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RESOLUCION CONJUNTA DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE MEDIO AMBIENTE
DEL MINISTERIO DE AGRICULTURA Y PESCA, ALIMENTACION Y MEDIO
AMBIENTE Y DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE INFRAESTRUCTURAS,
TRANSPORTE Y VIVIENDA DEL MINISTERIO DE FOMENTO POR LA QUE SE
FORMULA LA MEMORIA AMBIENTAL DEL PLAN DIRECTOR DEL AEROPUERTO
DE MELILLA. | .

Conforme al articulo 22 de la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacion de los efectos
de determinados planes y programas €n el medio ambiente, finalizada la fase de
consultas, el Ministerio de Fomento y el Ministerio de Agricultura, Pescay Alimentacion
y Medio Ambiente, como 6rganos promotory ambiental respectivamente, han elaborado
conjuntamente la memoria ambiental del aeropuerto de MELILLA, con objeto de valorar
la integracion de los aspectos ambientales en la propuesta de Plan Director del citado
aeropuerto, analizandose para ello el proceso de evaluacion, el informe de sostenibilidad
ambiental y su calidad, el resultado de las consultas realizadas y como se han tomado
en consideracion, y la prevision de los impactos significativos de la aplicacion de este
Plan Director. Asimismo, esta memoria ambiental contiene las determinaciones finales
-que deben incorporarse a la propuesta del Plan Director.

1. INTRODUCCION

1.1. DEFINICION Y OBJETIVOS DE LA MEMORIA AMBIENTAL

La tramitacién ambiental estratégica de la propuesta de revision del Plan Director del
aeropuerto de Melilla se inicio en base a la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacion
de los efectos de determinados planes y programas en el medio ambiente, mediante el
envio, con fecha de 4 de mayo de 2012, del Informe de Evaluacién Preliminar al
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente. %

A este respecto, y de acuerdo con el apartado 1 de la disposicion transitoria primera de
la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental (BOE n° 296, de 11 de
diciembre de 2013) que sefiala: “Esta Ley se aplica a todos los planes, programas y
proyectos cuya evaluacién ambiental estratégica o evaluacién de impacto ambiental se
inicie a partir del dia de la entrada en vigor de la presente Ley’, el procedimiento se ha
continuado de acuerdo con lo establecido en la Ley 9/2006.

La Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacion de los efectos de determinados planes y
programas en el medio ambiente, tiene por objeto la promocion de un desarrollo
sostenible mediante la integracion de los aspectos ambientales en la elaboracion y
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adopcién de planes y programas, a través de un proceso de evaluacion ambiental que
determine los efectos significativos sobre el entorno.

La Ley 9/2006, en su articulo 2, define la evaluacién ambiental como “el proceso que
permite la integracién de los aspectos ambientales en los planes y programas *. En este
sentido, la memoria ambiental valora los siguientes aspectos:

- La integracion de los aspectos ambientales realizada durante el proceso de evaluacion.

- La calidad del informe de sostenibilidad ambiental y la incorporaciéon en el mismo de
los aspectos destacados en el Documento de Referencia previamente elaborado.

- La integracién del resultado de las consultas publicas, y como éstas se han tomado en
consideracion.

- La prevision de los efectos ambientales significativos de la aplicacion del plan.

Por tanto, la Memoria Ambiental es un documento preceptivo, que contiene las
determinaciones finales que deban incorporarse, y que deben tenerse en cuenta en el
plan antes de su aprobacion definitiva.

El presente documento responde a la elaboracion de la Memoria Ambiental de la
propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de Melilla, definida en el citado
articulo 2 y establecida en el articulo 22 de la Ley 9/2006.

1.2. DEFINICION Y OBJETIVOS DEL PLAN DIRECTOR

El objeto de los planes directores aeroportuarios es la definicion de las grandes
directrices de ordenaciéon y desarrollo del aeropuerto hasta alcanzar su maxima
expansion previsible y la delimitacion de la Zona de Servicio del aeropuerto, tal y como
marca el Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre Ordenacién de los
Aeropuertos de Interés General y su Zona de Servicio.

Bajo esta perspectiva, los planes directores constituyen una herramienta de planificacion
estrictamente aeroportuaria y no urbanistica, que permite establecer las directrices de
desarrollo futuro de cada aeropuerto. En él se plantean las actuaciones a realizar para:

- Garantizar la funcionalidad e interdependencia de los diferentes subsistemas
aeroportuarios que integran la Zona de Servicio del Aeropuerto.

- Conseguir el nivel de calidad de servicio estipulado por Aena para cada uno de ellos y
las zonas que los componen.
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La Zona de Servicio se estructura en tres grandes areas homogéneas, en funcion de las
actividades asignadas y su grado de relacion directa o complementaria con la propia
funcionalidad aeroportuaria. Estas areas son las siguientes: 1. “Subsistema de
movimiento de aeronaves”: 2. “Subsistema de actividades aeroportuarias”, con sus
correspondientes zonas funcionales, 3. “Zona de Reserva Aeroportuaria” y 4. “Zona
militar”.

1. El subsistema de movimiento de aeronaves contiene los espacios y superficies
utilizados por las aeronaves en sus movimientos de aterrizaje, despegue y circulacion
en rodadura y estacionamiento. Esta constituido por el campo de vuelos, |a plataforma
de estacionamiento de aeronaves y las instalaciones auxiliares.

2. El subsistema de actividades aeroportuarias contiene las infraestructuras,
instalaciones y edificaciones que completan, dentro del ambito aeroportuario, el
proceso de intercambio modal entre el transporte aéreo y el sistema terrestre,
garantizando su eficacia funcional y calidad de servicio. Se distribuye en las
siguientes zonas funcionales:

= Zona de pasajeros.

= Zona de carga.

= Zona de servicios.

= Zona de apoyo a la aeronave.

= Zona de aviacion general.

= Zona de abastecimiento.

» Zona de actividades complementarias.

3. La Zona de Reserva aeroportuaria contiene los espacios que garantizan la posibilidad
de desarrollo y expansion del aeropuerto y que comprenden todos aquellos terrenos
que previsiblemente son necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo
de la actividad aeroportuaria.

4. La Zona militar la conforman los terrenos cedidos en uso al Ministerio de Defensa.

A su vez, el citado R.D. 2591/1998 reconoce su especial singularidad, debida no sélo a
su vinculacion con la organizacion del espacio aéreo, sino también a la complejidad de
su estructura funcional, los requerimientos de infraestructuras de enlace con la ciudad, y
la necesidad de armonizar las actividades del entorno con sus impactos y servidumbres.
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Establece ademas la necesidad de redactar el Plan Director aeroportuario adecuandose
a las directrices recogidas en dicho Real Decreto, segtin las cuales debera desarrollarse
la ampliacién y expansion del aeropuerto, asi como su maximo desarrollo, previendo las
necesidades de espacio y las afecciones urbanisticas y ambientales que pudieran ser
causadas por dichas expansiones.

Para la elaboracion del Plan Director, conforme a la estructuracién antes planteada,
deberan tenerse en cuenta todos y cada uno de los factores que, de algiin modo, afecten
o puedan afectar al normal funcionamiento de las operaciones aeroportuarias durante
toda su vida util, contribuyan u obstaculicen su crecimiento y futuro desarrollo, o guarden
algtin vinculo con las actividades propias del transporte aéreo. En €l se determinaran las
necesidades en lo relativo a operaciones de aeronaves, pasajeros, mercancias y
vehiculos en tierra, de acuerdo con la demanda prevista de trafico en el horizonte de
estudio definido, garantizando la coherencia del desarrollo del aeropuerto, asi como su
eficaz integracién en su entorno, y asegurando la debida coordinacion entre las distintas
administraciones.

Segun el mencionado R.D. 2591/1998, para la delimitacién de la Zona de Servicio del
aeropuerto, el Plan Director incluira:

- Las superficies necesarias para la ejecucion de las actividades de trafico y transporte
aéreo; estancia, reparacién y suministro a las aeronaves; recepcion o despacho de
viajeros y mercancias; servicios a pasajeros y a las empresas de transporte aéreo;
acceso y estacionamiento de vehiculos, y, en general, todas aquellas que sean
necesarias para la mejor gestion del aeropuerto.

- Los espacios de reserva que garanticen la posibilidad de desarrollo y expansion del
aeropuerto y que comprenderan todos aquellos terrenos que previsiblemente sean
necesarios para garantizar en el futuro el correcto desarrollo de la actividad
aeroportuaria.

