrigo previsto se adentra en el Lugar de Importancia Comunitaria (LIC)
de la zona maritimo-terrestre del Monte Hacho de la Red Natura 2000'%.

Sorprendentemente, el mismo laboratorio de la Universidad de Sevilla defiende ahora que la Pa-
tella puede crecery reproducirse adecuadamente dentro de los puertos'™, algo que contradice
completamente la propia “Estrategia de Conservacion de la lapa ferruginea”'®® publicada por el
Ministerio de Medio Ambiente que senala la especial sensibilidad de esta especie al impacto de
infraestructuras portuarias.

continda
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"Estoy convencido de que se va a hacer, podria ocurrir, en el
peor de los casos, que si no empieza dentro de dos afios sea
dentro de tres, pero es un proyecto tan importante que seva a
llegar a hacer, no me cabe ninguna duda”.

Declaraciones de Daniel Conesa, portavoz de Gobierno de Melilla, en diciembre de 2009 (Diario Sur,
8/12/2009), al conocer que el Ministerio de Medio Ambiente habia vetado la ampliacién del puerto de Ceuta
para proteger una especie de lapa”. Especie que también habita sobre la proyectada ampliacion del puerto
de Melilla.

R L4
continua

La Autoridad Portuaria hacia caso omiso a la necesidad de valorar todos estos impactos y se es-
cudaba en que ya habia hecho estos estudios en 2004 para evaluar la segunda fase de amplia-
ciony, por tanto, no eran necesarios nuevos estudios a pesar de que, con esta nueva ampliacion,
se preveia la afeccion directa a 206.524 m? de fondo marino.

De momento, el organismo portuario desarrolla la segunda fase de ampliacién con un presu-
puesto de 120 millones de euros'®. La Declaracién de Impacto Ambiental para esta segunda
fase fue publicada en el BOEX' en 2004 y, a pesar de haber transcurrido méas de cinco anos, las
obras todavia no se han iniciado, cuando la Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental® estipula
que las declaraciones de impacto caducan cuando no se inician en ese periodo de tiempo.

En esta segunda ampliacién se va a construir una superficie cercana a los 300.000 m? con un
dique de abrigo. Con esta segunda explanada el puerto quiere aumentar su superficie distri-
buidora de combustible. De hecho Ceuta ya es uno de los principales puertos de Espana en
cuanto a bunkering'®’. Para compensar los danos de esta ampliacion se va a dragar arena del
fondo del mar para regenerar las playas de Benitez y San Amaro, que debido a las obras per-
derdn sedimentos. Estos dragados tendran un impacto importante en un fondo marino muy rico
y productivo’™®. La Autoridad Portuaria de Ceuta no descarta que algun dia pueda ejecutar la
tercera fase de ampliacion del puerto§j

IX La lapa gigante (Patella ferruginea) esta incluida en la categorfa de “en peligro de extincion” en el Catalogo Espariol de Especies Amenazadas junto a
especies mas conocidas como el lince ibérico o el urogallo. Ademas existe un plan estratégico estatal para su conservacion.
X Resolucion de 30 de julio de 2004 de la Secretaria General para la Prevencion de la Contaminaciéon y del Cambio Climatico por la que se formula

declaracion de impacto ambiental sobre el proyecto de Ampliacion del puerto de Ceuta, fase segunda.

Xl Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental.



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Melilla.
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NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Melilla.

PROVINCIA:

Ciudad Autdnoma de Melilla.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Melilla.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La ampliacidn del puerto de Melilla destruird importantes fondos marinos y colonias de
la amenazada lapa gigante (Patella ferruginea).
PRESUPUESTO:

Para la ampliacidn se han presupuestado inicialmente 300 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

Con 300 millones de euros se pueden construir hasta cuatro hospitales de 245 camas, del
tamafio del futuro hospital universitario de Melilla'®’.
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En 2009, la Autoridad Portuaria presentaba el proyecto de ampliacion del puerto. Un proyecto
que se habia elaborado mucho antes, en 2004, y que los grupos ecologistas ya denunciaban por
su grave impacto ambiental’®’. Para evaluar si el proyecto era viable, el organismo portuario se
gasto en 2007 300.000 euros'®’.

El proyecto consiste en ganar 51 hectareas al mar para dos muelles de atraque y una terminal
de contenedores con una inversion inicial de 300 millones de euros que pretende multiplicar
por quince el trafico de mercancias'®’. En esta explanada también se pretende ubicar a las in-
dustrias consideradas “de riesgo” que ahora estan situadas en el centro de la ciudad, entre
ellas una central de diésel de Endesa y una planta de combustible del grupo petrolero Shell'¢.
De hecho, y antes de que se autorice la ampliacion, la ciudad auténoma y Endesa ya acordaron
que se trasladaria la planta de generacién eléctrica antes de 2015 a la nueva explanada, con lo
que se daba por hecho que las obras portuarias se ejecutarian si o si'. La idea es que se eje-
cute en tres fases para albergar 2,5 millones de contenedores segun el Plan Director'.

Para ganar 51 hectareas al mar se tiene que rellenar el lecho marino con 15 millones de me-
tros cubicos de aridos, en una ciudad donde no existen puntos canterables. Por tanto, para ob-
tenerlos se dragara el lecho marino, lo que agravara ain mas el dano al medio ambiente. En
Melilla se encuentra la poblacion mas grande del Mediterraneo de la lapa gigante (Patella fe-
rruginea), incluida en el Catalogo Nacional de Especies Protegidas. A pesar de los anteceden-
tes positivos en el vecino puerto de Ceuta, donde el Ministerio de Medio Ambiente rechazo la
tercera fase de ampliacion del puerto de Ceuta precisamente por la presencia de esta espe-
cie'®, para la Consejeria de Medio Ambiente de Melilla la creacién de dos kilémetros de con-
tradique facilitara la reproduccion de este invertebrado'®’, en contra de lo dispuesto en los planes
de gestion de la lapa gigante elaborados por el Ministerio de Medio Ambiente.

En Melilla, la Autoridad Portuaria y la Ciudad Auténoma hacen caso omiso del grave impacto que
la ampliacién ejercerd en los fondos marinos. A pesar de la competencia existente con otros
puertos del Estado y de Marruecos en el mar de Alboran (Ceuta, Algeciras, Méalaga, Almeria,
Nador] y el descenso mundial del tréfico de mercancias, desde el Gobierno local la ampliacién
del puerto se presenta como la solucidn definitiva contra el desempleo. En junio de 2010, Puer-
tos del Estado seguia sin tener la documentacion definitiva ni el estudio de impacto ambiental
del proyecto y desde la Autoridad Portuaria se acusaba al Gobierno central de frenar el pro-
greso de Melilla por no autorizar la obra'®.

continda
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Vista general del puerto
melillense.

Para ganar 51
hectareas al mar
se tiene que
rellenar el lecho
marino con

15 millones de
metros ciibicos
de aridos, lo que
agravara aun mas
el dafio al medio
ambiente.
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"Tantas tonterias me producen ansiedad. Hay gente que
intenta frenar el desarrollo de Melilla con excusas y razones
que no se sostienen”.

Declaraciones de Guillermo Merino, viceconsejero de Medio Ambiente del Gobierno de Melilla en respuesta a
las acusaciones ecologistas sobre la ampliacién del puerto en mayo de 2010. “Donde esta la colonia de
Patella ferruginea es dptimo para la reproduccion de la especie, la construccion le proporcionaria nuevas
zonas para procrear”.

continda

Desde la Autoridad Portuaria y desde el Gobierno local se apoya y defiende el proyecto por los
5.000 puestos de trabajo directos e indirectos que supuestamente creara. Sin embargo, cuando
se senala la presencia de especies marinas protegidas, se escudan en la ausencia de impacto
ambiental porque el proyecto todavia no se ha ejecutado y no se puede conocer el impacto'”. Re-
sulta sospechoso que si se conozcan algunos datos respecto a la ampliacidon del puerto pero
otros no.

En septiembre de 2010, la Autoridad Portuaria anunciaba por fin la elaboracién del antepro-
yecto técnico, con un presupuesto de 100.000 euros'”". Y tan solo unas semanas después, el Mi-
nisterio de Fomento daba el visto bueno a este estudio técnico'’2. Ahora, la Autoridad Portuaria
espera a un cambio de gobierno en 2012 para comenzar la obra'”®, cuando todavia no se ha emi-
tido una declaracion de impacto ambiental |
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NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Alicante.

PROVINCIA:

Alicante (Comunidad Valenciana).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Alicante.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La construccidn en la zona ampliada de los muelles de poniente de un gran poligono
industrial con silos para albergar “clinker” de cemento aumenta la contaminacidn y la
destruccidn fisica del medio marino y litoral.

PRESUPUESTO:

Para la construccidn del dique Sur (muelles del 19 al 25) donde se alberga el gran
poligono industrial y los silos: 65 millones de eurosi’4.

EQUIVALENCIAS:

Los 55 metros de altura de algunos de los nuevos silos del puerto, equivalen a la
altura de un edificio de 15 pisos.

N
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Explanadas ganadas

al mar en el puerto de
Alicante desde los
muelles de la darsena Sur
con algunos silos al
fondo.

La Autoridad
Portuaria
presento siete
proyectos de
forma separada, lo
que evitaba hacer
una evaluacién
ambiental
integrada y global
del impacto de la
ampliacion.

El puerto bien, la ciudad mal

Alicante es desde hace muchas décadas una ciudad eminentemente turistica y comercial, pero
en los ultimos 10 anos el declive de su sector turistico es evidente. El crecimiento del puerto de
Alicante se ha hecho a expensas del medio ambiente y de salud publica.

En 1995, el Ayuntamiento de la ciudad, la Autoridad Portuaria, el Gobierno central y la Genera-
litat valenciana firmaron un acuerdo'” para eliminar los depdsitos de combustible del puerto
para lo que recibieron 19 millones de euros, la mayor parte procedente de subvenciones de la
Uniéon Europea. En 1999 se produjo finalmente este traslado y la Autoridad Portuaria recibio
ofertas para construir un nuevo complejo de ocio sobre el suelo liberado por los depésitos. A su
vez el Ayuntamiento de Alicante autorizo la construccion de viviendas en los terrenos colindan-
tes a la zona de ampliacion del puerto al sur, entre los muelles 19 y 21, en los barrios de San
Gabriel, Benalua y Babel, donde vive el 21%'7¢ de los residentes de la ciudad.

Pero en 2006 se produjeron cambios muy importantes en la relacién entre el puerto de Alicante
y la ciudad. Sin someter a debate publico el proyecto, la Autoridad Portuaria de Alicante decidié
cambiar a industrial el uso que se iba a dar al suelo portuario de la zona de ampliacion -a pesar
de que anteriormente se habia acordado que se destinaria para fines comerciales y de ocio-. La
zona ahora industrial se sitla a pocos metros de un barrio residencial. La Autoridad Portuaria
se planteaba su desarrollo y crecimiento como si se tratara de una empresa privada con el
mayor animo de lucro, lo que entra en colisién frontal con derechos fundamentales de los ciu-
dadanos, como son el derecho a la salud y a la seguridad y al medio ambiente.

De hecho durante las sucesivas fases de ampliacién del puerto, la Autoridad Portuaria presento
siete proyectos'” de forma separada, lo que evitaba hacer una evaluacion ambiental integrada
y global del impacto de la ampliacién. Esta ausencia de evaluacion contraviene lo dispuesto en
la Directiva 97/11/ CE, que obliga a realizar una evaluacién de impacto ambiental cuando se
produce acumulacién de proyectos, como ocurria en este caso.

El proyecto recogia ademas de los silos para cemento una planta de biodiésel, una planta de fer-
tilizantes y varios depésitos de carburantes. El Ayuntamiento deneg6 finalmente la licencia para

la planta de biodiésel.

continda

(@ Greenpeace / Roberto Berin
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“"El tinico inconveniente [de tener una barrera de silos de
hasta 55 metros de altura entre la ciudad y el mar] es que se ve
un edificio alto donde antes habia agua”.

Declaraciones de el expresidente de la Autoridad Portuaria, Sergio Campos, en octubre de 2007, cuando se
recalifico suelo portuario comercial para convertirlo en suelo industrial y que supuso la construccién de los
silos para albergar cemento'”. Poco después Campos también declaré: “Se mueve clinker y carbdn en el
puerto con gruas y cucharas, y si hay un dia de mucho viento reconozco que se produce algo de polvo™”.

continda
Los depdsitos para cemento

En los anos 90 del siglo pasado fueron eliminados varios silos del puerto de Alicante, y menos
de dos décadas después volvian formar parte del skyline de la ciudad. En 2007, se anunciaron
mas instalaciones industriales para la zona de ampliacién del puerto, en concreto cinco pro-
yectos para la descarga de mas de 100.000 toneladas de polvo de clinker de cemento, con plan-
tas de ensacado de mas de 25 metros de altura y los famosos 21 silos de entre 26 y 55 metros
de altura'.

Finalmente el Consejo de Administracion del Puerto aprobd en septiembre de 2009 la instala-
cion de los silos, aunque de los 17 previstos se paso6 a nueve. Las licencias se concedieron sin
evaluacion de impacto ambiental porque, segin el Ayuntamiento de Alicante, “son actividades
de carga y embalaje de cemento, pero sin fabricar este material”. Cabe destacar que la reduc-
cion en el nmero no era por factores ambientales ni sociales, sino por la crisis econémicay la
burbuja inmobiliaria que en pocos anos ha hecho disminuir los proyectos de construccion. Aun
asi, la Autoridad Portuaria no ha cerrado la puerta a construir mas silos en un futuro.

Por otro lado la Autoridad Portuaria siempre ha tenido una urgencia con liberar del muelle 14
los cuatro silos existentes, obviamente el interés no es casual: para el muelle 14, la Autoridad
Portuaria ha proyectado la construccion de una segunda terminal de cruceros y la salida en
otono de 2011 de la nueva edicion de la Volvo Ocean Race.