Adicionalmente, el articulo 4 de este R.D. 2591/1998, recoge que el Plan Director
reflejara igualmente el ambito territorial que pueda verse afectado por el establecimiento
de las servidumbres legales aeronauticas, asi como la huella acustica.
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2. PROCESO DE EVALUACION.

La Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre evaluacion de los efectos de determinados planes y
programas en el medio ambiente es de aplicacion a aquellos planes y programas, asi
como sus modificaciones, que puedan tener efectos significativos sobre el medio
ambiente y que cumplan los dos requisitos siguientes:

a) Que se elaboren o aprueben por una Administracién publica.

b) Que su elaboraciéon y aprobacion venga exigida por una disposicion legal o
reglamentaria o por acuerdo del Consejo de Ministros o del Consejo de Gobierno de una
comunidad auténoma.

En este sentido, en su articulo 3, se indica que se entendera que tienen efectos
significativos sobre el medio ambiente aquellos planes y programas que establezcan el
marco para la futura autorizacién de proyectos legalmente sometidos a evaluacion de
impacto ambiental en materia de transporte.

Por tanto, la revision del Plan Director de una infraestructura aeroportuaria esta sometida
al procedimiento de evaluacion ambiental estratégica descrito por la citada Ley 9/2006.
En particular, el objeto de la presente Memoria Ambiental es sintetizar el proceso de
evaluacion ambiental de la propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Melilla, elaborado por Aena S.A.

El Organo Ambiental del procedimiento de Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) es
el Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente, tal y como se
establece en el articulo 16 de la Ley 9/2006: “El Ministerio de Medio Ambiente actuara
como érgano ambiental de los planes y programas promovidos por la Administracion
General del Estado y sus organismos publicos”.

Mediante escrito con entrada de registro de fecha 4 de mayo de 2012, Aena remiti6 al
érgano ambiental el Informe de Evaluacion Preliminar de Evaluacion Ambiental de la
Propuesta de Revision del aeropuerto de Melilla, con objeto de iniciar el tramite de
Evaluacion Ambiental Estratégica.

La Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural, entre junio y
julio de 2012, segun lo establecido en el articulo 9, 10 y 19.1 de la Ley 9/2008, realiz6
consultas a los 6rganos de las Administraciones Publicas afectadas y pablico interesado
que se relacionan en el Tabla 2-1, con el objeto de determinar el alcance y nivel de detalle
del Informe de Sostenibilidad Ambiental.
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Tabla 2.1. Relacién de instituciones Consultadas

Institucion Respuestas recibidas

1. Subdireccion General de Medio Natural. Direccién General de Calidad y

Evaluacién Ambiental y Medio Natural. Ministerio de Agricultura, Alimentacién y %

Medio Ambiente.
2. Direccién General de Sostenibilidad de la Costa y el Mar. Ministerio de

Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente. X
3. Oficina Espafiola de Cambio Climatico. Ministerio de Agricultura, Alimentacion

y Medio Ambiente. &

Delegacion del Gobierno en Melilla. =

Subdelegacién del Gobierno en Melilla. 4
6. Consejeria de Fomento, Juventud y Deportes de la Ciudad Autonoma de

Melilla. 3
7. Consejeria de Bienestar Social y Sanidad de la Ciudad Autonoma de Melilia. :
8. Viceconsejeria de Turismo de la Consejeria de Economia y Hacienda de la

Ciudad Autonoma de Melilla. 3
9. Direccién General de Gestion Técnica de Medio Ambiente. Consejeria de

Medio Ambiente de la Ciudad Autonoma de Melilla. -
10. Direccion General de Gestion Econémica Administrativa de Medio Ambiente.

Consejeria de Medio Ambiente de la Ciudad Auténoma de Melilla. ¥
11. Direccién General de Cultura y Festejos. Consejeria de Cultura y Festejos de |a

Ciudad Auténoma de Melilla. X
12. Direccion General de Vivienda y Urbanismo de la Consejeria de Fomento,

Juventud y Deportes de la Ciudad Auténoma de Melilla. i
13. Oficina Técnica de Control del a Contaminacién Ambiental. Consejeria de

Medio Ambiente de la Ciudad Auténoma de Melilla. E:
14. Ayuntamiento de Melilla. =
15. Ecologistas en Accién-Guelaya. X
16. Greenpeace. i
17. S.E.O./BirdLife. .
18. ADENA. =

Con fecha 28 de diciembre de 2012, la Direccién General de Calidad y Evaluacion
Ambiental y Medio Natural dio traslado a Aena del Documento de Referencia para la
elaboracién del Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) de la propuesta de revision del
Plan Director del aeropuerto de Melilla.

Este Documento de Referencia se elaboré conforme a lo establecido en el articulo 8 y el
Anexo | de la ley 9/2006, de 28 de abril, y de acuerdo con los articulos 9y 19.4, se publicd
a través de la pagina Web del entonces Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente (www.magrama.es).
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En el Documento de Referencia se sefalaban las caracteristicas del plan; los principios
de sostenibilidad, los criterios ambientales estratégicos, y los objetivos ambientales con
sus indicadores. Asimismo, se detallaba el contenido, amplitud y nivel de detalle del
informe de sostenibilidad ambiental asi como las modalidades de informacion publica y
consultas del ISA y de la propuesta de revision del Plan Director.

Acorde a lo establecido en el articulo 21 de la Ley 9/2006, la Direccion General de
Aviacién Civil sometié a consultas a las administraciones publicas afectadas y publico
interesado, durante 45 dias, previo anuncio publicado en el Boletin Oficial del Estado n®
282, de 22 de noviembre de 2016, poniendo a disposicion la siguiente documentacion:

- Informe de Sostenibilidad Ambiental de la propuesta de revision del Plan Director del
aeropuerto de Melilla.

- Propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de Melilla.

Como resultado de esta fase de informacion y consultas, se recibieron observaciones y
alegaciones que han sido consideradas en la elaboracion de esta Memoria Ambiental.

Tabla 2.2. Relacién de observaciones y alegaciones recibidas del proceso de Informacién Publica

Alegante
Oficina Técnica de Control de Contaminacion Ambiental. Direccion General de Gestion Técnica. Consejeria
de Coordinacién y Medioambiente. Ciudad Auténoma de Melilla.
Oficina Espafiola de Cambio Climatico. Secretaria de Estado de Medio Ambiente. Ministerio de Agricultura y
Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente.

Con fecha 13 de junio de 2017, se remiti6 a la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental y Medio Natural del Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio
Ambiente el informe elaborado por el érgano promotor que respondia motivadamente a
las observaciones y alegaciones que se formularon, tal y como marca el articulo 21 de
la Ley 9/2006, donde se exponia como se habian tomado en consideracion las
observaciones y alegaciones en la propuesta de revision del Plan Director, incluyendo el
Informe de Sostenibilidad Ambiental.

Por ultimo, finalizada la fase de consultas y la respuesta motivada de las observaciones
y alegaciones, tal y como marca los articulos 12 y 22 de la Ley 9/2006, el Organo
Promotor y el Organo Ambiental han elaborado conjuntamente la presente Memoria
Ambiental.
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3. CONTENIDO Y ALCANCE DEL INFORME DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

3.1. ESTADO ACTUAL DEL MEDIO AMBIENTE AFECTADO POR EL PLAN

El Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) recoge el estado actual del medio ambiente
potencialmente afectado por la propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de
Melilla, el cual se sitia al suroeste de la Ciudad Autonoma, a unos tres kilbmetros de la
misma, en el limite de la frontera con Marruecos. El punto de referencia del aeropuerto
(ARP) se encuentra aproximadamente en su centro geométrico y sus coordenadas son:
latitud 35°16’ 47" norte y longitud 002° 57’ 23" oeste. Su superficie es de 48,80 ha y esta
situado a 48 metros de altitud sobre el nivel del mar.

3.1.1. Clima y cambio climatico

El clima del ambito de estudio se puede clasificar como templado de tipo mediterraneo,
perteneciente al subtipo semiarido o estepario, determinado por inviernos templados y
con pocas precipitaciones y veranos muy secos, siendo la temperatura media anual de
18,9 °C y la precipitacion anual media de 391 mm.

La estimacion del futuro clima regional procede de los escenarios climaticos
regionalizados de la AEMET, en concreto, de los graficos de evolucion para Espafia por
provincias: Melilla. Partiendo de los modelos globales del proyecto CMIP5 que sirvieron
de base para el Quinto Informe de Evaluacién del IPCC (ARS5), donde se definen cuatro
nuevos escenarios de emisién, las denominadas Sendas Representativas de
Concentracion (RCP).

En las proyecciones realizadas con diferentes métodos estadisticos se observa como en
todos los escenarios se aprecia un incremento de la temperatura maxima, un aumento
en la duracion de las olas de calor y, por lo tanto, un aumento en el porcentaje de dias
calidos para el periodo analizado 2020-2100. Este aumento en la temperatura también
se aprecia en el aumento de la temperatura minima y de las noches calidas. El aumento
de la temperatura y la disminucién de las precipitaciones incrementarian el estrés hidrico
en la zona, que repercutiria negativamente en la vegetacion natural y en la agricultura,
por lo que se puede concluir que el cambio climatico agravaria las condiciones existentes
(altas temperaturas y sequias) y se reduciria la disponibilidad de agua.

3.1.2. Calidad del aire. Ruido

La caracterizacion acustica debida a la operativa de las aeronaves ha sido estimada
empleando el programa de simulacion INM (“Integrated Noise Model"), version 7.0d. En
esta simulacion se emplean los datos referentes a la configuracion fisica del aeropuerto
y su entorno, la informacién relativa a las operaciones de aterrizaje y despegue, los
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modelos de aeronaves que realizan cada operacion, y las rutas de vuelo seguidas en
despegue y aproximacion al aeropuerto, asi como la dispersion sobre las mismas. Los
resultados recogen el grado de exposicion acustica, cuyo andlisis se ha realizado
conforme a las areas acusticas y objetivos de calidad acustica que establece el Real
Decreto 1367/2007, de 19 de octubre por el que se desarrolla la Ley 37/2003 del Ruido
en lo referente a zonificacién acustica, los objetivos de calidad y las emisiones acusticas.

Como resultado de este proceso, se han obtenido las huellas sonoras correspondientes
a los umbrales Leq 55, 60, 65, 68 y 70 dB(A) para los periodos dia (7-19 horas) y tarde
(19-23 horas), no habiéndose contemplado para el periodo noche por ausencia de
operaciones. El ISA incluye, en su Apéndice 2. Contaminacion acustica, una descripcion
de la metodologia de calculo empleada, asi como un mayor detalle de los resultados
obtenidos.

Tras la valoracién realizada, no se ha detectado la presencia de zonas en las que se
superen los objetivos de calidad acUstica que les son de aplicacion.

3.1.3. Calidad del aire. Contaminacion atmosférica

Para caracterizar la calidad quimica del aire en el aeropuerto de Melilla en la situacion
actual, el ISA realiza dos tipos de analisis:

A. Calculo de las emisiones anuales de los principales contaminantes de origen
aeroportuario para el tltimo afio completo. Los contaminantes considerados son NOX,
CO, SOx, HC, PM1o, PM2;5 y COa.

B. Modelado del transporte y dispersion de dichos contaminantes en la atmosfera. De
este analisis se obtienen las curvas de isoconcentracién medias anuales para NOXx,
HC, PM1o y PMz2;s, las maximas diarias de SOx y PM1o, las maximas octohorarias de
CO y las maximas horarias de NOx y SOx en las zonas urbanas del entorno
aeroportuario.

El analisis esta detallado ampliamente en el Apéndice 1 del ISA, y se basa en el calculo
de las curvas de isoconcentracién para los distintos contaminantes anteriormente
citados, empleando para ello el programa EDMS 5.1.4.1, para el que se han tenido en
cuenta las diferentes fuentes de emisién (aeronaves, vehiculos de apoyo en tierra,
unidades auxiliares de energia y vehiculos de acceso al aeropuerto), el numero de
operaciones anuales para cada combinacion aeronave-motor, los datos meteorologicos
y las caracteristicas superficiales del terreno.
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Con los resultados obtenidos, y teniendo en cuenta los valores limites legales
correspondientes al Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la
calidad del aire ambiente, el ISA concluye que en la actualidad no se superan los limites
establecidos en la normativa vigente en las poblaciones cercanas al recinto
aeroportuario.

3.1.4 Consumo de energia y emisiones de CO2

Seglin los datos del ISA, en el afio 2015, el consumo eléctrico general en las
instalaciones del aeropuerto de Melilla fue de 1.265 MWh, que representa la emision de
336 toneladas de CO2 anuales’.

El consumo de combustibles estéa referido a gasolina, gasoil y queroseno, y procede de
fuentes moviles (aeronaves, unidades auxiliares de energia, vehiculos de apoyo a las
aeronaves y vehiculos de acceso al aeropuerto). Estimada a partir del programa de
simulacion EDMS 5.1.4.1, la emision de COz2 resultante es de 1.125,15 t/ano.

3.1.5 Geologia y suelos

El aeropuerto de Melilla se localiza en una de las cuencas post-orogénicas del noreste
del macizo del Rif, concretamente en la nedgena, denominada Melilla-Nador. En esta
zona se distinguen tres unidades estratigraficas diferentes: carbonatica superior, con
afloramientos al norte de la Ciudad Auténoma, conformada por calcarenitas y calcisilitas;
detritica intermedia, relacionada con el curso del rio Oro, formada por areniscas y limos
y, por ultimo, la carbonatica inferior, localizada en entre la ensenada de Los Galapagos
y el Faro de Melilla, conformada por construcciones arreficiales.

En la zona fronteriza, en el lugar donde se ubica el aeropuerto, hay ademas afloramientos
de rocas volcanicas y volcanico-sedimentarias que provienen del complejo volcanico del
Gurugu, localizado en Marruecos.

Los suelos del area de estudio se corresponden con fluvisoles y cambisoles, localizados
en las zonas de la Ciudad Auténoma con menor pendiente, en la cuenca del rio Oro y al
sur de la misma, caracterizados por abundante presencia de materia organica, lo que los
convierte en aptos para la agricultura, principalmente en el caso de los fluvisoles.
También se localizan regosoles y xerosoles en las zonas méas elevadas y de mayores
pendientes, aunque, en este caso, se trata de suelos escasamente desarrollados, debido
al lavado de materiales al que se encuentran sometidos, con poca o nula materia
organica.

' Factor de conversion de 0,266 toneladas de CO; por MWh, segtn REE para el afio 2015.
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3.1.6 Residuos

Segtin la clasificacién de los residuos de la nueva Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos
y suelos contaminados, los residuos generados en el aeropuerto seran considerados
como “residuos comerciales, dentro de los cuales se diferencian entre peligrosos (RPs)
y no peligrosos (RNPs). Respecto a los RNPs, los residuos urbanos (basura organica,
plastico, papel y cartén, y vidrio) son retirados por la empresa municipal (255,07
toneladas en el afio 2015).

El aeropuerto esta inscrito en el Registro de pequefios productores de residuos
peligrosos (RPs) de la Consejeria de Medio Ambiente, y se mantiene un contrato con un
gestor autorizado para su retirada. El aeropuerto dispone de los documentos de
aceptacion de los RPs que genera y, ademas del Libro-Registro, se archivan los
documentos de control y seguimiento/justificantes de entrega asociados a las retiradas
realizadas. En el punto de almacenamiento de RPs, éstos se encuentran correctamente
envasados y etiquetados conforme a la legislacion vigente. La cantidad total de residuos
peligrosos generados durante el afio 2015 fue de 10.341,3 Kg (de los que el 87% son
aguas hidrocarbonadas gestionadas mediante valorizacion).

3.1.7 Aguas y medio hidrolégico

La red hidrogréfica de Melilla se caracteriza por estar formada por cursos fluviales que
tienen su origen en el cercano sistema orografico del Rif, por lo que no presentan ni
caudales ni longitudes significativas. Poseen un marcado régimen Mediterraneo, con
fuertes estiajes estivales y fuertes avenidas durante el invierno.

Ninguno de los cursos fluviales que atraviesan Melilla puede considerarse como
auténticos rios; mas bien se trata de arroyos que en su mayoria son alimentados por
aguas pluviales, presentando una circulacion superficial de tipo intermitente asociada a
los periodos de lluvia intensa.