Mientras en el muelle 17, a pesar de los silos proyectados en el muelle 21, se realizaban des-
cargas al aire libre de clinker. En octubre de 2007, la Asociacién de Vecinos Gran Via Sur'® de-
nuncié la contaminacién provocada por las particulas en suspension de las constantes nubes
de polvo de cemento y de carbdn. A pesar de que la Autoridad Portuaria ha reconocido que el
clinker requiere silos herméticos para evitar las emisiones —como se realiza ya en los puertos
de Santander, Malaga, Bilbao, Ferrol, Huelva o La Corufa- no se ha tomado ninguna medida co-
rrectiva para reducir esta contaminacion.

R L4
continua
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Acumulacion de montanas
de graneles al aire libre en
el muelle 17 del puerto de
Alicante.

De momento, la
crisis inmobiliaria
ralentiza los
planes de la
Autoridad
Portuaria. De
hecho, Holcim, la
empresa que
proyectaba
instalar dos silos
de cemento en el
muelle 19 ha
presentado

su renuncia a

la licencia.

f e
continua

Las obras de construccion de los silos comenzaron finalmente en abril de 2010 a pesar de que
Esquerra Unida Alacant habia interpuesto un recurso'® contencioso-administrativo contra la
licencia concedida por el Ayuntamiento a la empresa Cimsa, constructora de parte de los silos.
A este pleito se sumaron otros de las asociaciones vecinales y del PSOE que todavia estan pen-
dientes de recurso, ya que el juzgado de lo contencioso nimero 1 de Alicante ha desestimado
el recurso interpuesto por la asociacion de vecinos de Gran Via Sur-Puerto contra la concesion
de licencia de obra mayor y ambiental concedida por el Ayuntamiento a Cemex para la cons-
truccion de dos silos de hormigén armado y tres edificios en la ampliacion del puerto’-.

Aunque la alternativa esta clara, con el traslado de los silos al parque logistico de La Serreta, a
ocho kilometros del puerto. De momento, la crisis inmobiliaria ralentiza los planes de la Auto-
ridad Portuaria. De hecho, Holcim, la empresa que proyectaba instalar dos silos de cemento en
el muelle 19 ha presentado su renuncia a la licencia que le concedi6 el Ayuntamiento'®. Esta de-
cision supone una nueva reduccion de las previsiones de silos en el Muelle 19, que de los 17 ini-
ciales tan solo se han construido tres y todo apunta a que no serdn mas de siete.

Devolver el mar a la ciudad

Mientras tanto, para corregir los desmanes de la Autoridad Portuaria ~como ha ocurrido con
otros puertos de interés general analizados por Greenpeace- en octubre de 2007 la Consejeria
de Medio Ambiente elabord un proyecto'® para recuperar la fachada maritima de Alicante “para
que la ciudad mire al mar”. Este proyecto supone la creacién del Parque Litoral Sur de Alicante,
un “recorrido verde peatonal continuo” de 15 km que se extendera frente a la zona de amplia-
cion del puerto y que conectara la ciudad con los humedales del sur, protegidos como Hume-
dales de Importancia Internacional |§

@ Greenpeace / Roberto Berin
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COMUNIDAD VALENCIANA
COMUNITAT VALENCIANA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE VALENCIA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Valencia.

PROVINCIA:

Valencia (Comunidad Valenciana).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Gandia, Puerto de Sagunto, Puerto de Valencia.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Ampliacidn en 153 hectdreas del puerto hacia el norte, con impacto severo en las playas
al norte y al sur y en humedales protegidos como L'Albufera.

PRESUPUESTO:

Ampliacidn norte: 530 millones de euros. Ampliacidn de la tercera ddrsena del Puerto de
Sagunto: 400 millones de euros®®,

EQUIVALENCIAS:

El presupuesto anual para todas las actividades del Ayuntamiento de Valencia es de 700
millones de euros, 500 millones menos de lo que va a gastar la Autoridad Portuaria en

Sagunto y la ampliacidn norte?®s,
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Atardecer desde la playa
del Pinedo con el puerto
de Valencia al fondo.

"Hay que
empezar a pensar
antes de tener el
trafico; los
armadores no
pueden esperar.
Tienes que olerte
que el traficova a
venir y arriesgarte
a desarrollar las
infraestructuras.
Si te esperas a
tenerlo todo claro
para tirar
adelante, para
cuando tengas la
ampliacién
montada las
navieras se te han
ido a Barcelonay
Algeciras”.

Declaraciones'® de Manuel
Guerra, director de Planificacion
de Infraestructuras de la
Autoridad Portuaria, al hablar
del inicio de las obras de la
ampliacidn del puerto en 2008.

MLl T R M SR RLE. M.

De Hong Kong a Valencia

La historia del puerto de Valencia es la historia de una linea costera recta sin refugio natural para
los barcos que navegan por este tramo del Mediterrédneo. Esa falta de resquardo ha llevado al
puerto desde hace décadas a ganar hectareas hacia el norte y sur del cauce del rio Turia, y tam-
bién a ganar hectareas al mar. La Ultima de las ampliaciones acometidas corresponde al sec-
tor norte del puerto con una ampliacién de 2.850.000 metros cuadrados'?”, dentro de un plan
estratégico que segun la Autoridad Portuaria pretende duplicar para 2015 el trafico con res-
pecto a los niveles de 2002. Para ello se establecieron siete lineas estratégicas con un presu-
puesto de 1.200 millones de euros'!, de los que el 70% -840 millones de euros- serian
sufragados con fondos propios y otro 30% por la iniciativa privada.

La macroampliacion implica una expansion intramar equivalente a 153 campos de futbol'??, y su-
pondra la creacion de siete nuevos kildmetros lineales de atraque. La obra se ejecutara en dos
fases: 2006-2014y 2015-2018. La ampliacién hacia el norte, penetra en la playa de La Malvarrosa
y afectard al Parque Natural de L'Albufera. Las playas al sur de la infraestructura, debido a la
barrera de diques portuarios, irdn perdiendo paulatinamente los sedimentos que de forma na-
tural deberfa transportar la corriente'?.

A pesar de todo, el Ministerio de Medio Ambiente, dirigido entonces por Cristina Narbona, au-
torizé la obra en 2007 sin evaluar el impacto transversal de la ampliacién —ambiental y eco-
nomico- en las playas y en la industria turistica. Para tratar de corregir el impacto de las
nuevas darsenas en las playas del sur, que provocaran un retroceso de la costa de 25 kilé-
metros (desde el Perellonet hasta Cullera), el Ministerio ha instado a trasvasar hacia el sur
la arena que se acumule al norte del puerto'. Un coste adicional que tampoco se ha eva-
luado. Durante las dos fases de construccién, los trabajos se realizaran durante las 24 horas
al dia de forma ininterrumpida, lo que supone un trafico de 300 camiones diarios, otro im-
pacto que tampoco se ha evaluado'?.

continda

(@ Greenpeace / Roberto Berin
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de Sagunto.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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La Autoridad Portuaria justifica la intervencion en el tramo norte —que supone 530 millones de

euros- para acoplar la superficie al crecimiento de su actividad, un argumento que choca fron-

talmente con la baja eficiencia del uso que actualmente se hace del suelo portuario en compa-

racion con otros puertos. Los socialistas valencianos analizaron'” la necesidad de este plan

estratégico con un claro simil que viaja hasta el puerto de Hong Kong. Si en 2005, la Autoridad

Portuaria cerro la gestién con 2.1 millones de TEUX!, las nueve terminales del puerto de Hong

Kong, (que es lider mundial en movimientos de contenedores) movieron mas de 21 millones de

TEU anuales. El puerto de Hong Kong ocupa 285 hectéareas, 16 hectadreas menos de las que ten-

dré el puerto de Valencia con la ampliacion (301 hectéreas totales). Otro ejemplo, el puerto ita- El Ministerio de
liano de Gioia Tauro mueve 3,2 millones de TEU en 90 hectareas.

Medio Ambiente,

En 2009, debido a la crisis econdémica el trafico en los puertos del Estado habia caido un 20% vy dirigido entonces
la Autoridad Portuaria de Valencia acumulaba un endeudamiento superior a los 400 millones de Cristi
euros a causa de las obras ya iniciadas en los diques del tramo norte'””. El mes de septiembre por Cristina

de 2009 se cerré con un 0% de crecimiento respecto a 2008'%. Mientras, también en 2009, la Co- Narbona, autorizo
misién Europea aprobaba la concesion de 74 millones de euros del Fondo de Cohesion para la

ampliacion, que se sumaban a los 350 millones concedidos por el Banco Europeo de Inversio- la obra en 2007

nes'”. En 2011, las obras siguen en marcha a toda maquina. sin evaluar el
impacto
transversal de la
A 20 kilémetros otro superpuerto, Sagunto ampliacién

A escasos 20 kildémetros se sitUa el puerto de Sagunto, gestionado por también por la Autori- —ambiental y

dad Portuaria de Valencia y para el que el plan estratégico también ha proyectado una amplia- econdémico— en
cion de c.alsi tres millones de metro,s cuadrados. En enero de 201120, el trafico global dg Sagu_n,to las playas v en la
descendio cerca del 30%, y aun asi los planes se mantienen. A pesar de los datos, la inversion . . o
estd garantizada ya que en diciembre de 2010 se hacia publica la ayuda financiera otorgada por industria turistica.
el Banco Europeo de Inversiones (BEI] que suscribia un préstamo de 45 millones de euros a pe-

ticién del Ministerio de Fomento?'. Es del todo inconcebible que se acometa la ampliacidn del

puerto de Valencia con un horizonte en 2018 y que una vez que las obras ya estan iniciadas, se

admita también la ampliacion del puerto de Sagunto, con lo que se jalona la costa valenciana con

macroinstalaciones, se elimina la posibilidad de otros usos y actividades econdémicas y se tiran

muchos millones de euros directamente al mar§j

XIl Las siglas TEU (acrénimo de Twenty-foot Equivalent Unit) representa la unidad de medida de la capacidad de transporte maritimo en contenedores de 20
pies de longitud.
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COMUNIDAD VALENCIANA
COMUNITAT VALENCIANA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE CASTELLON

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Castelldn.

PROVINCIA:

Castelldn (Comunidad Valenciana).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Castelldn.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Expansidn macroportuaria de 2,5 millones de metros robados al mar con la destruccidn
del medio marino y litoral circundante y aumentando la contaminacidn.

PRESUPUESTO:
Dique Este: 40 millones?®°?, ddrsena Sur: 165 millones, dragado ddrsena Sur: 17.844.428
euros?’,

EQUIVALENCIAS:

Con el coste del dique Este y su dragado se podrian inyectar los millones pendientes
para construir dos hospitales y cuatro centros sanitarios en la provincia®%“.
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Puerto de Castellon
con los depésitos de la
refineria al fondo.

@ Greenpeace / Roberto Berin

Trilogia de obras: muelle Sur, del Centenario y dique Este

En 2002 se presentd el proyecto de ampliacion de la darsena Sur de Port Castellé que supo-
nia triplicar la superficie y triplicar los metros lineales de muelles?®. Esta darsena Sur se
habia proyectado para dar servicio a la industria petroguimica. Las explanadas ganadas al
mar abarcan 2,5 millones de metros cuadrados y tienen un coste de 165 millones de euros.
En abril de 2009 se inauguraba parte de esta darsena sur, con 900.000 metros cuadrados ya
ganados al mar, con la instalacién de una planta de biodiésel?®. Segun el Plan Director del
puerto, los 2,5 millones de metros cuadrados de superficie de la darsena sur estaran listos
en 2027.

Desde 1995 la
Parte de La's,obras de la darsena Sur, concretamente las de la segunda fase, fueron adjudica- ampliacién del
das a la Unidn Temporal de Empresas formada por FCC y Lubasa?’. La segunda empresa es fa-
mosa en Castellén por haber sido acusada de obtener un gran volumen de obras publicas en puerto ha sido
C?[aslfelt:én. En 2100h5, y segL'm la revista l;tergidm,ldbel.acuerdo ijon los datos del Regl;isctjro I\(/Ijer.ca.n- constante, de
til, Lubasa tenia hasta cien encargos de obra publica, procedentes en su mayoria de adminis hecho e 2009

traciones del PP valenciano.

triplicaba la
Desde 1995 la ampliacion del puerto ha sido constante, de hecho ya en 2009 triplicaba la longi- el o cn
tud de sus muelles y habia duplicado su calado con respecto a 1995. La destruccion del medio g
litoral terrestre también ha sido constante. Si en 1995 contaba con una superficie terrestre de muelles v habia
609.452 metros cuadrados, en 2009 alcanzaba los 2.113.000 metros cuadrados?®. duplicado su

En marzo de 2011, se cerraba la trilogia de grandes obras de esta década con la finalizacién calado.
de las obras del dique Este y el dragado del canal de entrada. El dique Este se proyectd pre-

cisamente para dar abrigo a la darsena Sur que quedaba expuesta a los temporales del Me-

diterrédneo. Y a su vez, el plan estratégico 2009-2011 creaba en tierra una plataforma logistica

formada por el poligono del Serrallo, Parc Castelld y la estacién intermodal y parque logis-

tico derivado de la Xarxa Logistica que impulsa la Generalitat Valenciana?'®.

continda
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El impacto de la terminal
Sur del puerto ha sido
demoledor en las playas
cercanas.

continda

Pero como no hay obra portuaria de interés general a la que no le preceda otra obra de interés
general, las nuevas darsenas reclaman nuevos accesos por tierra. Actualmente, como sucede
a menudo, las infraestructuras estan desaprovechada ya que toda esta nueva terminal Sur ca-
rece de acceso ferroviario y de enlace por carretera. Una vez realizadas las obras, la Autoridad
Portuaria calcula que el tren llegara en cinco anos. Después de tantas obras, la Generalitat mira
al Ministerio de Fomento cuando afirma que la inexistencia de un tren de alta velocidad entre
Tarragona y Castellén provoca una pérdida de competitividad?''. A su vez, desde la Conselleria
de Infraestructuras y Transporte se reclaman al Gobierno central 47 millones de euros para
construir el vial de acceso norte a la también ejecutada darsena norte del puerto??. Esta ca-
rretera evitaria el rodeo de 30 kildmetros que tienen que hacer los vehiculos para acceder al ex-
tremo norte del puerto. Si se tiene en cuenta su presupuesto, cada kilémetro de carretera saldra
por alrededor de un millén y medio de euros?®

"El futuro de la infraestructura puede tener graves problemas
sino se llevan a cabo las obras en tierra, como son el acceso
ferroviario sur, la carretera CS-22 a la darsena sur, la estacién
ferroviaria y la zona logistica”.

Declaraciones del presidente de la Autoridad Portuaria, Juan José Monzonis, al inaugurar el dique Este en
marzo de 20117,

@ Greenpeace / Roberto Berin



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Pasaia.

Elaboracion propia e imagenes de
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EUSKADI

AUTORIDAD PORTUARIA
DE PASAIA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Pasaia.

PROVINCIA:

Gipuzkoa (Euskadi).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Pasaia.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La construccidn del puerto exterior de Pasaia destruiria varios espacios naturales
protegidos como el monte Jaizkibel, perteneciente a la Red Natura 2000.

PRESUPUESTO:

Para la construccidn del puerto exterior: 765 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

La dérsena exterior cuesta 293 millones, mds que todo el presupuesto del Gobierno vasco
para politicas activas de creacidn de empleo en 20113,

S
&



Acantilados del monte
Jaizkibel protegidos por
la legislacion europea.

“El puerto
exterior hara a
Pasaia tan bella
como La Concha”.

Declaraciones del expresidente
de la Autoridad Portuaria de
Pasaia, Miguel Buen en las
Juntas Generales de Gipuzkoa,
en febrero de 20107,

VY- LEM/ iutoridad Portuaria de Pasaig

El puerto de Pasaia se ha dispuesto en la bahia que lleva su mismo nombre, un abrigo natu-
ral de condiciones inmejorables. Sequn las palabras de la propia Autoridad Portuaria, las ca-
racteristicas de abrigo natural que durante siglos y siglos hicieron de Pasaia un puerto envidiable
son un serio lastre para las necesidades de este siglo XXI?'7. Y es precisamente por este “las-
tre” por lo que se ha ideado la construccién de un puerto exterior fuera de la bahia. Segun el or-
ganismo, la actividad portuaria se encuentra constrenida por esas condiciones naturales
especialmente por dos aspectos esenciales: por una parte, las limitaciones de calado y eslora
de los buques, y por otra, la elevada densidad de poblacion del entorno, que genera graves pro-
blemas en la convivencia entre el puerto y la ciudad.

El puerto exterior se pretende construir en los acantilados y los fondos marinos del entorno de
Jaizkibel, un espacio natural catalogado dentro de la Red Natura 2000 europea y protegido por
la legislacidn estatal y vasca. De hecho, en 2004 la Diputacion Foral de Gipuzkoa pretendia am-
pliar el espacio protegido del monte Jaizkibel al medio marino contiguo. Pero para la Autoridad
Portuaria, este espacio protegido no es mas que una gran parcela donde poder ampliar la su-
perficie actual del puerto interior, a un gran puerto exterior. Para dar servicio al puerto también
se destruiria el corredor verde entre Jaizkibel y el Parque Natural de Aiako Harria. Si la auto-
pista y las zonas industriales de Irun y Oiartzun ya han afectado a parte de ese corredor, la cons-
truccion de nuevos poligonos, estaciones intermodales para dar servicio al puerto exterior, asi
como la ampliacion del segundo cinturén de Donostia y la linea del TAV, llenaran de asfalto y ce-
mento la Unica zona verde protegida que hay entre Donostia e Irdn.

Pero junto al valor natural, esta el histérico: en Jaizkibel se han encontrado una veintena de
asentamientos prehistéricos, una tumba neolitica y una estacion megalitica?'®.

Un puerto exterior que ganara al mar 100 hectareas y que construirad un dique de abrigo de casi
tres kilometros y que llegara hasta los 50 metros de profundidad??. Para la obra seran nece-
sarios 56 millones de metros cubicos de material extraido del mary de canteras de Gipuzkoa.
El acceso al puerto exterior se haré a través de dos tuneles de méas de dos kildémetros perfo-
rados en Jaizkibel?”®. Uno de los accesos seria para el TAV y el otro para camiones y coches.
La asociacion Jaizkibel Bizirik alerta de que, si esos viales entran en funcionamiento, se prevé
que 1.000 camiones van a atravesar diariamente toda la comarca. Ademas, por estos tuneles
deberan pasar 25 millones de metros cubicos de aridos calizos necesarios para la construc-
cion del puerto.

continda
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El presupuesto inicial superaba los 1.500 millones de euros en inversion publica??!y en 2010 el
puerto anunciaba una reduccion del presupuesto a los 765 millones de euros?”. El proyecto va
acompanado de una operacién inmobiliaria que pretende sufragar parte de las obras a costa de
vender terrenos publicos. De hecho, el Plan Estratégico de la Autoridad Portuaria estima que con
la venta del suelo podréa obtener 400 millones de euros para financiar el puerto exterior?s. Los
plazos de construccion oscilan entre 2012 y 2022.

La inviabilidad econémica es tal que los sindicatos portuarios mayoritarios, LAB, ELA, ESKy
EHNE rechazan la construccion de la darsena exterior. Un estudio de la Universidad Politécnica
de Madrid encargado por la Diputacién Foral de Gipuzkoa, califica el proyecto de puerto exterior
como “la peor alternativa posible”, ya que no esta justificado por motivos de trafico de mercan-
cias, dado que Pasaia tiene una capacidad “no utilizada y el aumento del tréfico que se espera
atraer ya se encuentra atendido por la estructura portuaria existente en Bilbao"?%. La universi-
dad madrilena concluyd que la suma de las necesidades de suelo de los cuatro grandes trafi-
cos de Pasaia es de 11 hectareas, es decir, una superficie inferior al 15% de la actual zona de
servicio. Las previsiones de trafico de la Autoridad Portuaria para el puerto exterior son muy in-
feriores a la capacidad del actual (alrededor de 13 millones de toneladas). En el propio proyecto
se estima, segun las previsiones mas optimistas para el trafico no energético, que podran aco-
ger 11,6 millones de toneladas. Asi, el propio organismo confirma que la verdadera justifica-
cion esta en el polo energético.

Debido al valor ambiental del monte Jaizkibel, el Ministerio de Medio Ambiente, en el trémite de
la evaluacion del impacto ambiental del proyecto, recomienda que se valore la "Alternativa 0,
es decir, la no construccion del puerto y la reordenacion del espacio portuario actual para eli-
minar los focos mas contaminantes. Con la Alternativa 0 se elimina el impacto ambiental y por
supuesto el elevado coste de la infraestructura exterior. Antes de que estallara la crisis no habia
demanda suficiente para justificar el proyecto. Ahora que el trafico de mercancias ha dismi-
nuido, no tiene ninguna justificacion. De hecho, en el puerto de Bilbao, a apenas 100 kildémetros,
hay darsenas vacias con mayor capacidad que las proyectadas para Pasaia y seria mas renta-
ble trasladarlo alli.

Dado que los argumentos econdmicos, sociales y ambientales para justificar la obra no se sos-
tienen, en abril de 2011 el Gobierno central, el Ejecutivo vasco, la Diputacion Foral de Gipuzkoa
y la Autoridad Portuaria de Pasaia (APP) firmaron en Madrid un acuerdo? que les compromete
a abordar, en diferentes fases y en funcién de su competencia, las obras para revitalizar la bahia
de Pasaia.

En el desarrollo de las fases de ejecucion del protocolo se cita que la construccién del puerto
exterior ird "acompasada a la demanda de suelo residencial y de actividades econémicas en el
interior de la bahia, a la evolucion de los traficos portuarios, y en especial, a la existencia de com-
promisos firmes de implantacion de actividades portuarias, entre ellas de generacion de ener-
gia y graneles liquidos en el nuevo puerto que contribuyan a la financiacion de las
infraestructuras del nuevo puerto”. Esto ratifica que el puerto no tiene justificaciéon econémica
y que tiene su principal razén de ser en el asentamiento de instalaciones energéticas contami-
nantes ya que el trafico principal del puerto sera carbon para la central térmica que Iberdrola
tiene en la localidad.

La alternativa parece evidente para todos menos para la Administraciéon. Simplemente se deben
reordenar los servicios del actual puerto, y gestionar de forma mas eficiente su espacio y su lo-
gistica, de tal modo que las nuevas instalaciones no estén condenadas a servir de almacén de
chatarra, carbdn y minerales durante meses. En definitiva, sacar el méaximo rendimiento a la
vasta explana que ya se dispone. De momento la construccion del puerto queda pendiente de que
la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental autorice o no la obralj

El Ministerio de
Medio Ambiente,
en el tramite de la
evaluacion del
impacto ambiental
del proyecto,
recomienda que se
valore la

" Alternativa 0",
es decir, lano
construccién del
puerto.
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EUSKADI

AUTORIDAD PORTUARIA
DE BILBAO

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Bilbao.

PROVINCIA:

Bizkaia (Euskadi).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Bilbao.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Destruccidn de la ria del Nervidn. Alteracidn de la dindmica costera, con grave impacto
en la playa de La Arena (Muskiz) debido al dragado de 10 millones de m’ de la mayor
cantera submarina hay que en Espafia.

PRESUPUESTO:

Las sucesivas ampliaciones del puerto de Bilbao han costado cerca de 680 millones de
euros.

EQUIVALENCIAS:

Con 10 millones de metros ciibicos de arena se pueden rellenar 300 estadios de fitbol?2°.
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Bilbao crece sobre el mar Cantabrico

A principios de los afnos 90, el puerto de Bilbao, ubicado en la ria del Nervion, decidié trasladar
paulatinamente sus muelles en el centro de Bilbao a un nuevo puerto exterior en el terreno ga-
nado a la bahia de EL Abra. Lo ha hecho a golpe de voladuras y ganando terreno al mar, estirando
su larga extremidad que es el puerto, para arrebatarle a EL Abra, palmo a palmo, 285 hectareas
de muelles comerciales y cubrirlas de hormigdn??’.

La obra comenzo en el ano 1991y se estima que se prolongara hasta 2020. Entre 1991y 2011
se ha construido sobre el mar una darsena de cinco hectareas y se han creado seis muelles co-
merciales con una superficie de 285 hectareas. En la actualidad se proyecta ganar de nuevo, 29
hectareas al mar. En estas dos décadas de obras la inversion realizada es de 2.480 millones de
euros, de los cuales 680 son de inversion publica y 1.800 de inversion privada®®. Una terminal
de contenedores, otra para productos congelados, almacenes de mercancias, servicios de re-
cogida de residuos, el puesto de inspeccion fronterizo, aparcamientos para camiones, la termi-
nal de cruceros de Getxo o una zona industrial que acoge el mayor polo energético de Euskadi
son algunos de los usos que se le ha dado al terreno ganado al mar. La primera fase de la am-
pliacién, entre julio de 1992y finales de 1998, también posibilit6 la creacion en 2002 de la prin-
cipal terminal ferroviaria terrestre de Espana para tener acceso al puerto.

En primavera de 2011, finalizaron las obras del sexto muelle comercial (el AZ-3) con 235 hec-
tareas de superficie y 600 metros lineales para el atraque de grandes buques?”. Este muelle ha
costado a la Autoridad Portuaria 33 millones de euros. Este ano también se finalizaran las obras
del muelle AZ-2, que durante tres anos de trabajos ha costado 45,4 millones de euros. Una vez
acabado contara con una superficie de 293 hectareas y 654 metros lineales.

El fondo marino no es una cantera, es un ecosistema

Estas ampliaciones han tenido un elevadisimo coste ambiental. A la destruccion de la riay su
bahia con las infraestructuras se le suman el impacto directo de la extraccién de millones de
metros cubicos de arenas para poder abastecer tanta explanada de hormigén. Para la cons-
truccion de los Ultimos dos muelles se estan dragando diez millones de metros clbicos de are-
nas del lecho marino provocando un grave dano ecolégico, ademas de avocar a la playa de La
Arena (Muskiz) a su desaparicion??. El yacimiento de 208 hectéreas se localiza a tan solo 1,3 ki-
ldmetros de distancia de la playa de La Arena, Unica en la zona y la mas frecuentada de toda Biz-
kaia, con cerca de un millon de banistas cada ano.

continda
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Vista de la ria del Abra
y el puerto desde punta
Lucero.
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provocando un
grave dafo
ecoldgico,
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ala playa de La
Arena (Muskiz) a
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"Ganar terreno a un mar como el Cantabrico, donde los
temporales son habituales, no ha sido una batalla facil ni
barata. Durante muchos afios ha sido la mayor inversion
europea en obra portuaria con un esfuerzo sin precedentes.
Desde 1992 la Autoridad Portuaria ha invertido cerca de
680 millones de euros pero, siimportante es la inversion
publica, mayor es aiin el desembolso privado, que ronda

los 1.800 millones”.

Declaraciones del presidente de la Autoridad Portuaria, José Ramén de la Fuente, a principios de 2011.

4o L4
continua

Los dragados cuentan con el beneplacito del Ministerio de Fomento que consiguié una decla-
racion de impacto ambiental positiva, pero el Gobierno vasco mostré sus serias objeciones a
esta extraccion. En 2005, el Ministerio de Medio Ambiente autorizé el plan de Fomento para que
se abriese en los fondos marinos de Muskiz la mayor cantera submarina de Espana para las
obras de ampliacion del puerto?'. Tan solo para el muelle AZ-3 del puerto se han dragado 2,3
millones de metros cubicos de arena. Ademas estas arenas del fondo donde se esta actuando
han ido recogiendo durante anos los vertidos altamente contaminantes de diferentes empresas
de la zonay, especialmente, de la refineria de Petronor?®. De hecho, el estudio de impacto am-
biental elaborado por la Autoridad Portuaria para la autorizacién del Ministerio de Medio Am-
biente detecté la presencia de hidrocarburos, cadmio, cincy plomo entre los lodos que se estan
removiendo??. También se localizaron focos de contaminacion fecal con coliformes y estrepto-
cocos, bacterias nada indicadas para la salud de los banistas. Pese a todo, el citado informe
que daba luz verde a la obra mantenia que el proyecto “no presenta impactos ecoldgicos signi-
ficativos” y que “no habré afecciones a la playa de La Arena, que conservara la misma dinamica
litoral”, sin pérdida de sedimento, ni hundimiento.