El mas relevante de todos los cursos de agua es el rio Oro, en torno al cual se estructura
el sistema hidrolégico melillense, que atraveiesa la Ciudad Autonoma de oeste a este,
dividiéndola en dos mitades. Entre sus afluentes se encuentran: por la izquierda el arroyo
Tigorfaten y el rio Nano, que da nombre a un barranco protegido ambientalmente
mediante su inclusion en la Red Natura 2000; y por la derecha los arroyos Farhana, Sidi
Guariach y de Alfonso XlIl o Concepcion. Este Ultimo atraviesa la cabecera 15 del
aeropuerto mediante un canal subterraneo. Ademas, el arroyo Mezquita discurre por el
sur de la delimitacion de la Zona de Servicio del aeropuerto de Melilla, y desde las obras
de la Ultima ampliacién de la pista discurrieencauzado bajo la cabecera 33. Esta
actuacion de canalizacién del arroyo cuenta con declaracion de impacto ambiental
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formulada mediante Resoluciéon de 18 de diciembre de 2002 de la Secretaria de Medio
Ambiente.

Respecto a las Areas con Riesgo Potencial Significativo de Inundacion (ARPSlIs), en el
interior de la delimitacién de la Zona de Servicio del aeropuerto de Melilla existe definida
una ARPSIs denominada “Rio Igsar Armanien” y con codigo ES_ARPSI_MEOQ00S5. Esta
area atraviesa por debajo de la cabecera 33 de la pista del aeropuerto de Melilla
mediante una canalizacion de gran capacidad. Esta canalizacion, segun informaciones
recabadas en el propio aeropuerto, ha resultado ser insuficiente para soportar las
avenidas habituales en la zona, siendo normal que se produzca la obstruccion de la
canalizacion y se inunden determinadas zonas del entorno.

En cuanto a la hidrogeologia, la Ciudad Autébnoma se asienta sobre tres acuiferos: dos
principales, de origen calizo y volcanico, respectivamente y otro aluvial, de menor
importancia. El aeropuerto se asienta sobre el acuifero de origen volcanico, que es
alimentado mediante recarga por infiltracion superficial y por los drenajes del rio Oro.

El abastecimiento del aeropuerto se realiza directamente de la red general de agua del
Ayuntamiento de Melilla que proviene de los manantiales de Yasinen (8.766 m* en 2015).
Una vez finalicen las obras de ampliacion de la desaladora de Melilla, el aeropuerto
dejara de recibir agua del manantial Yasinen para pasar a recibirla de esta instalacion.

Para el saneamiento, el aeropuerto vierte sus aguas residuales al colector municipal,
disponiendo de la autorizacién administrativa correspondiente. Las aguas pluviales del
aeropuerto son tratadas en dos separadores de hidrocarburos. El vertido de estas aguas
una vez depuradas se realiza al colector municipal, disponiendo el aeropuerto de la
correspondiente autorizacion de vertido.

3.1.8 Espacios protegidos y biodiversidad

Los espacios naturales protegidos en el entorno del aeropuerto son los sefialados en la
tabla adjunta.

Tabla 3.1. Espacios naturales protegidos en el entorno aeroportuario

DISTANCIA AL

FIGURA DE PROTECCION DENOMINACION AEROPUERTO
(km)

ZEC ES6320002 Barranco del Nano : Hy o]

Zona Maritimo Terrestres de los
ZEC ES6320001 3,3
Acantilados de Aguadu

Entre ambos ZEC se ha declarado el Parque Periurbano de los Pinares de Rostrogordo,
que pese a no gozar de figura de proteccion alguna, alberga un buen nimero de especies
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animales y vegetales y es la tnica extension arbolada significativa de la ciudad de Melilla,
ya que ocupa unas 35 ha de terreno.

La vegetacion de la Ciudad Auténoma de Melilla ha sido profundamente modificada,
contando en la actualidad con formaciones de tipo regresivo, siendo las mas habituales
en el entorno del aeropuerto los pastizales, la vegetacion de ribera y los eriales.

En el interior del recinto aeroportuario la vegetacion esta formada por zonas de
pastizales, pequefias zonas de arbustos y cafias y alguna zona ajardinada donde se
localizan varios pies arbéreos (higueras, olivos y eucaliptos).

Respecto a los habitats de interés comunitario, en el interior de la Zona de Servicio no
se localiza ninguno. El méas cercano se encuentra a 840 m de la delimitacion de la Zona
de Servicio y es el denominado “Matorrales termomediterraneos pre-estépicos” (Codigo
UE 5333). Estos matorrales terméfilos albergan una importante comunidad de reptiles
entre los que destaca el camaledn (Chamaleo chamaleon).

Con relacién a la fauna, cabe citar la presencia en los pastizales y eriales del entorno
aeroportuario del cernicalo comin (Falco tinnunculus), el camachuelo trompetero
(Bucanetes githagineus), la perdiz moruna (Alectoris barbara), el sapo comun (Bufo
bufo), sapo de Marruecos (Bufo mauritanicus), la tortuga mora (Testudo graeca) y el
bulan (Novoeumeces algeriensis). La presencia de estas dos Ultimas especies en el
interior de la Zona de Servicio aeroportuaria ha sido constatada por el Servicio de Control
de Fauna del aeropuerto. También se ha referido la presencia esporadica de camaleones
(Chamaleo chamaleon). Como mamiferos mas destacados existen referencias sobre la
cria de chacales (Canis aureus) asi como de zorro (Vulpes vulpes). Otros mamiferos
presentes en la zona son el conejo (Oryctolagus cuniculus), |a liebre (Lepus granatensis)
y el erizo moruno (Erinaceu salgirus subsp. Algirus).

En las areas riparias, principalmente asociadas a los margenes del arroyo Sidi Guariach,
se pueden observar en primavera lavanderas (Motacilla alba) y en invierno estorninos
pintos (Sturnus vulgaris), zorzales comunes (Turdus philomelos) y el mosquitero comun
(Phylloscopus collybita). Ademas, también se puede observar perdiz moruna (Alectoris
barbara), zarcero comun (Hippolais polyglota) y la curruca cabecinegra (Sylvia
melanocephala).

De entre las especies citadas, el cernicalo comun (Falco tinnunculus), el camachuelo
trompetero (Bucanetes githagineus), el camale6n (Chamaleo chamaleon), la lavandera
(Motacilla alba), el mosquitero comun (Phylloscopus collybita), el zarcero comun
(Hippolais polyglota) y la curruca cabecinegra (Sylvia melanocephala) se encuentran
incluidas en el Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion Especial
(regulado por el Real Decreto 139/2011, de 4 de febrero).
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Por Gltimo, cabe mencionar a la tortuga mora (Testudo graeca) que estéa catalogada
como Vulnerable en el Listado de Especies Silvestres en Régimen de Proteccion
Especial y en el Catalogo Espariol de Especies Amenazadas (Regulado por el Real
Decreto 139/2011, de 4 de febrero).

3. 1.9. Usos del suelo y ordenacion territorial

Los usos del suelo en la zona de estudio estan condicionados por las peculiaridades
geograficas de la zona y por la escasa dimension de su territorio, caracteristicas que por
un lado han marcado la escasez de nucleos rurales (entendiendo por rural no
urbanizado), y por otro, han limitado el desarrollo de ciertos sectores productivos como
la agricultura, la ganaderia o la industria.

El uso del suelo predominante en Melilla es el urbano, existiendo un Unico nucleo no
urbanizado de cierta entidad al norte, que esta constituido por la llanura de Rostrogordo,
parte del ZEC “Zona Maritimo Terrestre de los Acantilados de Aguadu” y el ZEC
“Barrancos del Nano”, y por lo tanto bastante alejado del recinto aeroportuario.

Con relacion al planeamiento urbanistico municipal, el PGOU vigente data de 1995 y no
recoge la delimitacion de la Zona de Servicio actual aprobada mediante el Plan Director
del afio 2001. No obstante, gran parte de los terrenos sobre los que se asienta la Zona
de Servicio del aeropuerto estan calificados como Sistema General de Comunicaciones:
Puerto y Aeropuerto. Actualmente, se esta tramitando una revision y adaptacion del
PGOU (aprobada inicialmente, BOME n° 4926, de 1 de julio de 2012) en el que se debera
tener en cuenta los limites de la Zona de Servicio del aeropuerto.