Tras los dragados ya es patente el grave desequilibrio ambiental sobre la playa de La Arena,
que ha perdido una ingente cantidad de sedimentos, lo que ha modificado irreversiblemente el
mayor sistema dunar de Euskadi. El impacto también trasciende a la pesca. Los arrantzales han
denunciado danos irreversibles a sus caladeros.

En los préximos anos el puerto quiere ser alin mas superpuerto y su depredacion sobre el terri-
torio no tiene parangén. La Autoridad Portuaria aun prevé crear un gran espigon central de
630.000 m? que se extendera a lo largo de dos kildmetros de linea de atraque. Estas obras estan
pendientes, segun palabras de la propia Autoridad Portuaria de la futura evolucion del trafico
portuario. Y para estas infraestructuras, de nuevo la Autoridad Portuaria ya ha anunciado un dra-
gado de 48 millones de m® en punta Lucero?*. El destino de los primeros 20 millones de m?® de
fondo seran para el futuro espigdn central. Es contradictorio que se remitan a la futura evolucion
de los traficos cuando la Autoridad Portuaria ya ha solicitado el informe de Impacto medioam-
biental para el proyecto.

Si se atiende a la estrategia sequida por el puerto en los Ultimos anos, nada ni nadie podra pa-
rarles. Como ejemplo, en 2009 el puerto perdié un 17% de tréfico a pesar de lo cual ese mismo
ano anunciaba que iba a mantener la inversion prevista para 2010 con la que se iban a ganar
528.000 nuevos metros cuadrados con la construccién de los muelles AZ-2 y AZ-32%5 |



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Ferrol-San Cibrao.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.

y Infraestructuras
A del puerto de Ferrol
‘ 2 kilémetros ‘

GALICIA / GALIZA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE FERROL-SAN CIBRAO
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NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Ferrol=San Cibrao.

PROVINCIA:

A Corufia (Galicia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de San Cibrao; puerto interior de Ferrol; puerto exterior de Ferrol; puerto
deportivo A Grafla; astillero Fene; terminal de Mugardos y su planta de regasificacidn,
y futuro puerto pesquero y deportivo de Caranza.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Ocupacidn de los mdrgenes de la ria, sobre una zona importante de marisqueo y pesca.

PRESUPUESTO:

Primera fase del puerto exterior: 183 millones de euros, segunda fase: 30 millones de
euros. Construccidn de la planta de gas de Mugardos: 114,61 millones de euros.
EQUIVALENCIAS:

Solo el coste del puerto exterior equivale a lo que constaria la construccidn de 67
colegios?®®®,
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Vista del puerto exterior
de El Ferrol desde cabo
Priorino.

“Como nosotros
tenemos
planteada la
terminalnovaa
causar ningun
impacto ni al mar
nialariania
ninguna parte.
Nosotros no
vamos a quemar
el gas, lovamos a
gasificar, y no
vamos a emitir
efluentes liquidos
ni gaseosos. La
planta no es
contaminante en
ningun sentido”.

Mauro Arias, consejero
delegado de Reganosa, en
octubre de 2001
[www.reganosa.com).
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Muro que lentamente asfixiara la ria

La Autoridad Portuaria no ha dejado de urbanizar ambas orillas de la ria durante todos estos
anos. No existe ningun tramo de la costa libre de sus infraestructuras asociadas. A principios
de esta década se proyect6 el puerto exterior en la bocana de la ria de Ferrol, en cabo Priorino-
Canelinas, que cerrd la entrada de la ria al 60% con un dique de un kildémetro de longitud. A
pesar de la gran riqueza bioldgica que posee la ria de Ferrol y la necesidad de promover la
pescay el marisqueo tradicionales en la zona, la Autoridad Portuaria, con el beneplacito del Mi-
nisterio de Medio Ambiente, licité la obra y dejé claro que apostaba por un modelo de indus-
trializacion que esta asfixiando la ria.

El puerto exterior se proyectd debido a que habia aumentado el nimero y tamano de los bar-
cos que arribaban al puerto ferrolano, sobre todo con carbdn para la central térmica de En-
desa en Puentes de Garcia Rodriguez. ELl Ministerio autorizd la construccién del puerto a pesar
de que como denunciaba la asociacion ecologista Adega el estudio que valoraba el impacto
ambiental tenfa grandes deficiencias: solo describia la presencia de 34 especies marinas en
la zona de impacto mientras que desde las organizaciones ecologistas se hablaba de mas de
700 las especies descritas. Las obras se iniciaron en 2001 y en 2006 recibid el premio San
Telmo, del Colegio Oficial de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos a la mejor obra de in-
genieria civil de Galicia en los ultimos dos anos?’. En 2010, finalizaba la construccion de la se-
gunda fase, prolongando la linea de atraque hasta los 1.515 metros, lo que lo sitda (de
momento) a la cabeza de las infraestructuras portuarias exteriores de Espana?®.

El efecto ha sido muy negativo, ya que la natural disposiciéon geomorfolégica de la ria creo
una serie de nichos ecoldgicos Unicos y precisamente en el tramo exterior de la ria, que hasta
entonces era el mejor conservado, y que ademas era un importante caladero de marisco y
pesca, que ahora ha sido completamente destruido. El propio Estudio de Evaluacion Ambien-
tal del proyecto reconocia que por el efecto de este muro en la bocana, la renovacion de las
aguas de la ria se reduciria en un 83% con respecto a la situacion que existia antes de cons-
truir el brazo exterior.

continda

(@ Greenpeace / Pedro Armestre
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Pero los impactos ambientales no han cesado, y a pesar de que ambas méargenes de la ria ya
han sido ocupadas por el hormigén, se ha proyectado un nuevo acceso en tren al puerto exte-
rior. Esta costosa obra se podria evitar porque el puerto interior de la ria ya tiene una linea fe-
rroviaria y por tanto la transferencia de mercancias se podria hacer por via maritima -para lo
que existen numerosos muelles-y evitar el impacto a la ya maltratada margen del cabo Prio-
rino. Ahora, los ingenieros se lamentan por haber disenado un puerto sin accesos para distri-
buir mercancias, y tanto el Concello como la Autoridad Portuaria presionan al Gobierno central
para llevar el ferrocarril a la darsena exterior?’.

Junto con el dique de abrigo se ha rellenado y desmontado el cabo, y este tramo de costa vir-
gen ha sido ocupado con una explanada de 89,3 hectareas, sobre la que se ha instalado una ter-
minal de carbon, dos terminales de biodiésely una de mercancias en general. Desde entonces,
los vertidos a la ria han sido constantes, y debido a la fuerza de la mar en reiteradas ocasiones
las barras anti-contaminacién no han servido de mucho dispersandose el material contami-
nante por toda la ria®?. Ademas, en 2010, la Fiscalia de Galicia investigé si durante el relleno del
puerto exterior se vertieron residuos téxicos al mar lo que habria contaminado el agua con hi-
drocarburos aromaticos policiclicos?’.

“Bomba de gas” en Mugardos

Pero también en el interior de la ria la biodiversidad es, o mas bien era, elevada. Solo en Mu-
gardos, hay méas especies de moluscos que en toda la ria de Ares??. En 2002, el Consejo de Ad-
ministracion de la Autoridad Portuaria otorgé a Reganosa la concesion administrativa que le
permitia poner en funcionamiento la primera planta de gas natural licuado (GNL) de Galicia,
con un presupuesto estimado de 144,61 millones de euros??. Cabe destacar que la Xunta posee
el 10% del accionariado de Reganosa. El complejo se sitla a 800 metros de la poblacién de Mu-
gardos y a dos kildmetros de Ferrol. La presencia de los dos tanques de la regasificadora ha
sido motivo de lucha constante de las asociaciones de vecinos, de pescadores y de ecologistas
desde que se le concedié la autorizacién administrativa previa en 2002%*4 y comenz6 su activi-
dad en 2007.

El trafico de buques que portan gas licuado en sus cubas, por una via estrecha y angosta como
la ria de Ferrol, pone en peligro de forma temeraria las vidas y el patrimonio natural de los ha-
bitantes de la comarca?®. De hecho, para la ubicacion de la planta de gas se modificd puntual-
mente el Plan de Ordenacion de Municipal de Mugardos, ilegalidad que sigue estudiandose en
los tribunales tras la denuncia del Comité Ciudadano de Emergencia de la Ria de Ferrol?.

Aunque Reganosa comenzd a operar en pruebas en mayo de 2007 no obtuvo la autorizacion del
Ministerio de Industria hasta noviembre. Durante estos anos han sido constantes los acciden-
tes y vertidos. Pero no so6lo por que la planta alberga 150.000 toneladas de GNL sino porque
estd situado junto al complejo “Mata Atlantica”, con mas de 280.000 toneladas de combustibles
y productos quimicos, todos ellos situados a pocos metros de viviendas?’. Hasta 2009, dos ahos
después de la entrada en fase de actividad comercial de la planta regasificadora, no se colocd
en las inmediaciones la torre de sirenas que habrian de dar la alarma en caso de accidente?®.
En 2011, cuatro anos después de la entrada en funcionamiento de la planta de Reganosa, la Di-
reccion General de Emergencia de la Xunta de Galicia pretende completar el Plan de Emergen-
cia de Reganosalj

“Cualquiera que
vea el espectaculo
de la entrada de
estos buques,
puede entender la
locura de la
ubicacién en
Mugardos de la
planta de
regasificacion.
Recuerde que los
barcos cisterna de
gas solo pueden
entrar o salir con
la marea alta.

Y mientras el barco
queda detenido
durante diez horas
en una ria con una
alta densidad de
poblacién, el
monstruo queda
detenido inmenso,
amenazador,
espantoso...”.

Adela Figueroa, presidenta de la
asociacion ecologista Adega, 20 de
agosto de 2007.



Simulacion de la ampliacion del puerto
de A Coruna.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.

GALICIA / GALIZA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE A CORUNA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de A Corufia.

PROVINCIA:

A Corufia (Galicia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto Interior, Puerto Exterior de Langosteira.

CONFLICTO AMBIENTAL:

La ampliacidn del puerto a uno exterior en punta Langosteira, uno de los pocos tramos
de costa virgen de A Corufia y en una zona de mar abierto con fuertes temporales.
Informes técnicos indican que la ubicacidn elegida es la peor posible, y la
infraestructura se verd obligada a cerrar a menudo por el mal tiempo. Ademds, ha
ocasionado graves perjuicios a una zona pesquera y marisquera muy productiva.

PRESUPUESTO:

En el puerto exterior de Langosteira, la estimacidn actual del coste de la obra es de
1.000 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

El coste del puerto serd cuatro veces superior al presupuesto anual de 2010 de 1la
Conselleria del Mar de la ZXunta de Galicia para gestionar y financiar la pesca, una de
las principales industrias de Galicia?®¥’.
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“Langosteira serd un puerto mas seguro, que estara mas dias
abierto v que se podra ampliar con mas facilidad”.

Alberto Nunez Feijoo, el 30 de octubre de 2003 al presentar el proyecto de del puerto exterior de Langosteira
cuando era consejero de Politica Territorial (actualmente presidente la Xunta).

Puerto de A Corunia | El puerto exterior de Langosteira

Tirar el dinero por la borda

En 1997 se aprobaba el proyecto para la construccion de un puerto exterior en punta Langos-
teira con un presupuesto de 479 millones de euros. En enero de 2003, a dos meses de las elec-
ciones municipales, el Gobierno de José Maria Aznar y la Xunta de Galicia, —encabezada por
Manuel Fraga- se encontraban acosados por el Partido Socialista y el Bloque Nacionalista Ga-
lego, y por las continuas manifestaciones de Nunca Mais después del vertido del Prestige.

En ese momento, el entonces alcalde de A Coruna, Francisco Vazquez (PSG-PSOE]), incumplié
las directrices de su partido y permitié que Aznar celebrara un Consejo de Ministros en el ayun-
tamiento corunés del que salid la decisidn de construir el puerto exterior de A Coruna. El obje-
tivo era ofrecer un lugar de refugio a los buques con problemas, y aprovechar para generar “un
gran negocio inmobiliario” en el centro de la ciudad, ademas de conseguir la atraccion de ca-
pitales a la zona.

Hay que tener en cuenta, que hacia dos anos que habian comenzado las obras de un puerto ex-
terior de Ferrol? con las mismas caracteristicas y a tan solo 16 km, lo que de facto ya hacia in-
necesario el puerto de Langosteira, ademas de que entre ambas infraestructuras surgiria un
conflicto de intereses.

Por aquel entonces se preveia que el puerto entraria en funcionamiento en el ano 2013%'. En 2004
Greenpeace denuncié?? que la Autoridad Portuaria habia incurrido en una ilegalidad al licitar las
obras sin tener asegurada su financiacién. Para entonces, el Ministerio de Hacienda ya habia soli-
citado a la Union Europea 265 millones de euros de los fondos de cohesion para la financiacion del
proyecto!!. Cabe destacar que desde 1995 venian cayendo los beneficios netos del puerto, lo que
indicaba que mas que una ampliacién, lo que el puerto necesitaba era una mejor gestion.

Pero para justificar la inviabilidad econdmica, se habia orquestado junto a la actuacién portua-
ria, un desarrollo urbanistico que fomentaba la especulacion sobre el suelo. El entonces al-
calde socialista, Francisco Vazquez, pretendia sufragar un tercio de las obras con una operacién
especulativa en terrenos publicos de entre 90y 174 millones de euros que pasaba por la priva-
tizacién de suelo publico para construir viviendas a precio libre y centros comerciales. La Unica
reticencia de la exministra de Fomento, Magdalena Alvarez, fue para “que las viviendas fueran
de proteccidn oficial”.

continda

X1l La UE finalmente ha financiado el puerto exterior con 257,5 millones de euros.



Imagen aérea de
las obras en punta
Langosteira.
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A los fondos del Gobierno central y a los de la Unién Europea se sumaban otros 200 millones
de euros que el Ayuntamiento corunés esperaba recaudar —en pleno auge del boom del ladri-
llo- con la venta de superficie de los muelles de la Bateria, Calvo Sotelo, San Diego y Petro-
lero?®. En 2004 se firmé un acuerdo entre las administraciones central y autonémica, y con los
Ayuntamientos de A Coruna y Arteixo para recalificar 400.000 m?. El negocio debia de ser muy
goloso porque Florentino Pérez, presidente de ACS y del Real Madrid, se ofrecié a iniciar las
obras sin que estuviera asegurada la financiacion?*.