Es preciso sefialar que segun establece el articulo 166.2 de la Ley 13/1996, de 30 de
diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social, “Los planes
generales y demas instrumentos generales de ordenacion urbana calificaran los
aeropuertos y su zona de servicio como sistema general aeroportuario y no podran incluir
determinaciones que supongan interferencia o perturbacion en el ejercicio de sus
competencias de explotacién aeroportuaria”. En este mismo sentido se pronuncia el
articulo 8, del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre los Aeropuertos de
Interés General y su Zona de Servicio.
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3.1.10. Paisaje

El ambito de estudio se caracteriza por su elevada antropizacion, consecuencia de la
escasa dimension de su territorio y su alta densidad poblacional.

El aeropuerto, como elemento del paisaje, se localiza sobre un pequefio paramo,
sobresaliendo ligeramente en altura respecto al terreno colindante. No obstante,
teniendo en cuenta que sus instalaciones se concentran en la parte central y no tienen
una excesiva altura, el impacto visual del aeropuerto en el paisaje es limitado.

Por tanto, dado que la zona colindante al recinto aeroportuario esta bastante degrada
por la actividad humana, apreciandose un mosaico en el que se alternan los eriales,
pastizales, naves industriales junto con usos residenciales, ademas de alguna
explotacién agricola e industrial de mayor entidad, la instalacién aeroportuaria no incide
negativamente sobre la percepcion visual de la zona.

3.1.11 Patrimonio cultural

En el entorno del recinto aeroportuario de Melilla destacan dos yacimientos, ubicados en
los terrenos que se extienden en torno a ambas cabeceras de la pista, denominados
Huerta de Reyes y Sidi Guariach. El primero de ellos, se localiza en la ladera oriental de
un alomamiento que se eleva inmediatamente al sur del aeropuerto. Se trata de un
yacimiento que contiene tallas liticas pertenecientes al Paleolitico final.

Por su parte, el yacimiento de Sidi Guariach se localiza en el limite del perimetro urbano,
colindante con el aeropuerto y esta constituido por restos dispersos de una cantera-taller
en dos cerros calizos de 32 ha. En esta zona se han hallado (tiles propios de tradiciones
paleoliticas, pero el grueso del conjunto esta formado por industrias propias del Neolitico
en adelante.

En cuanto al resultado de la prospeccién arqueolégica llevada a cabo en la Zona de
Servicio en octubre de 2013, no se localizd ningun tipo de resto arqueoldgico, a
excepcion de una zona en la parte suroeste de la Zona de Servicio, en el espacio
comprendido entre la cabecera 33 y las instalaciones del edificio terminal, donde se
documento6 un afloramiento de bloques de silex de tonalidad marrén, con numerosos
fragmentos de este material, que parecian ser el resultado de roturas naturales o
antropicas no intencionadas. Esta zona se localiza relativamente proxima a un
yacimiento catalogado “Melilla Periurbana”, que se caracteriza por afloramientos de silex.
Dicho yacimiento esta situado fuera de la Zona de Servicio del aeropuerto de Melilla.
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Figura 3.1. Zonas consideradas de vigilancia arqueolégica presentes en el
entorno del aeropuerto
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3.1.12 Infraestructuras, transporte y movilidad

El aeropuerto de Melilla se localiza a tres kilometros aproximadamente al suroeste de la
Ciudad Autonoma. La carretera principal de Melilla es la ML-300, de circunvalacion y
perimetral con la frontera con Marruecos. El acceso al aeropuerto se realiza mediante la
carretera ML-204, ramal de acceso al aeropuerto, que atraviesa la pista de vuelo
mediante un tlnel y enlaza con la ML-105 y con la ML-300, uniendo el aeropuerto con la
ciudad. En cuanto al transporte publico, no existe en la actualidad ninguna linea de
autobus que conecte la cuidad con el aeropuerto, aunque existe una parada de taxis
frente al edificio terminal.
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La conexion del aeropuerto de Melilla con el puerto se realiza por carretera, mediante el
ramal de conexion del aeropuerto a la ML-300 y desde aqui, tomando cualquiera de las
carreteras que conectan con la ciudad. Existe un servicio de ferris que une Melilla con
las ciudades espafiolas de Malaga, Almeria y Motril.

3.1 13. Medio socioeconomico
La Ciudad Auténoma de Melilla contaba en 2015 con una poblaciéon de 85.584

habitantes, con una densidad de poblacién media de 6.958 habitantes/km?, siendo uno
de los municipios mas densamente poblados de Espaiia.

Tabla 3.2. Dinamica demografica

2015 EVOLUCION 2008-2015 (%)
Melilla 71.448 78.476 85.584 19,78
Espana 46.157.822 47.190.493 46.624.382 1,01

Otra caracteristica demografica de Melilla es su elevada tasa bruta de natalidad? (19,33
nacidos por 1.000 habitantes, frente a los 9,17 de la media nacional), siendo la tasa de
natalidad mas alta de Espafia. Al mismo tiempo, presenta una tasa de mortalidad muy
alta: 8,19 defunciones por cada mil habitantes, siendo la tasa de mortalidad mas alta de
Espafia. La edad media de la poblacién de Melilla es de 33,6 afios, es decir, joven en
relacién a la media nacional (42,3 anos).

Uno de los rasgos mas relevantes de Melilla es la debilidad de la oferta laboral, ya que
Melilla concentra tnicamente el 0,13% de las empresas activas de Espafa, y la tasa de
paro® de la poblacién de mas de 16 afios esta en un 32,49, frente al 21,02 nacional,
siendo la tasa de paro mas alta de todas las comunidades autbnomas.

En cuanto a la distribucion de las actividades productivas, el sector comercio y servicios
son las principales actividades, seguido de la construccion; la industria y la agricultura
son muy poco relevantes, sin que apenas exista superficie dedicada a la agricultura.

Por ultimo, en el afio 2015, Melilla se sitia como la segunda autonomia con el PIB per
capita mas bajo de todo el pais, con una media de 17.173 euros.

2 Tasa de natalidad y tasa de mortalidad provincial: Indicadores demogréficos basico INE, dltimo afio publicado: 2014.
3 Segun datos de la encuesta de poblacion activa (EPA), 4° trimestre 2015.
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3.2. ACTUACIONES CONTEMPLADAS EN EL PLAN DIRECTOR

El Plan Director contempla las actuaciones a realizar en el aeropuerto para atender las
necesidades que se estima puedan presentarse en un determinado horizonte de trafico,
denominado Desarrollo Previsible. Las previsiones de trafico y el Desarrollo Previsible
se fundamentan en estudios socioecondmicos y de mercado, distinguiéndose tres
horizontes (horizontes 1, 2 y 3) definidos segln este trafico previsto.

Tabla 3.3 Previsiones de demanda esperada para los tres horizontes de estudio

CONCEPTO HORIZONTE 1 HORIZONTE 2 HORIZONTE 3
Pasajeros comerciales 354.350 | 409.730 487.120
Pasajeros totales 360.200 487.120 493.400
Aeronaves comerciales 8.900 10.030 11.630
Aeronaves totales 9.370 10.520 12.130
Mercancias totales (kg) 158.000 179.600 206.200

Segln las necesidades identificadas, las actuaciones que incluye la propuesta de
revision del Plan Director del aeropuerto quedan reflejadas en la siguiente tabla.
Seguidamente, se incluye una ilustracion con la ubicacién de las principales actuaciones
previstas que pudieran tener incidencia ambiental, correspondiendo el numero que
aparece en esta figura con el recogido en el cuadro citado junto a la actuacion.
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Tabla 3.4 Actuaciones principales incluidas en la propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de Melilla

ZONA DE SERVICIO
PROPUESTA

ACTUACION

SUBSISTEMA MOVIMIENTO DE AERONAVES
Campo de vuelos 1. Actuaciones asociadas al establecimiento de operaciones instrumentales.

SUBSISTEMA MOVIMIENTO DE AERONAVES

Zona de pasajeros 2. Reasignacion de plazas de aparcamiento.

3. Reubicacion control acceso lado aire.

Zona de Servicios 4. Nuevo vallado de seguridad lado tierra-lado aire.

5. Nuevos tramos del vial de servicio.

Zona de abastecimiento 6. Reubicacion de las instalaciones de combustible.

Figura 3.2. Actuaciones principales previstas en la propuesta de revision del Plan
Director del aeropuerto de Melilla y evaluadas en el ISA

Nuevas actuaciones

Delimitacién de la Zona de Servicio de aeropuerto propuesta

Delimitacion de la Zona de Servicio de aeropuerto vigente

FTE Y = T
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3.3. EVALUACION DE ALTERNATIVAS Y SELECCION FINAL

La Zona de Servicio del aeropuerto delimitada por la propuesta de Plan Director tiene
una superficie estimada de 50,88 hectareas (36,48 hectareas corresponden al
Subsistema de Movimiento de Aeronaves, 6,72 hectareas al Subsistema de Actividades
Aeroportuarias, 5,58 hectareas a la Zona de Reserva Aeroportuaria y 2,10 hectareas a
la Zona Militar), es decir, 2,08 hectareas mas que la delimitada por el Plan Director
vigente (O.M. de 5 de julio de 2001).

Las superficies y la ordenacion de la Zona de Servicio recogidas en el Plan Director no
son de naturaleza urbanistica, sino estrictamente aeroportuaria, por lo que pueden estar
sujetas a modificaciones siempre que, a juicio de la autoridad aeronautica competente,
no se consideren sustanciales.

La Ley 9/2006, en su articulo 8, recoge que el informe de sostenibilidad ambiental debe
identificar, describir y evaluar los probables efectos significativos sobre el medio
ambiente que puedan derivarse de la aplicacion del plan, asi como unas alternativas
razonables, técnica y ambientalmente viables, incluida entre otras la alternativa cero.

Al estar el Plan Director constituido por diversas actuaciones, son las diferentes
alternativas para la ejecucion de estas actuaciones las que determinan una u otra opcién
de desarrollo del Plan Director. Por tanto, son estas alternativas parciales, para cada una
de las actuaciones, las que inicialmente deben ser evaluadas ambientalmente entre si, y
las diferentes opciones parciales seleccionadas, en su conjunto, constituyen la
alternativa seleccionada, o global, propuesta para el Plan Director, y que posteriormente
es comparada con la alternativa 0.

Teniendo en cuenta los criterios establecidos en el Documento de Referencia, se
considera que la alternativa 0 queda definida por la evolucion de la situacion actual del
aeropuerto cuyo Plan Director se revisa, incluyendo aquellas actuaciones en ejecucion o
planificadas para afios posteriores que dispongan de resolucion ambiental de acuerdo a
la legislacion vigente, coincidiendo con el escenario en el cual el trafico conlleve la
saturaciéon del aeropuerto.

Por otra parte, la mayoria de las actuaciones que se plantean en el Plan Director para
cubrir las necesidades de ampliacion del aeropuerto de Melilla se encuentran
estrechamente ligadas a la funcionalidad y a las necesidades operativas de la instalacion
aeroportuaria en su configuracion actual. Por este motivo, al tratarse de nuevos
elementos puntuales que mejoran o amplian los existentes y que se insertan en una
infraestructura consolidada y en funcionamiento, es dificil el planteamiento de
alternativas que puedan ser comparadas y evaluadas de manera verosimil, ya que las
posibilidades estan estrechamente determinadas por la configuracién actual del
aeropuerto, los procedimientos operativos y la disponibilidad de terrenos, admitiendo tan
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solo una Unica alternativa de localizacion. Por ello las Unicas alternativas de actuacion
que el Plan Director propone corresponden a la ubicacion de las instalaciones de
combustibles.

Las alternativas para esta actuacién se han evaluado comparativamente entre si,
teniendo en consideracion los criterios e indicadores que se reflejan a continuacion.

Tabla 3.5 Criterios e indicadores seleccionados para la valoracion de alternativas

Ruido

ASPECTO AMBIENTAL

CRITERIOS

Afeccion a la poblacion por niveles
de ruido inadecuados

INDICADORES

Grado de afeccion aclstica de la
poblacién  préxima debido a
operaciones de aproximacion y
despegue de aeronaves.

Calidad del Aire

Emisiones de contaminantes
atmosféricos (excepto GEI)

Emisiones totales anuales de
contaminantes.

Afeccion a la poblacion por niveles
de inmisién inadecuados

Superficie habitada afectada por
niveles de inmision inadecuados.

Cambio climético

Emisiones de GE| / Consumo de
energia

Emisiones totales de CO,. *

Adaptacion al cambio climéatico

Grado de adaptacion a escenarios
climaticos futuros.

Biodiversidad

Afeccion a EENNPP

N° y Superficie de EENNPP
alterados.

Afeccion a habitat de interés

N° y Superficie de habitat de interés
alterado.

Afeccion a especies de avifauna

N° y Superficie de habitat de aves de
interés afectadas.

Afeccion a corredores

N° de corredores y tipo de afeccién.

Afecciébn a EENNPP y habitat por
fragmentacion

Grado de fragmentacion de espacios
y habitat afectados.

Relieve, Suelos y Residuos

Afecciones al relieve derivadas de
los movimientos de tierras

Volumen de movimiento de tierras
total.

Volumen de préstamos.

Afecciones al suelo

Superficie de suelo ocupada.

Generacion de residuos

Volumen de excedentes de

excavacion.

Volumen de residuos de demolicion.

* En relacién al célculo de emision de gases de efecto invernadero (GEI) destacar que, en el ambito de la actividad aeroportuaria, la
mayor parte de las emisiones de este tipo se produce en forma de diéxido de carbono (CO). Por tanto, la contribucion de otros GE/

al computo total de este tipo de emisiones no es significativa y queda excluida del calculo del indicador.
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ASPECTO AMBIENTAL

Aguas y medio hidrolégico

CRITERIOS

Red de drenaje y
contaminacion

riesgos de

INDICADORES

NP de rios y arroyos interceptados.

Afeccion a riberas

Superficie de riberas afectadas.

Afecciébn al dominio  publico
hidraulico (DPH) y maritimo terrestre
(DPMT)

Superficie de DPH y DPMT ocupada.

Riesgos de inundacién

Superficie de zonas de inundacion
afectadas.

Recarga de acuiferos

Superficie de zona de recarga de
acuiferos pavimentada.

Patrimonio cultural

Afeccién a elementos del patrimonio
cultural

N° de elementos culturales
afectados y grado de afeccion.

Paisaje

Afeccién al paisaje

Superficie de areas de interes

paisajistico afectadas.

Ordenacion territorial y planeamiento

Compatibilidad con la ordenacion
territorial  y el  planeamiento
urbanistico

Grado de compatibilidad con los
usos actuales y futuros del suelo.

Incidencia social y econémica

Contribucién al crecimiento

econémico

Empleo generado.

Viabilidad y funcionalidad técnica

Eficacia funcional

Grado de satisfaccién de

necesidades.

Eficiencia econdémica

Inversion necesaria,

- Alternativas parciales de |la actuacion:

Las alternativas planteadas para esta actuacion se sintetizan seguidamente:

¢ |Instalaciones de combustible:

Las actuales instalaciones de combustible vulneran las servidumbres del aerédromo
vigentes en la actualidad en el aeropuerto y también las servidumbres del aerédromo
propuestas en el horizonte de desarrollo previsible, por lo que estas instalaciones
deben ser reubicadas.

v Alternativa 1: Propone la reubicacion de las instalaciones de combustible al oeste
de la cabecera 15, en una parcela de 4.000 m? propiedad del aeropuerto,
disponiendo de acceso directo desde el exterior.

v' Alternativa 2: Propone la ubicacién de las instalaciones de combustible en una
parcela exterior a la delimitacion actual del aeropuerto, de 2.100 m?, al suroeste
de la cabecera 15, sin acceso directo desde el exterior.
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v Alternativa 3: Propone la ubicacion de las instalaciones de combustibles dentro de
la zona militar, en una parcela de 2.100 m?, sin acceso directo desde el exterior.
Sera preciso definir una nueva delimitacion de los terrenos cedidos al uso al
Ministerio de Defensa.

Dado que los efectos ambientales de las tres alternativas son similares y no presentan
problemas en este aspecto, se selecciona la alternativa 3 debido a que presenta la
operatividad mas adecuada para las instalaciones y supone el menor coste.

Plan Director Propuesto:

La propuesta de revision del Plan Director del aeropuerto de Melilla plantea un conjunto
de actuaciones en términos de adecuacion de la capacidad de las infraestructuras a la
demanda prevista. Por otro lado, existen otras necesidades debidas a diferentes
factores, entre los que destacan fundamentalmente la necesidad de adecuacion a la
normativa vigente en materia de normas técnicas de disefio y operacion de aerédromos
de uso publico, asi como la implementacion de mejoras operativas y adecuacion de las
infraestructuras existentes, al objeto de atender el trafico previsible con altos niveles de
calidad de servicio, hasta por lo menos el horizonte de Desarrollo Previsible.