Un informe de ese mismo ano, presentado por el presidente del Puerto, Guillermo Grandio, exi-
mia de responsabilidad patrimonial a los consejeros en el caso de que finalmente no se obtu-
vieran los fondos necesarios. Hoy con la crisis del ladrillo, Puertos del Estado ya descarta que
se consigan los ingresos previstos por la venta de suelo.

Los temporales en el Atlantico

Pero ademas de las irregularidades sobre la financiacién, el puerto exterior también ha estado
rodeado por numerosas controversias relativas a su ubicacién y a su impacto ambiental. De
hecho, la dureza de los temporales marinos en la zona hizo desistir a Fomento de llevar a cabo
la obra en 2001, y dos anos antes la Direccion General de Costas emitié un informe desfavora-
ble en el que asequra que causara “la destruccion total de uno de los pocos parajes costeros vir-
genes de A Coruna”. Otros informes técnicos sefalaban esta ubicacion como “la peor” debido
a las duras condiciones oceanograficas.

Sin embargo el 16 de febrero de 2001, el Ministerio de Medio Ambiente aprobo la declaracién de
impacto ambiental del proyecto presentado por la Autoridad Portuaria al considerar sus infra-
estructuras “viables” desde el punto de vista ecoldgico, siempre que respetaran una serie de
condiciones en las playas y que no se produjeran vertidos al mar.

Ya en 20097, debido a los fuertes temporales marinos, que Greenpeace alertaba desde un prin-
cipio, el sobrecoste ascendia a 100 millones de euros que se sumaban al presupuesto inicial, a
pesar de que el Ministerio de Fomento afirmé que se habian estudiado “medidas oceanogréficas,
estudios experimentales mediante modelos fisicos a escalay modelos numéricos, orientados a la
optimizacién de los disenos, desde las perspectivas de su seguridad, operatividad y economia”.

continda
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“Ademas, hay otro 24% de financiacién que quiero sepan sus
sefiorias que es de recalificaciéon de suelos y venta de los
mismos para conseguir dicho porcentaje de la financiacién del
puerto. Es también una decisién importante porque los suelos
van a valer muchisimo, sobre todo si se venden para vivienda
libre, porque es una zona magnifica. Se ha calculado cuanto se
va a obtener con los fondos. Le iba a decir que es una
especulacién, en el sentido de lo que uno se imagina; una
estimacidn, para no meterme en esos berenjenales...”.

Magdalena Alvarez, exministra de Fomento, en el Diario de Sesiones del Congreso de los Diputados, el 16 de
Junio de 2004 al ser interpelada sobre la financiacion estimada para el puerto exterior.

continua

Y efectivamente, el problema han sido los temporales marinos. En otono de 2010 el temporal
Becky causé importantes desperfectos en la estructura del dique exterior?®. Y dado que el pre-
supuesto del puerto corunés no ha dejado de dispararse desde el inicio de las obras en 2005,
en julio de 2011 el Consejo de Ministros autorizé a Puertos del Estado para que concediera un
préstamo de 250 millones de euros*V. Ademas, todavia falta por construir los accesos por ca-
rretera y ferrocarril claves para su funcionamiento. Es decir, méas fondos.

De los 479 millones del presupuesto inicial se ha llegado a los 798 en la actualidad se espera
que el coste alcance los 1000 millones, cinco veces mas (183 millones?’) de lo que costd el
puerto de Ferrol. De momento la UE investiga un incremento de 95 millones en el coste de la
obra, ya que es posible que el Ministerio de Fomento vulnerara la normativa europea al apro-
bar el sobrecoste sin el preceptivo informe del Consejo de Estado. Hay que tener en cuenta que
ademas de la construccién de un dique, un contradique, varios muelles, un morro y una expla-
nada, sera necesario costear el traslado de las instalaciones de Repsol, Fenosa y demés ter-
minales maritimas.

Al sobrecoste hay que sumar otra serie de factores como los danos econémicos que Langosteira
causaria al sector pesquero, que un informe pericial estimé en 27 millones de euros?®, Lo que
a dia de hoy parece claro es que ni va a ser un puerto refugio ni un puerto de contenedores ni
un puerto de referencia para el trafico maritimo mundial ni nada por el estilo.

La Autoridad Portuaria de A Coruna es ya la méas endeudada de Espana y las obras las mas

costosas de toda Galicia, pero aun asi se insiste en que se finalizaran a finales de 2011. Si el mar
no se lo vuelve a tragar todo§

m XIV El Faro de Vigo (2/07/2011). EL Gobierno salva el puerto exterior de A Corufia a costa de un crédito de 250 millones.
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AUTORIDAD PORTUARIA
DE VILAGARCIA DE AROUSA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria Vilagarcia de Arousa.

PROVINCIA:

Pontevedra (Galicia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Vilagarcia, Marina Vilagarcia.

CONFLICTO AMBIENTAL:

Las reiteradas ampliaciones del puerto, particularmente de sus muelles comerciales Yy
del muelle de Ferrazo donde se asientan depdsitos de hidrocarburos, con grave deterioro
ambiental para la ria de Arousa.

PRESURPUESTO:

Extensidn del muelle de Ferrazo: 30 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

Tres veces la cantidad de dinero que la Xunta de Galicia invertird en subvenciones para
el sector turistico durante 2011-2012%°,
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Puerto de Vilagarcia

Depésitos de hidrocarburos sobre bancos marisqueros

Debido a sus peculiares condiciones oceanogréficas la ria de Arousa posee una elevada biodi-
versidad marina y supone una importante fuente de riqueza productiva, que repercute directa-
mente en el sector pesquero y turistico, de los que depende buena parte de la poblacién de la
zona. Aln asi, entre los anos 1997y 1998 se construyeron varios depdsitos de hidrocarburos en
el muelle de Ferrazo del puerto de Vilagarcia de Arousa??. La Plataforma de Defensa de la Ria
de Arousa ha denunciado reiteradamente que estas instalaciones —con una capacidad de 80.000
toneladas- ocasionan que cada ano se trasladen por la ria 250.000 toneladas de productos al-
tamente contaminantes, lo que representa un evidente riesgo que pone en peligro la riqueza
medioambiental y econémica de la ria.

Estos depdsitos han sido objeto de varios litigios debido a diversas irregularidades cometidas en
la tramitacion de sus asentamientos. En 2000 el Concello de Vilagarcia concedi6 la licencia a la
instalacion porque “en teoria” cumplian todos los requisitos?'. Pero esta teoria no era tal ya
que, primero, el Tribunal Superior de Xusticia de Galicia (TSXG) declaré ilegal la licencia de los
bidones de Ferrazo, y acto sequido, el Tribunal Supremo ratifico el fallo del TSXG en 2009. La Sala
de lo Contencioso del Supremo confirmé que los depdsitos de hidrocarburos fueron tramitados
sin los preceptivos estudios de impacto ambiental, por lo que declaraba nulas de pleno derecho
las resoluciones de la Conselleria de Industria que autorizaron en 2000, bajo el Gobierno de Ma-
nuel Fraga, las instalaciones de almacenamiento de productos quimicos y petroliferos a las em-
presas Finsa y Foresa??.

Durante su periodo de gobierno (entre 2000 y 2004) el Partido Popular no solo apoyé la cons-
truccion de los depdsitos sino que ademas autorizé un Plan Estratégico para el puerto de Vila-
garcia que pretendia duplicar el trafico de hidrocarburos en los préximos anos, lo que
indudablemente implicaba duplicar la capacidad y el nUmero de tanques existentes hasta ge-
nerar un trafico de 750.000 toneladas al ano. Estas previsiones se cortaron de golpe tras la sen-
tencia del TSXG que solo autorizd a almacenar el fuel para consumo propio, pero no para
suministro a otras empresas.

R L4
continua
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La actividad pesquera
y marisquera convive
peligrosamente con la
actividad portuaria.



“"Todos los cargos
politicos que
apoyaron la
instalacién de esos
depésitos ilegales
deben asumir sus
errores y
responsabilidades.
Es una cuestién de
ética democratica”.

Xaquin Rubido, Plataforma en
Defensa de la Ria da Arousa, en El
Pais, 5 de mayo de 2009, tras la
Sentencia que declaraba ilegales
los depdsitos de hidrocarburos en
el puerto. Nadie ha dimitido
todavia.
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Ese Plan Estratégico incluia la ampliacion del muelle de Ferrazo -cuyas obras finalizaron en
2008- para lo que se extrajeron de los fondos del recinto portuario 1.336.000 m® de fangos alta-
mente contaminados y con un elevado contenido en materia organica, que fueron depositados
directamente en la boca de la ria, entre los Espacios Naturales Protegidos de la isla de Salvora
y Ons, que ademas pertenecen al Parque Nacional de las Islas Atlanticas.

Este dragado del fondo ha afectado?® a los bancos marisqueros y provoca una alteracion de las
corrientes marinas y movimientos de aridos con el consiguiente impacto medioambiental y eco-
nomico sobre la ria. Hasta la fecha la autoridad portuaria no ha eliminado este punto de vertido
de lodos portuarios, que deberian ser tratados en un vertedero controlado en tierra?*.

Paraddjicamente la obra de ampliacién del muelle de Ferrazo obtuvo un accésit en el premio
“San Telmo 2009" que otorga el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Gali-
cia porque, segun se argumentaba, la ampliacion “redunda en la mejora de la calidad de vida
de los habitantes de Galicia, tanto desde el punto de vista ambiental como desde el punto de vista
econdémico”.

Ademas, se cred una nueva terminal de contenedores?® para lo que se gand al mar una super-
ficie de 82.000 m? a base de hormigén. Esta terminal costé casi 30 millones de euros?%.

Obras y mas obras

Pero como no existe ninguna gran infraestructura de Puertos del Estado sin sus infraestructu-
ras anexas, en 2010 el Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria aprobaba una ex-
tensidon de la linea ferroviaria hasta Ferrazo, que cruzara el municipio sobre unas vias
incrustadas en la calzada. Segun ha anunciado la Autoridad Portuaria esta nueva via promovera
una reordenacién absoluta del espacio portuario?’. El coste de un kildmetro de esta via férrea
es de seis millones de euros.

A'suvez, el puerto de Vilagarcia actia como centro logistico para las embarcaciones espanolas
que faenan en el indico y en el Atlantico. Hace pocos meses se inauguraba con el atraque del
buque atunero “Egaluze” el muelle Comercial Oeste de este centro logistico, que alcanzaba asi
una superficie de 42.000 m?y que ha contado con un presupuesto de 12 millones de euros?®.

Sin embargo, los datos de trafico de mercancias no han acompanado al crecimiento en super-
ficie. Entre enero y julio de 2010, estos traficos se redujeron mas de un 24%%.

Tanta infraestructura industrial portuaria ha provocado que una histérica villa marinera como
Vilagarcia de Arousa tenga ahora una barrera de hormigén en su fachada litoral. Por esto, el pa-
sado mes de abril de 2011, Puertos del Estado autorizd una reordenacion de esa fachada lito-
ral para crear un gigantesco espacio de ocio y disfrute para los ciudadanos.

Ahora la Autoridad Portuaria quiere eliminar, al menos visualmente, el impacto de tanto hor-

migon con parques y zonas de ocio, aunque no esta claro qué inversores privados se haran cargo
de esta nueva obra?® |
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NOMBRE :

Autoridad Portuaria Marin e Ria de Pontevedra.

PROVINCIA:

Pontevedra (Galicia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Marin.

CONFLICTO AMBIENTAL:

El relleno con mds de 300.000 m?® de hormigdén sobre la ria y en una zona que era un
importante banco marisquero para la construccidn de la plataforma logistica de Os
Placeres.

PRESUPUESTO:

El relleno de Marin presentaba un presupuesto total de 24,13 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

24 millones de euros tirados al mar, o lo que es 1lo mismo, el equivalente a lo que
costaria la construccidn de seis colegios.
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Explanada de la fabrica
de celulosa de Ence en
primer término con los
muelles del puerto de
Marin al fondo.

Esta obra se inicié
con el Plan
Especial del afio
2000 y ha ganado
una supetficie

al mar de
328.000 m?,

en una zona que
era un importante
banco marisquero
de laria de
Pontevedra.

La amplia bahia de Marin estaba habitada a principios del siglo XX principalmente por mari-
neros, pero desde los anos 60 el puerto no ha parado de crecer y en la actualidad cuenta con
1.260 metros de muelles comerciales destinados al trafico maritimo y 2.312 metros de muelles
pesqueros utilizados para las actividades de pesca y avituallamiento?’".

El relleno ilegal

Una de las sentencias méas contundentes que se han producido en el litoral espanol y que re-
fleja no solo la lucha ciudadana y ecologista por defender el medio naturaly el crecimiento sos-
tenible, sino también las ilegalidades orquestadas por las autoridades portuarias es la famosa
sentencia del Tribunal Supremo sobre el relleno en la Plataforma de Os Placeres en Marin. Esta
obra se inici6 con el Plan Especial del ano 2000 y ha ganado una superficie al mar de 328.000
m?, en una zona que era un importante banco marisquero de la ria de Pontevedra. El fallo, de
30 de octubre de 2009 no solo declaraba ilegal el relleno, sino que ademés anulaba el Plan Es-
pecial del Puerto de Marin-Pontevedra tras anos de litigios de los vecinos agrupados en la Pla-
taforma de Defensa de la Plaza de Placeres.

En el caso del relleno, el Tribunal Supremo sostiene que las administraciones demandadas “no
han aclarado nada” sobre la disposicion “que legitime tan extraordinaria obra de relleno del
mar”, lo que considera “incomprensible”?’2. Los magistrados confesaban su “perplejidad” con
los argumentos sostenidos por la Autoridad Portuaria y sostenian que “queda claro que el Plan
Especial en cuestion debid someterse a evaluacién de impacto ambiental antes de su aproba-
cion definitiva, mayormente considerando la incidencia de la obra en un espacio de alto valor
medioambiental y ecolégico como es la ria de Pontevedra™.