La “alternativa propuesta para el Plan Director” esta constituida por el disefio previsto
para aquellas actuaciones que por sus caracteristicas no disponen de otras opciones,
asi como por la alternativa 3 prevista para la ubicacién de las instalaciones de
combustibles. Las actuaciones mas significativas en el subsistema de movimiento de
aeronaves estan relacionadas con el establecimiento de operaciones instrumentales.
En el subsistema de actividades aeroportuarias se considera necesaria la reasignacion
de plazas de aparcamiento, la reubicaciéon del control de acceso al lado aire, la
ejecucién de un nuevo vallado de seguridad lado tierra-lado aire, la construccion de
nuevos tramos de vial de servicio y la reubicacion de las instalaciones de combustible.

1) Establecimiento de operaciones instrumentales: Dado que se considera la
posibilidad de que a futuro se puedan definir en este aeropuerto procedimientos
instrumentales, tales como maniobras de aproximacion PBN (Performance Based
Navigation) o similares, serian necesarias varias actuaciones en campo de vuelos
para cumplir con las especificaciones del RD 862/2009 y el Reglamento (UE)
139/2014:

 La franja debe tener una anchura minima de 75 m a cada lado del eje de pista
por lo que debe ser ampliada. Para ello es preciso ampliar el tinel bajo pista de
la carretera de acceso al aeropuerto y desplazar, en las proximidades de la
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cabecera 33, el vallado perimetral y el denominado “camino de carros” ubicados
al nordeste de la pista de vuelo.

e La RESA de la cabecera 15 que actualmente mide 87x90 m deberia ampliarse
longitudinalmente hasta al menos los 90 m de acuerdo a los requerimientos
minimos exigidos en la normativa vigente. Esta ampliacién requiere de la
ejecucion de un muro de contencion de aproximadamente 3 m de altura que
permita rellenar y nivelar el talud existente en la actualidad en el extremo de
esta RESA.

e Habria que instalar un sistema sencillo de iluminacién para aproximaciones a
la cabecera 33.

2) Reasignacion de plazas de aparcamiento: La zona de aparcamiento de vehiculos
del aeropuerto es comun tanto para los pasajeros como para el resto de usuarios
del mismo. En el primer horizonte de estudio (H1) el nimero total de plazas es
suficiente de acuerdo con las necesidades. Sin embargo, sera necesario reasignar
las plazas disponibles de acuerdo con las necesidades de cada tipo de usuario.

3) Reubicacion del control de accesos en el lado aire: Con el fin de independizar los
accesos a la parcela militar se reordenaran los accesos al lado aire, reubicando el
control de acceso al lado aire y estableciendo un nuevo vallado de separacién lado
tierra-lado aire al noreste del acceso a la zona militar, de forma que ésta pase a
estar en la zona publica del aeropuerto. Con esta nueva actuacién cabe la
posibilidad de incorporar las siguientes instalaciones al lado tierra del aeropuerto:
la potabilizadora, el depésito general de agua, el edificio de almacén general, el
servicio de control de fauna, la central eléctrica y la perrera. Para ello, seria preciso
ejecutar un tramo de vallado de separacion en las proximidades de la perrera para
mantener los accesos al lado aire controlados.

4) Construccién de nuevos tramos de vial de servicio: En base a la reordenacion del
lado aire propuesta, sera necesario ejecutar un nuevo tramo de vial de servicio, para
darle continuidad al vial perimetral del aeropuerto. Este nuevo tramo partira del
extremo noroeste de la plataforma de estacionamiento de aeronaves, continuando
por delante de la zona militar, para finalmente unirse con el vial perimetral actual en
las proximidades de la cabecera 15. Este nuevo tramo de vial también permitira la
comunicacién entre las nuevas instalaciones de combustibles y la plataforma de
estacionamiento de aeronaves.

5) Reubicacion de las instalaciones de combustibles en el extremo noroeste de la zona
cedida al uso al Ministerio de Defensa, que vera reducida su superficie en 4.970
m2. La parcela que albergara las nuevas instalaciones de combustibles tiene una
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superficie de 2.100 m2, en la que se instalaran tres depositos de combustibles de
caracteristicas similares a los actuales, con lo que se dispondra de una capacidad
de almacenamiento de 450 m3. El acceso de los camiones cisterna hasta la
plataforma de estacionamiento de aeronaves se realizaré a través del nuevo vial de
servicio propuesto, que discurrird por delante de las instalaciones militares,
cruzando la calle de rodaje de acceso a la plataforma militar. La distancia a recorrer
sera de 310 metros.

Aprovechando la reordenacion necesaria de la zona militar, se propone la
regularizacién de la parcela en su extremo suroeste, ya que actualmente existen
instalaciones de uso militar fuera del limite de los terrenos cedidos al uso al Ministerio
de Defensa. Para ello, se incorporan 1.410 m2 a la zona militar, de forma que la nueva
parcela englobe todas las instalaciones.

Los terrenos previsiblemente necesarios para garantizar en el futuro el correcto
desarrollo de la actividad aeroportuaria, al amparo del punto b del articulo 2 del Real
Decreto 2591/1998, sobre la Ordenacién de los aeropuertos de interés general y su
zona de servicio, supone una ampliacion en 10,08 hectareas.

La Zona de Servicio del aeropuerto delimitada por la propuesta de Plan Director tiene
una superficie estimada de 50,88 hectareas, de las cuales 36,48 hectareas
corresponden al subsistema de movimiento de aeronaves, 6,72 hectareas al
subsistema de actividades aeroportuarias, 5,58 hectareas a la zona de reserva
aeroportuaria y 2,10 hectareas a la Zona Militar.

Los terrenos a incorporar a la Zona de Servicio, para completar su delimitacion, ocupan
una superficie nueva de 2,08 hectareas, principalmente al noroeste del aeropuerto,
pertenecientes al término municipal de Melilla. Ademas, se producira una desafeccion
a 0,85 ha, situadas en la carretera de acceso al aeropuerto.

Esta “alternativa propuesta para el Plan Director” es comparada en el ISA, siguiendo
los criterios e indicadores expuestos en el apartado anterior, con la “Alternativa 0" del
Plan Director, es decir, la no ejecucion del mismo y el mantenimiento del aeropuerto en
su configuracion actual.

3.4. EFECTOS AMBIENTALES DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA PARA EL
PLAN DIRECTOR

La propuesta de revisién del Plan Director del aeropuerto de Melilla tiene como objeto
lograr un desarrollo arménico de la infraestructura aeroportuaria adecuando su
operatividad a los niveles de calidad y eficiencia en el servicio deseados. A su vez,
existen otras necesidades debidas a diferentes factores, entre los que destacan la
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necesidad de adecuacioén a la normativa y de mejora de la operatividad del conjunto de
las instalaciones aeroportuarias.

En la figura siguiente, se muestra de forma comparativa la Zona de Servicio del
aeropuerto segun el Plan Director de 2001 respecto a la propuesta de revision, objeto de
la presente Memoria Ambiental.

Figura 3.3. Zona de servicio vigente del aeropuerto de Melilla. Plan Director 2001
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Figura 3.4. Delimitacién de la Zona de Servicio del aeropuerto de Melilla en la propuesta de revision del Plan
Director
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A continuacién, se describen los principales efectos ambientales de la alternativa
seleccionada.

- Contaminacion atmosférica

El ISA ha realizado un estudio especifico de emisiones e inmisiones de contaminantes
atmosféricos, para la situacién actual del aeropuerto, asi como para el desarrollo
previsible (horizonte 3) que plantea la propuesta de revision del Plan Director. En este
sentido, el analisis, detallado en el apéndice 1 del ISA, se ha basado en el calculo de
las curvas de isoconcentraciéon para los distintos contaminantes estudiados,
empleando el programa EDMS 5.1.4.1.

Los resultados obtenidos derivados de la modelizacién, permiten al ISA concluir que,
para el horizonte de mayor desarrollo (horizonte 3), los valores limite establecidos por
normativa, no se superan en ninguna de las poblaciones cercanas al aeropuerto, para
ninguno de los parametros analizados (CO, HC, NOx, SOx, PM1o, PMz2s y CO2).