Pero lo méas importante de la histdrica sentencia es que obliga a la Autoridad Portuaria, la Xunta
y la Diputacién a restituir la zona a su estado anterior. La razon principal de la sentencia, es la
ausencia de un estudio de impacto ambiental que sustente el proyecto. La Autoridad Portuaria
presentd para avalar las obras un informe de 1994, encargado para evaluar un relleno anterior
de 95.000 m?, superado por el que después se ejecuto.

R L4
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(@ Greenpeace / Pedro Armestre
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“Llevan ya unos cuantos afios haciendo una asombrosa
coleccién de sentencias demoledoras e irrecurribles, que
harian sonrojar (cuando menos) a cualquier cargo publico
europeo”.

Portavoz vecinal de la Plataforma de Defensa de la Plaza de Placeres, refiriéndose a la Autoridad Portuaria,
el19 de octubre de 2009°%.

continda

Pese al valor ecoldgico de la zona afectada, no fueron los recursos interpuestos por las cofra-
dias ni por los colectivos de defensa de la ria los que consiguieron la contundente victoria judi-
cial, sino el de una asociacidn creada para rechazar el paso del tren por una plaza publica de la
misma parroquia marinense de Placeres. La infraestructura ferroviaria estaba prevista en el
Plan Especial para dar servicio a los nuevos muelles, por lo que la asociacién llevé las obras a
los tribunales. EL TSXG fallé en su contra en 2005. Cuatro anos maés tarde, el Supremo les daba
la razén con una sentencia contra la que ya no cabe recurso.

El Supremo reclamo a la Autoridad Portuaria que se hiciera frente al 50% del coste de la res-
tauracion, a la Xunta al 30% y a la Diputacién al 20%. Hoy la Abogacia del Estado busca la for-
mula menos onerosa para ejecutar la sentencia firme?”* ya que la sentencia judicial conlleva la
orden explicita de devolver la zona portuaria a “la situacion y estado anterior”. La Diputaciéon de
Pontevedra present6 un recurso de amparo para no tener que pagar los costes de las obras de
demolicidn y reposicidn, recurso que ha sido desestimado.

De momento el puerto sigue sin cumplir la sentencia judicial, mientras que la Abogacia del Es-
tado dice ahora que la restauracion de la zona podria tener perjuicios medioambientales y la
Conselleria de Medio Ambiente, Infraestructurasy Territorio?”® asegura que la sentencia es “ine-
jecutable” y que es mejor compensar econémicamente a los vecinos afectados. ;Quién com-
pensara entonces a los bancos marisqueros y al medio ambiente perdido?

/Qes
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AUTORIDAD PORTUARIA
DE VIGO

NOMBRE :

Autoridad Portuaria Vigo.

PROVINCIA:

Pontevedra (Galicia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Vigo e infraestructuras portuarias de rios Teis, Chapela, Randa, Vilaboa,
lMoafla y Cangas en la ria de Vigo.
CONFLICTO AMBIENTAL:

Se ha rellenado y destruido parte de la ria con 2.850.000 m® de hormigdn.

PRESUPUESTO:

Incalculable (debido a que el gran nimero de fases del proyecto hace imposible su
cdlculo) .

EQUIVALENCIAS:

El puerto ocupa 20 kildmetros de costa, ocho veces la longitud de la famosa playa de La
Lanzada, entre Sanxenxo y O Grove.
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Sin Planes de Utilizacién de Espacios Portuarios, todo es ilegal

El puerto de Vigo queda inmerso en plena ria de Vigo. Como es una gran ensenada con carac-
teristicas oceanograficas semicerradas, cualquier alteracién tiene efectos puntuales que se
trasladan a toda la ria. E incluso mas alla de su bocana, al Parque Nacional de las Islas Atlan-
ticas. Pero el respeto por el medio ambiente solo ha quedado plasmado en las comunicacio-
nes oficiales de la Autoridad Portuaria, y mas alla de las declaraciones el puerto de Vigo ha sido
el motor de destruccion costera en la ria. Sus infraestructuras, como si se tratase de una gran
urbanizacion, se extiende a lo largo de 20 kilometros de ria?’¢ y ocupan una superficie de
2.572.577 metros cuadrados en cinco concellos. De este espacio, méas de la mitad de las ex-
planadas estadn ocupadas por empresas cuya actividad nada tienen que ver con las de un
puerto, y por tanto su ubicacién dentro del mismo no estéa justificada?’”.

En 1992 se aprobaba la Ley de Puertos del Estado que obligaba a tener un Plan de Utiliza-
cién de los Espacios Portuarios (PUEP) como fase previa a la ejecucion de cualquier obra, in-
cluidas las ampliaciones de cualquier infraestructura portuaria. El puerto de Vigo, que desde
entonces se ha ampliado varias veces carece de ese PUEP. Son muchas las obras ilegales
que debido a esa ausencia de PUEP han acabado en los juzgados gracias a la accién ciuda-
dana y sus plataformas en las que se integran las cofradias de pescadores y marisqueras
(Foro Social de Cangas Do Morrazo, Plataforma en Defensa da Ensenada de San Simén, Sal-
vemos Monteferro y asi un largo etcétera). En el puerto de Marin (ver ficha Autoridad Portua-
ria Marin e Ria de Pontevedra) el Tribunal Supremo ha avalado la necesidad de realizar un
PUEP.

Un ejemplo significativo es el de la mayor empresa pesquera del mundo, Pescanova SL, que
tiene estrechas relaciones empresariales con la Autoridad Portuaria. Cuando Pescanova ne-
cesité ampliar sus instalaciones una vez agotado el espacio disponible, insté a la Autoridad
Portuaria a ganarle terreno al mar -usurpando asi el dominio maritimo-terrestre- cuando lo
mas légico hubiese sido trasladar las naves a un poligono industrial en tierra. En el expediente
administrativo tramitado por la Autoridad Portuaria de Vigo de la solicitud de este relleno se
cometieron varias presuntas irregularidades en fase administrativa que fueron objeto de re-
petidas denuncias por parte de la Plataforma en Defensa da Ensenada de San Simén.

continda

XV Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

Parte de las terminales
del puerto de Vigo con las
islas Cies al fondo.
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“[...] Es necesario que en el equilibrio que debe guardarse no
nos olvidemos de lo que fueron nuestros origenes. Y me
refiero a la Pesca.[...] De glorias pasadas no se vive. Por tanto
debemos ampliar y ordenar espacios, mejorar los muelles
comerciales, la terminal ro-ro, los muelles pesqueros, poner
en marcha la autopista del mar, para ello necesitamos
infraestructuras [...]".

Corina Porro Martinez, expresidenta de la Autoridad Portuaria de Vigo, en el saludo oficial de la web de la
Autoridad Portuaria. También se lee sobre tomar decisiones ‘siempre respetuosas con el Medio Ambiente”.

B continda

Entre esas irregularidades se encontraba un informe de incidencia ambiental presentado por
esta empresa que situaba el comienzo de este Lugar de Importancia Comunitaria (LIC) de la
Red Natura 2000 a 700 metros aguas arriba de las instalaciones de Pescanova, cuando en rea-
lidad se encuentra dentro del espacio protegido. En 2005, el Ministerio de Medio Ambiente de-
cidié no someter a Evaluacion de Impacto Ambiental la ampliacién, ya que “no afecta” al LIC
“Ensenada de San Simén” y en 2006 la Autoridad Portuaria dio la autorizacion de dragado y re-
lleno sobre un espacio protegido que ha sido destruido con 7.000 m? de hormigon.

De toda la radiografia de destruccién que ha supuesto el puerto de Vigo, el relleno de Bouzas
ostenta el triste récord de ser la mayor agresion ambiental hecha en la ria. Casi 1.000.000778 de
m? de extensién en el medio marino. Para realizar el relleno se sepulté el mayor banco maris-
quero de la ria. Si en 1967 la totalidad del banco marisquero de Bouzas producia unas 940 to-
neladas de almeja, en 1985 la cantidad se redujo a entre 10y 15 toneladas, mientras que 1986
fue de tan solo una tonelada. Una de las autoridades publicas con mayor responsabilidad en
este relleno, fue la entonces presidenta de la Autoridad Portuaria, Elena Espinosa, que después
pasaria a ser ministra de Medio Ambiente, Agricultura y Pesca. Esta previsto que para 2015 se
rellenen y destruyan otros 71.500 m? més en Bouzas.

Los puertos deportivos

La Autoridad Portuaria histéricamente ha cedido sin ningun pudor terrenos publicos a grandes
empresas para la construccion de puertos deportivos, varios de los cuales estan pendientes de
resolucion judicial. El puerto de Cangas do Morrazo ha sido objeto de varias denuncias de Gre-
enpeace. Para este tramo marisquero y pesquero —que se ha mantenido relativamente aislado
de las atrocidades cometidas en el margen sur de la ria- la Autoridad Portuaria ha proyectado
un puerto deportivo y, con el beneplacito del Ayuntamiento de Cangas, una urbanizacion de lujo
sobre zona de marismas. El expediente administrativo de la tramitacion de dicha autorizacién
contiene varias presuntas irregularidades, entre las que figura la “pérdida” de un informe pre-
ceptivo y vinculante de la Conselleria de Pesca de Xunta contrario a este proyecto y que desa-
parecio misteriosamente del expediente?”?. El informe de Impacto Ambiental fue redactado en
menos de 24 horas y por supuesto carece del PUEP.

B continda

/89
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Un informe de incidencia ambiental presentado por esta
empresa situaba el comienzo de este Lugar de Importancia
Comunitaria (LIC) de la Red Natura 2000 a 700 metros
aguas arriba de las instalaciones de Pescanova, cuando en
realidad se encuentra dentro del espacio protegido.

TR L4
continua

También el vecino puerto deportivo de Punta Lagoa, construido en 2005 por una autorizacion ad-
ministrativa de la Autoridad Portuaria, acabd con uno de los bancos marisqueros de la zona.
Tanto el restaurante nautico como algunas de las naves industriales en tierra carecen de per-
miso de construccion y sobre ellas pesan 6rdenes de derribo del Ayuntamiento de Vigo. Curio-
samente, a la inauguracién del puerto acudié la entonces alcaldesa de Vigo, Corina Porro (PP)
que en su momento no dio el permiso de construccion por las numerosas deficiencias que de-
tecto el consistorio y que luego fue la presidenta de la Autoridad Portuaria.

A fecha de hoy, y segun la nueva Ley 33/2010 de puertos que entrd en vigor el 27 de agosto de
2010, el puerto de Vigo sigue sin PUEP, que ahora se denomina Delimitacion de los Espaciosy
Usos Portuarios DEUP?0. La Autoridad Portuaria ha aplaudido esta nueva ley que no deroga el
espiritu del Plan de Usos, simplemente lo cambia de nombre. Es decir que la Autoridad Por-
tuaria, aunque esta pendiente de varias resoluciones judiciales por saltarse la ley, debe tener
esta DEUP para acometer nuevas obras. A pesar de todo, la ambicion de la Autoridad Portua-
ria no ha cesado. En primavera de 2011?%8" se instalaron los pilotes de la ampliacion del muelle
de Areal, que en una primera fase ganaba a la ria 49.000 m? con un coste de 45 millones de
euros. La expresidenta de la Autoridad Portuaria y candidata a la alcaldia de Vigo el 22 de mayo
por el PP, Corina Porro; el director, Luis Lara y la anterior directora de Calidad y Evaluacién
Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, Maria Jesus Rodriguez de Sancho, fueron impu-
tados por presunta prevaricacion por las obras de ampliacion del muelle del Areal, paralizadas
cautelarmente el 7 de enero de 2010 y reanudadas en mayo del mismo ano.

En octubre de 2010, lamentablemente la justicia anulo las tres imputaciones?. También en este
caso la ausencia del plan de usos del puerto es una de las causas que motivan las acusaciones con-
tra Porroy Lara. El relleno del Areal pretende ganar 90.000 metros cuadrados al mar en las proxi-
midades del puerto deportivo, en el centro de la ciudad. El proyecto se inici6 sin estudio de impacto
ambiental y utilizé los escombros de los tineles del AVE como material de relleno. A este relleno
se le suman otros dos?® que supondran una nueva superficie de 93.350 metros cuadrados.

Mientras, la Plataforma Salvemos Monteferro ha elaborado un estudio de los metros cuadrados
de hormigén que se han ganado a la ria y que se resumen en 2.850.000 m?, es decir una super-
ficie equivalente a 285 campos de futbol en los Ultimos 40 anos. Este es el legado que la Auto-
ridad Portuaria deja a las futuras generaciones y que asfixia dia a dia a una actividad econémica:
la pesca de la que dependen 10.000 empleos directos |

/o0



Simulacion de la ampliacion del puerto
de Palma de Mallorca.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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_ AUTORIDAD PORTUARIA
4 DE BALEARS

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Balears.

PROVINCIA:

Islas Baleares.

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Alcudia, puerto de Ibiza, puerto de La Savina, puerto de Mahdn, puerto de
Palma de Mallorca.

CONFLICTO AMBIENTAL:

En Palma afeccidn al medio marino circundante al puerto; aumento de la contaminacidn de
las aguas y presidn a las playas. En Ibiza, destruccidn de 500.000 metros cuadrados de
posidonia; afeccidn a espacios naturales protegidos e impacto paisajistico.

PRESUPUESTO:

Ampliacidn puerto de Palma, 1.000 millones de euros. Ampliacidn puerto de Ibiza,
116 millones de euros.

EQUIVALENCIAS:

La ampliacidn del puerto de Ibiza costard 2,5 veces mds que el presupuesto destinado por
la Agencia de Turismo de Baleares a la promocidn del turismo para todo el archipiélago
en 2011284,
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Grandes cruceros, pequernios beneficios

En 2008 se estimé que las obras de remodelacién y ampliacion del puerto de Palma iban a tener
un coste de entre 1.000y 1.100 millones de euros?®. Segun las directrices que marca el Plan Di-
rector elaborado por la Autoridad Portuaria de Balears el principal objetivo de la ampliacion era
prolongar el dique de Poniente 430 metros para tener méas capacidad todavia para cruceros tu-
risticos, lo que suponia ganar 44 nuevas hectareas a la bahia de Palma. Esta nueva ampliacion
significa aumentar la superficie de la ldmina de agua del puerto en un 50%%%. El coste de la
ampliacion del muelle de cruceros se estima en unos 38 millones de euros??’.

Aunque en 2009, la Autoridad Portuaria anunciaba que no tenia suficientes fondos ni fuentes de
financiacion para acometer la obra?®, los empresarios de la isla pronto se apresuraron a exigir
al Govern baleary al conjunto de las formaciones politicas islefas un frente comun para recla-
mar al Gobierno central alguna formula que permitiese financiar con fondos estatales esta am-
pliacién, aunque la legislacion actual exija que los puertos deben autofinanciarse. Finalmente,
en primavera de 2011, se iniciaban las obras del dique de Poniente para permitir el atraque de
hasta cinco grandes buques de cruceros de méas de 300 metros de eslora, en una obra que se
prolongara 15 meses.

Los cruceros, actividad turistica al alza, tienen un escaso impacto econémico en los puertos de
acogida, ya que son auténticos complejos hoteleros con tiendas y restaurantes y con un fre-
cuente servicio de “todo incluido”. Estos cruceros son propiedad de sociedades arraigadas en
paraisos fiscales y con bandera de conveniencia. Los cruceros que llegaréan a Palma habitual-
mente tienen una capacidad de entre 2.000 y 4.000 plazas y la estancia media de estas ciuda-
des flotantes es de solo 1,49 dias??.

Dada su capacidad, los cruceros generan una ingente cantidad de residuos y un desgaste de re-
cursos naturales como el agua dulce. Ademas, la gestidn de los residuos y basuras, y el agua
que utilizan es costeado por el Ayuntamiento??, con lo que provocan diversos problemas de so-
brecapacidad de las plantas de tratamiento o saturacién del planeamiento hidrolégico al no
contar los municipios con sistemas adaptados a la llegada masiva y puntual de desechos de
estos buques. El principio de “quien contamina paga” queda también muy diluido en estas in-
fraestructuras al ser auténticos “pueblos flotantes” sin control social ni politico.

El hecho de que enarbolen pabellones de conveniencia favorece que estos buques puedan elu-
dir las normativas vigentes en Espana. Aunque todos los barcos del mundo deben cumplir de-
terminados tratados internacionales, las autoridades encargadas de hacerlos cumplir son,
precisamente, las de los paises bajo cuyo pabellén navegan y, en muchos casos, carecen de la
infraestructura y los medios necesarios para ello?’!. El beneficio econdmico estd muy limitado
también ya que el gasto medio por turista en Palma es de 90 euros al dia y sufre una fuerte es-
tacionalidad concentrandose las visitas entre mayo y octubre??. En 2009, el gasto de los turis-
tas de cruceros en Palma fue de 70 millones de euros. Teniendo en cuenta el presupuesto de la
ampliacion del puerto de Palma, todo apunta a que sera un negocio muy poco rentable social y
ambientalmente.
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Dada su
capacidad, los
cruceros generan
una ingente
cantidad de
residuos y un
desgaste de
recursos naturales
como el agua
dulce. Ademas, la
gestién de los
residuos y
basuras, v el agua
que utilizan es
costeado por el
Ayuntamiento.



Obras en el muelle de
Botafoc del puerto de
Ibiza con las murallas de
la ciudad al fondo.
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El puerto de Ibiza, Patrimonio de la Autoridad

Pero la ampliacion del puerto de Palma no es la Unica que tramita la Autoridad Portuaria. Ibiza
0 Mahén son otros ejemplos. Unas ampliaciones no justificadas, ya que en 2009, el propio pre-
sidente de la Autoridad Portuaria, confirmaba que se estaba produciendo un descenso impor-
tante en la llegada de mercancias a los cinco principales puertos de Baleares, que se situaba
entre un 10% y un 15% por debajo de las cifras alcanzadas en anos anteriores. Ibiza y Mahdn
eran los mas afectados por esa situacién?®.

A finales de la década de los 90 del siglo pasado, la Autoridad Portuaria anunciaba la amplia-
cion del puerto de Ibiza. Esta infraestructura supone una grave amenaza para los ecosistemas
marinos de las islas Pitiusas y del territorio insular?*. El proyecto denominado “explanada y
muelles comerciales al abrigo del muelle de Botafoc”, esta valorado en 116 millones de euros.
Pretende construir el dique de Es Botafoc y una serie de explanadas de hormigdn en el puerto
deportivo, que ganarian al mar 75.000 metros cuadrados.

El proyecto tenfa enormes deficiencias y a pesar de la existencia de varias alternativas menos
agresivas con el medio, finalmente no fueron valoradas. Por ejemplo, se podrian haber habili-
tado las nuevas lineas de atraque en la ribera norte del actual recinto portuario y utilizar para
ello el espacio del antiguo puerto deportivo Ibiza Nueva (ahora Marina Ibiza).

En 2010 comenzaban las obras de este proyecto del todo insostenible y complemente innece-
sario para |biza. El proyecto ademas va a extraer 800.000 metros cubicos de aridos de las can-
teras de |biza para ganar terreno al mar y tiene graves impactos colaterales como la
construccion de una nueva carretera que cruzara el humedal de Ses Feixes, préximo al puerto.
El impacto es tal que incluso la UNESCO tuvo que evaluar este proyecto de expansion al su-
poner una amenaza a los bienes protegidos de la isla. En su evaluacion la UNESCO considera
una “cuestion clave” que se reduzca la dimension de las plataformas previstas y sugiere que
la ampliacion del puerto sea cuidadosamente ajustada “a las necesidades de laislay no al ta-
mano de los barcos” que operan en él, entre otras recomendaciones para reducir posibles im-
pactos no deseados?”.

continda

@ Greenpeace / German G. Lama
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“Se reduce el sueldo de los funcionarios, se habla de reformar
las pensiones y a su vez nos permitimos el lujo de este tipo de
obras faradnicas. Es la paradoja de nuestro sistema econémico
que, precisamente, se alimenta de ello”.

Declaraciones?’ de Victor Fernandez, vicesecretario de ICOMOS (entidad asesora en asuntos de cultura a la
UNESCO] el 18 de noviembre de 2011 al hablar sobre el impacto que la ampliacién del puerto de Ibiza ejerce
sobre el casco urbano de la ciudad, declarado Patrimonio de la Humanidad.

cr
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El Comité Espanol del Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (ICOMQS) también evalu6
los impactos de la nueva darsena en el conjunto del casco histérico de Ibiza y recomend6 “de-
sistir de la ampliacion del puerto de Ibiza, calibrar en su justa medida y con parametros soste-
nibles las verdaderas necesidades expansivas del puerto, redimensionar la propuesta y, en todo
caso, establecer alternativas. ICOMOS ha insistido que previamente a la ampliacion portua-
ria, se deberia haber estudiado el umbral de turismo que la isla puede soportar y que se vera
agravado con la nueva darsena.

Para extraer material para la obra se van a dragar 480.000 metros cubicos del lecho marino
durante cinco meses?”® a pesar de las denuncias del grupo GEN-GOB?”, que senalan que la
ampliacién del puerto va a poner en peligro, entre otros valores naturales, al organismo vivo
mas grande del planeta: un ejemplar de Posidonia oceanica, que tiene 100.000 anos y una ex-
tensién de ocho kilometros y que también esta declarado Patrimonio de la Humanidad. De hecho
Ecologistas en Accidn ha constatado con imagenes submarinas que el fango del puerto se esta
vertiendo en el area de influencia de la Reserva Marina de Es Freus y vulnera las recomenda-
ciones de la declaracion de impacto ambiental.

El actual presidente de la Autoridad Portuaria, Francesc Triay, es el principal promotor de am-
pliaciones perniciosas con el medio ambiente. De hecho su gestion le ha valido la inclusién en
el top 15 de la lista que elabora Ecologistas en Accién con los “Culpables de la Destruccion de
la Biodiversidad” en Espana’®.

Desde la Autoridad Portuaria se han descalificado reiteradamente las denuncias ecologistas. En
2009 por ejemplo, el presidente Triay acusaba por escrito a Greenpeace de imprecisiones en el
informe Destruccion a Toda Costa® pero a finales de 2010, meses después del inicio de las obras,
los propios titulares de amarres del puerto deportivo Marina Botafoch presentaban una denun-
cia ante el Tribunal Superior de Justicia de Baleares (TSJB) para alertar de la destruccién de
500.000 metros cuadrados de pradera de posidonia. La denuncia se basa en que las medidas co-
rrectoras propuestas en el informe de impacto ambiental son inviables y que ademas no con-
tienen una evaluacion global. Aunque el TSJB ha desestimado la peticion de suspension cautelar
de las obras, los pleitos siguen adelante.
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de Ibiza.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.

%2 Ampliacion
% proyectada

0,5 kildémetros

continda

La justicia no constata impactos dado que analiza si el puerto ejecuta las medidas amortigua-
doras de impacto ambiental a las que se comprometié. De esta forma, para el tribunal es via-
ble el uso de medidas tales como el uso de barreras de geotextil para mitigar el posible
enturbiamiento de las aguas del puerto. Pero como sabe cualquier biélogo marino, el uso de una
barrera de tela es un parche que no hace sino agravar los impactos en el medio marino, por
ejemplo impidiendo la movilidad de especies a modo de red de pesca.

Auln asi el asunto del impacto ambiental no esta cerrado, ya que la UNESCO tiene que revisar
en 2011 el estado de las afecciones al Patrimonio de la Humanidad. Quizas, como suele ser ha-
bitual, cuando se constaten los verdaderos impactos del proyecto serd demasiado tarde.

Corrupcion a Toda Costa

El actual presidente de la Autoridad Portuaria, Francesc Triay (PSOE*) estd imputado en la
presunta trama de corrupcién Mar Blau junto con el expresidente de la CEOE, Gerardo Diaz Fe-
rran, y el anterior presidente del puerto, Joan Verger (PP). La justicia investiga, entre otras
cosas, un supuesto amano en la adjudicacion de dos concursos por parte de la Autoridad Por-
tuaria de Baleares en Mahodn y en Ibiza. En relacion a estos concursos se indagan presuntos
delitos cometidos por funcionarios portuarios con motivo de una concesion a la empresa Trapsa
Yates (propiedad de Diaz Ferran). Los delitos que se investigan, entre otros, son los de cohe-
cho, negociaciones prohibidas a funcionarios, alteraciéon de precios en concursos y subasta
publica y estafa®®?.

Mientras dure el procedimiento judicial, los ciudadanos pagaran la defensa de los imputados de
Puertos en la trama, segun ha decidido la propia Autoridad Portuaria. De momento, Triay ha
reconocido ante el juez que reunié en secreto a sus técnicos para abordar la adjudicacion de la
gestion de los atraques en Ibiza Nueva y que lo hizo porque la empresa Trapsa Yates era la que
mas opciones tenfa. A pesar de estas afirmaciones, la Autoridad Portuaria aprobaba en mayo
de 2011%% que se pagara la defensa juridica de los imputados con los fondos del organismo, es
decir, con el dinero de todos los ciudadanos. Al cierre de la edicion de este informe, el actual di-
rector del puerto, Angel Matias, imputado también en Mar Blau ha sido detenido®® |

XVI Triay encabezé la candidatura del PSIB-PSOE al Gobierno balear en los afios 1987 y 1995.
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SANTA CRUZ DE TENERIFE

NOMBRE :

Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife.

PROVINCIA:

Tenerife (Islas Canarias).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Santa Cruz de Tenerife, Puerto Industrial de Granadilla, Puerto de Santa Cruz
de La Palma (La Palma), San Sebastidn de la Gomera (La Gomera), La Estaca (El Hierro) y
Los Cristianos (Tenerife).

CONFLICTO AMBIENTAL:

El puerto de Granadilla destruird 17 playas, hdbitats marinos y caladeros de pesca, y
ocupard cinco kildmetros de costa.

PRESURPUESTO:

380 millones de euros, de los que 112 millones corresponden a la construccidn del dique
de abrigo.

EQUIVALENCIAS:

Con 112 millones de euros se pueden crear 45 empleos en las obras del puerto de
Granadilla o 700 en pequefias obras municipales de Tenerife’°,

N



Obras del puerto
de Granadilla.

PRSNGSRS/ Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife

Granadilla. Sin justificacién para los 1.500.000 m2 de hormigén

El mejor ejemplo de todo el pais de una infraestructura portuaria sin justificacién ambiental ni
social ni econémica es el puerto industrial de Granadilla. La Autoridad Portuaria de Santa Cruz
promocion6 la obra a principios de la década de los 90 porque, aseguraba, la superficie del
puerto estaba al borde del colapso y sus infraestructuras portuarias estaban agotadas y nece-
sitaban mas espacio para contenedores. De esta manera, encontré en Granadilla el lugar idd-
neo para la expansion portuaria portuaria en un municipio a 60 kildmetros de distancia del actual
puerto.

La lucha contra la destruccion de la infraestructura por parte de colectivos sociales y ecologis-
tas es larga. Las obras ya han comenzado y el puerto se extendera sobre cinco kilometros de la
costa mejor conservada del sur de Tenerife, al tiempo que se adentrarad 1,5 kildmetros en el
mar, lo que provocara la destruccidn de vastas praderas de sebadal, que son el lugar de desove
de toda la pesca de la zona. Se ganaran 1.500.000 m? para lo que haran falta mas de 21.000.000
m? de material de cantera®. Como ejemplo, cabe indicar que la protegida Montana Roja de El
Médano, que también se vera afectada por las obras, tiene un volumen de unos 11.250.000 m?,
por lo que harfa falta dos veces esta montana para poder realizar el relleno®”. Las consecuen-
cias no solo se se veran en los fondos marinos, sino que afectara a unas 17 playas, las mejores
del litoral sur de Tenerife, cuyo aporte de arena se reducira drasticamente lo que provocara su
desaparicion, y junto a ella toda la industria turistica asociada a estos lugares.

El Gobierno de Canarias, en mayo de 2002, acord¢ solicitar la consideracion de dicho proyecto
de interés publico de primer orden por imperiosas razones de indole social y econémico. Poco
después, en 2003 se nombré consejero de Agricultura y Pesca de Canarias a Pedro Rodriguez
Zaragoza, actual presidente de la Autoridad Portuaria. En febrero de 2003, el Ministerio de Medio
Ambiente autorizo la obray, para justificar el destrozo ambiental proponia, entre otras medidas
compensatorias, un “proyecto piloto de rehabilitacién de sebadales”, en otro lugar de la isla.

Los graves danos ambientales han sido reconocidos por la Comisién Europea. A pesar de esto,
las autoridades ambientales europeas emitieron un Dictamen favorable al puerto al estimar
que no existen otras alternativas de crecimiento portuario en la isla, al tiempo que ignoraban la
enorme cantidad de informes técnicos que ponen en entre dicho la viabilidad de este proyecto.

continda

(@ Greenpeace / Déssiré Martin



“Considerando el escenario alto del analisis de mercado (que
es el indicado para estimaciones a corto plazo), el puerto de
Santa Cruz de Tenerife se congestionard, para el trafico de
contenedores en el afio 2007 o 2008 si no existiera puerto
alternativo”.

Extracto del BOE de 26 de febrero de 2003, donde el Gobierno de Espana justificaba la necesidad del puerto.
Nien 2007 ni en 2008 se congestiond el puerto, ademas la ampliacion de la darsena del Este en Santa Cruz ha
permitido multiplicar por tres el trafico de contenedores®®.

cr
continua

Ben Magec-Ecologistas en Accion, Greenpeace, SEO/BirdLife y WWF presentaron®? a la Comi-
sion Europea hasta ocho alternativas diferentes de crecimiento portuario en la capital que pre-
senta multiples posibilidades de ampliacion. Todas las propuestas fueron rechazadas por la
Comisidn sin una motivacion adecuada, lo que ha provocado una denuncia ante el Defensor del
Pueblo europeo, que sigue siendo investigada.

Una de las alternativas al puerto de Granadilla eran las posibilidades de ampliacion de parte de
las terminales del dique del Este en el puerto de Santa Cruz. Aunque la Autoridad Portuaria de-
fendid la imposibilidad de ampliacién del dique del Este, poco después, una vez autorizadas las
obras de Granadilla, el puerto duplicaba la superficie del dique, hasta alcanzar los 500.000 m?.
Si todavia no fuera suficiente, aln se puede construir la darsena Norte, que permitiria obtener
mas de 600.000 m? adicionales de superficie para terminales. Ademas el pretexto de tratar de
atraer mas tréafico no esta justificado desde una perspectiva global, si se tienen en cuenta las
infraestructuras ya existentes en el Atlantico.

La realidad es que el mercado Norte-Sur no da para tanto, méaxime si se tiene en cuenta que ac-
tualmente el mercado del Atlantico oriental ya estd copado por importantes terminales en los
puertos de Dakar, Abidjan, Las Palmas, Sines, Lisboa, Algeciras e incluso Tanger-Med (a pesar
de estar en el Mediterraneo).

El puerto de Granadilla es el pilar del nuevo Plan Energético de Canarias, que pretende llevar
gas natural a las islas a través de esta infraestructura. El destino final del combustible es una
planta regasificadora perteneciente a Endesa y a varios empresarios locales, cuyas obras ya
estan adjudicadas por 490 millones de euros. Sin un puerto en el que atraquen los barcos que
transportan el gas liquido, el multimillonario proyecto de regasificadora es absolutamente inu-
til. Ademas el puerto tampoco podria utilizarse una media de 116 dias al ano, a causa de los fuer-
tes vientos habituales en la zona.

Una vez salvados los escollos administrativos, el siguiente paso era encontrar financiacion, para
lo que el Gobierno de Espana acudié a la Union Europea. Sorprendentemente, ésta ha otorgado
138 millones de euros a pesar de que en el periodo 2007-2012 el compromiso de la UE era apo-
yar los proyectos de [+D+| que Espana presentara, ya que en el periodo anterior el foco estuvo
puesto en las infraestructuras.

continda

lAutoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife /JREPEIINOES.RSX-TS



Imagen del puerto de Santa

Cruz de Tenerife.

“Solo falta Dios

para darle el visto
bueno al puerto”.

“La sociedad es la
que decide, no
los escarabajos ni
los linces”.

Declaraciones del biélogo
responsable de la Fundacion
Ambiental del Puerto de
Granadilla®", Antonio Machado,
en el programa de TVE 59" en
que justifica la construccion del
puerto de Granadilla tras
descubrirse una especie de
escarabajo en peligro de
extincion en un lugar afectado
por las obras.

XVII La Fundacién Puerto de Granadilla para la conservacion de la biodiversidad marina es una organizacién “sin animo de lucro” pero financiada por la

Autoridad Portuaria.

S-S ERSR- R/ iutoridad Portuaria de Santa Cruz de Teneriie

continda

Como no existe justificacién econdmica para el puerto y dado que el negocio del trafico de con-
tenedores no va a poder justificar la obra, la Autoridad Portuaria ha encontrado otra fuente de
financiacion a través de operaciones inmobiliarias y de cambio de uso del suelo. En realidad, este
proyecto no se entenderia sin el abastecimiento de gas a las centrales de ciclo combinado pro-
yectadas, el tendido de alta tensidn, el cierre sur de la autopista “anillo insular” para el trans-
porte de mercancias por tierra y las miles de plazas hoteleras proyectadas.

El cimulo de despropésitos es tal, que si se estima el coste del dique exterior en 112 millones
de eurosy se solapa con los datos del empleo que generara la obra, que segun el Estudio de Se-
guridad y Salud para el Dique de Abrigo®'? prevé la creacion de 45 puestos de trabajo durante
cuatro anos, cada puesto de trabajo que se cree habra supuesto una inversiéon de 622.000 euros.

El muelle pesquero de San Andrés

La ampliacion de la darsena pesquera de San Andrés supuso la destruccién de un importante
tramo de sebadales de este entorno marino tan valioso, que a su vez ocasion6 un importante
dano econdmico a la flota pesquera de Santa Cruz. Estas praderas submarinas pasaron de 90
hectareas en 1997 a seis hectareas en 2006. La Fiscalia de Santa Cruz de Tenerife cursé una de-
nuncia penal contra la Autoridad Portuaria tras la acusacion de Ben Magec-Ecologistas en Ac-
cion®'!. Esta destruccion esta intimamente ligada con el proyecto del puerto de Granadilla. De
hecho, la Autoridad Portuaria justifica la necesidad del nuevo puerto de Granadilla por la im-
posibilidad de ampliar el de San Andrés dada la presencia de este habitat y la proteccion de este
espacio por la Red Natura 2000.

Las obras de Granadilla empezaron el 13 de julio de 2010y aiin quedan pendientes varias reso-
luciones judiciales que puede que consideren ilegal el puerto cuando ya esté construido§

Vi EE
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de Escombreras

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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REGION DE MURCIA

AUTORIDAD PORTUARIA
DE CARTAGENA

NOMBRE :

Autoridad Portuaria Cartagena.

PROVINCIA:

Cartagena (Regidn de Murcia).

INFRAESTRUCTURAS GESTIONADAS POR ESTA AUTORIDAD PORTUARIA:

Puerto de Cartagena y puerto de Escombreras.

CONFLICTO AMBIENTAL:

El muelle de Escombreras ha terminado con unas 50 hectdreas de fondo marino. El proyectado
en E1 Gorguel impactaria irreversiblemente sobre las montafias costeras del espacio Red
Natura 2000 Sierra de la Fausilla y sus fondos rocosos, ademds afectaria a parte de una
pradera de posidonia descubierta recientemente.

PRESUPUESTO:

Muelle de Escombreras: 158 millones de euros. Puerto de E1 Gorguel: 1.500 millones de
euros.

EQUIVALENCIAS:

Con el coste estimado del puerto de El Gorguel se podrian construir 21 hospitales como el
nuevo hospital del Mar Menox’!2.
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Isla de Escombreras
rodeada por el muelle
del mismo nombre con
la ciudad de Cartagena
al fondo.

“Las palabras de
Rios son necias,
por imprudentes,
presuntuosas e
ignorantes”.xvm

Respuesta del presidente de la
Autoridad Portuaria, Adrian
Angel Viudes, al director general
de Costas del MARM, Pedro
Antonio Rios, quien asequro
que: “El proyecto esta tan
dimensionado que para mi es
una barbaridad”

LTSN IS S R- W/ iutoridad Portuaria de Cartagena

El medio ambiente es de todos: destruye tu parte

Desde la antigliedad el puerto de Cartagena ha sido un enclave estratégico para el comercio ma-
ritimo debido a su especial orografia, una bahia natural protegida por tierra y mar. Hoy queda
poco de lo que fue la antigua bahia, y menos aln de la cercana bahia de Escombreras. En los
anos 50, con la instalacion de una refineria de petréleo comenzd la destruccidn de este entorno.
La sinergia creada por las sucesivas industrias que se fueron instalando en la zona, ha dado
lugar a una de las concentraciones industriales méas importantes de Espana. Tras la instalacion
de la refineria, la Autoridad Portuaria continud con el acoso a la ensenada natural de Escom-
breras y anunci6 en el ano 2000 un ambicioso proyecto de ampliacion de la darsena, que iba a
permitir tener el puerto abierto 24 horas al dia®®. La primera fase de ampliacién concluyo en
2004, con la construccion del dique de abrigo y el cierre que dieron forma a la nueva darsena.

Pero la Sierra de la Fausilla que disponia de ese abrigo natural de la bahia es para la Autoridad
Portuaria un estorbo que impide el crecimiento de las infraestructuras “tierra adentro”. De ahi
que se haya ganado tanta superficie al mar. Con la darsena de Escombreras se han ganado 50
hectdreas al mar. El proyecto también incluye una zona industrial y de almacenaje de 28 hecta-
reas, ademas de viales y urbanizacién de la zona. La isla de Escombreras, supuestamente pro-
tegida, queda completamente acosada por la macroinfraestructura, aunque desde la Autoridad
Portuaria se defiende que rodear la isla con hormigoén, en vez de adosar el muelle a ella, ha su-
puesto una mejora ambiental. El Puerto de Escombreras se ha dispuesto para dar servicio a la
refineria de Repsol, que también ha sido recientemente ampliada y que ha supuesto la inversién
industrial mas grande del pais con 3.220 millones de euros®'*. En 2009, se inauguré el nuevo pan-
taldn para graneles liquidos de Escombreras cuya concesion le fue otorgada a Repsol en el ano
2002. El muelle permite el atraque de buques-tanque de hasta 315.000 toneladas, y de un ca-
lado de 24 metros, con una capacidad de descarga de 14.000 toneladas a la hora®™.

La asociacién ecologista Anse denuncié ademas que en 2001 se destruyeron 20 hectareas de la
Punta de Aguilones, un cabo completamente dinamitado a pesar que la Universidad de Murcia
lo habfa clasificado como Lugar de Interés Geoldgico. También debido a la gran demanda de
aridos para el relleno de este superpuerto (con zonas de 26 metros de profundidad) se estan ha-
ciendo voladuras ilegales® en los montes de Cartagena. Mientras tanto, la obra acumula un im-
portante retraso y ya lleva méas de 10 anos de construccion. Precisamente, la gran plataforma
del nuevo puerto ha sido inaugurada a finales del mes de mayo de este ano.

continda

XVIII La Verdad (5 de julio de 2011). Viudes cree necio que Rios valore ELl Gorguel sin conocer los estudios. lO l
XIX La Verdad (4 de julio de 2011). El proyecto de El Gorguel estd tan dimensionado que para mi es una barbaridad.

(@ Greenpeace / Pedro Armestre
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Simulacion de la ampliacion del puerto
de El Gorguel.

Elaboracion propia e imagenes de
Google Earth.
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El macropuerto de contenedores de El Gorguel

A pesar de la importante ampliacién que se esta llevando a cabo en Escombreras, a la Autori-
dad Portuaria esta superficie le sabe a poco. Una vez méas basandose en modelos estimativos
del aumento de la actividad industrial y comercial, la Autoridad Portuaria cree necesario bus-
car una nueva ubicacion para dar respuesta a esas supuestas nuevas necesidades que “mar-
caran, y estdn marcando ya de hecho, las tendencias del trafico maritimo que muestran un
aumento imparable del trafico de contenedores en general™'’.

Para buscar una zona de actividades logisticas de trasbordo para estas mercancias el puerto ha
elaborado un ambicioso proyecto que destrozard un nuevo tramo de la costa de la Regién de
Murcia. La creacién de este nuevo tentaculo de hormigdn del puerto de Cartagena en el Gorguel
choca frontalmente con la actual regeneracién ambiental de la cercana bahia de Portman?®'e,
que durante 33 anos sufrid las consecuencias de una fuerte actividad minera.

AUn pendiente de la memoria ambiental sobre este muelle de contenedores, el proyecto, ubi-
cado en el entorno en la Sierra de la Fausilla (Red Natura 2000), supondria dar continuidad a las
actuaciones de gran impacto ambiental llevadas a cabo en el macropuerto de Escombreras. No
solo afectara al espacio natural protegido, sino también, y de forma muy grave, a otras monta-
nas proximas que seran destruidas para aportar materiales de relleno para el puerto, o a fon-
dos rocosos y fragmentos de praderas de posidonia que se habian salvado milagrosamente de
los vertidos de residuos mineros del siglo pasado. El proyecto contempla una inversién cercana
a los 1.500 millones de euros para construir un muelle principal de 1.485 metros de longitud,
abrigado por un dique de unos cuatro kilometros, con una explanada de 190 hectareas ganadas
al mar y una zona de almacenamiento logistico de unos dos millones de metros cuadrados. En
una primera fase de construccidn, la inversion total de la darsena de El Gorguel serd de 660,5
millones de euros en infraestructuras, de los que 474,7 millones seran aportados por la Auto-
ridad Portuaria y 141 millones provendran de iniciativa privada. En una segunda, siempre con-
forme a las previsiones, la inversion global serad de 374,7 millones de euros, y tanto la Autoridad
Portuaria como la iniciativa privada irian al 50%°'.

La alternativa esta clara. Lo logico seria habilitar en Escombreras, con acceso por carretera y fe-
rrocarril, un espacio para contenedores hasta comprobar si Escombreras realmente se satura.
Ademas, diversas entidades han dado como alternativa la posible ubicacion del puerto de conte-
nedores en alguno de los poligonos industriales creados recientemente en las cercanias, como el
de Los Camachos, en su mayoria vacio §j
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