- Ruido

El impacto acUstico de la alternativa seleccionada ha sido analizado en el ISA utilizando
el programa de simulacién INM (“Integrated Noise Model") en su version 7.0d., tanto en
la situacion actual como para el horizonte 3 (desarrollo previsible) de la propuesta de
revision del Plan Director. En el Apéndice 2 del ISA se detallan los datos y calculos
utilizados, asi como los resultados pormenorizados.
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El resultado global de dicho andlisis se muestra en las figuras siguientes, que
corresponden a las huellas sonoras a los niveles Leq 55, 60, 65, 68, y 70 dB(A) para los
periodos dia (7-19 horas) y tarde (19-23 horas), actual horario operativo del aeropuerto.

Figura 3.5. Huella actstica del aeropuerto de Melilla. Horizonte 3 (desarrollo
previsible)
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Los resultados obtenidos del analisis efectuado, aplicado a las areas acusticas
establecidas por el RD 1367/2007, no se ha inventariado suelo urbanizable residencial
dentro del ambito delimitado por las is6fonas Ld 60-Le 60 dB. Durante el periodo noche
el aeropuerto continuara sin prestar servicio por lo que no se ha realizado la evaluacion
del indicador Ln < 50 dB.

Cambio climatico

El ISA realiza un analisis estimativo de los consumos energéticos que se generan, tanto
de consumo eléctrico como de combustibles previstos para la alternativa 0, asi como
para el horizonte de desarrollo previsible (horizonte 3). A partir de los resultados
obtenidos, se ha realizado un anélisis de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEIl) que el aeropuerto puede generar.

En este sentido, se prevé un incremento del 44,1% en las emisiones totales de CO2.

En relacién con la adaptacién al cambio climatico, el ISA determina que no se prevéen
impactos significativos, ni la necesidad de plantear actualmente medidas especificas
para la adaptacion de la infraestructura a los cambios previstos en las variables
climaticas, si bien en el futuro es posible que se deba considerar algunas medidas que
palien algunos de los efectos secundarios.
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- Agua y medio hidrolégico

El Dominio Publico Hidraulico (DPH) se vera afectado en el arroyo de Sidi Guariach en
las inmediaciones de la cabecera 15, incrementandose en 734,5 m? la interferencia con
el mismo, aunque esta afeccion es potencial, por ocupacion de la Zona de Servicio, ya
que en este lugar no se plantea ninguna actuacion que suponga una modificacion fisica
del cauce.

Con relacién al consumo de agua, se prevé un incremento del 47,4% en el horizonte 3
respecto a la situacion actual.

- Geologia, geomorfologia v suelos

El ISA identifica afecciones sobre las caracteristicas geolégicas, geomorfologicas y las
propiedades fisicas y quimicas del suelo, derivadas fundamentalmente a la remocion
del sustrato y a la ocupacién fisica de los suelos por parte de las nuevas superficies
pavimentadas. El asfaltado y pavimentado de suelo natural supone, por lo tanto, un
cambio de uso que implica una pérdida de las cualidades naturales originales. La
superficie que vera pavimentada respecto a la situacion actual asciende a 0,5 ha.

Por tanto, las acciones propuestas llevan asociadas una pérdida de suelo y una
modificacion de las propiedades fisicas y quimicas del mismo alli donde se actue.

- Residuos

El incremento de los residuos generados en la fase de operacién sera proporcional a
las unidades de trafico previstas para el horizonte de desarrollo previsible (horizonte
3), estimandose en un 55,2% el incremento de residuos peligrosos y en un 55,2% el de
residuos no peligrosos respecto a la situacion actual.

- Biodiversidad, fauna y flora

La vegetacion afectada por las actuaciones propuestas es, en su totalidad, pastizales
cuyo origen es el de los desbroces de la franja de la pista por motivos de seguridad.

En relacién a la fauna, cabe destacar la presencia de bulan (Novoeumeces algeriensis)
en el interior del recinto aeroportuario, que ademas esta asociado a las zonas de
cultivos y pastos, habitat mayoritario en el interior del aeropuerto. El aeropuerto de
Melilla es el tnico punto del territorio espafiol en el que ha sido citada esta especie,
que sin embargo, en Marruecos es bastante habitual. También se han detectado
individuos de camaleén (Chamaeleo chamaeleon) en las zonas con mayor presencia
arbustiva del interior del aeropuerto. El incremento de los niveles de ruido que supondra
el aumento de operaciones previsto para el horizonte de Desarrollo Previsible se estima
como compatible, ya que la fauna del entorno aeroportuario se encuentra bien
adaptada a la antropizacion del ambito en el que habitan.
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Los nuevos terrenos incluidos en la delimitacién de la Zona de Servicio no albergan
elementos relevantes ni comunidades faunisticas de interés que requieran especiales
medidas de proteccion.

No hay afeccién a espacios protegidos ni a Habitats de Interés Comunitario.
- Paisaje

Los efectos previsibles de las actuaciones de la alternativa seleccionada, pueden
calificarse globalmente como poco significativos, dado que la zona en la que se ubica
la infraestructura no posee un elevado valor paisajistico y el area se encuentra en la
actualidad moderadamente antropizada. Las actuaciones previstas por la propuesta de
revisién del Plan Director se circunscriben al interior de la delimitacion de la Zona de
Servicio del aeropuerto y al tratarse de actuaciones de pequefia entidad y no realizarse
en altura, no se considera que afecten significativamente a la unidad paisajistica que
forma en si misma el propio aeropuerto, ni a la percepcion del mismo ante cualquier
potencial observador.

- Patrimonio Cultural

Entre el patrimonio cultural citado en apartados anteriores, la propuesta de revision del
Plan Director del aeropuerto de Melilla podria tener incidencia en los siguientes
yacimientos arqueolégicos: Yacimiento Huerta de Reyes y Yacimiento Sidi Guariach.
Durante los trabajos de prospeccion arqueolégica se localizo un tercer yacimiento
denominado Afloramiento de Silex, al suroeste del aeropuerto.

Tras el analisis realizado en el ISA, se concluye que el Ginico yacimiento que se vera
directamente afectado por las actuaciones propuestas en la revisién del Plan Director
sera la zona de vigilancia arqueoldgica del yacimiento Sidi Guariach. En esta zona se
contempla la ampliacién de la RESA de la cabecera 15.
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Figura 3.6. Zonas de vigilancia arqueoldgica en el entorno del aeropuerto
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- Infraestructuras de transporte y movilidad

Las actuaciones asociadas al establecimiento de operaciones instrumentales
planteadas en el marco de revision del Plan Director contemplan la ampliacion por
ambos emboquilles del tinel bajo la pista, en las inmediaciones de la cabecera 33, por
el que discurre la carretera que da acceso al aeropuerto, ML-204.

- Efectos territoriales

La Zona de Servicio del aeropuerto pasa de 48,80 ha delimitadas en el Plan Director
de 2001, a 50,88 ha en la propuesta de revision del Plan Director. La superficie
incrementada (2,08 ha) perteneciente al Término Municipal de Melilla. Ademas de la
incorporacién a la Zona de Servicio de los terrenos necesarios, se han excluido del
ambito anterior 0,85 ha situadas en la carretera de acceso al recinto aeroportuario. Por
otro lado, y aprovechando la reordenacion necesaria de la Zona Militar, se propone
también la regularizacién de esta parcela en su extremo suroeste, ya que existen
instalaciones de uso militar fuera del limite de los terrenos cedidos al Ministerio de
Defensa. Para ello, se incorporan 1.410 m2 a la zona actualmente cedida al uso al
Ministerio de Defensa, de forma que la nueva parcela englobe todas las instalaciones.
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La adquisicién de terrenos viene motivada por la ejecucion de las actuaciones
asociadas al establecimiento de operaciones instrumentales, consistentes en varias
actuaciones en el campo de vuelos encaminadas a cumplir con las especificaciones
del RD 862/2009 y el Reglamento (UE) 139/2014: ampliacion de franja a 75 metros a
cada lado del eje de la pista, ampliacién de la RESA en la cabecera 15 e instalacion de
un sistema de iluminacién por la cabecera 33.

La zona afectada por las necesidades de terrenos al sureste del aeropuerto esta
formada fundamentalmente por areas de vegetacion escasa, improductivas y de uso
industrial, principalmente. Aunque el uso urbanistico, tal y como queda establecido en
Plan General® es suelo no urbanizable (SNUC-G).

Figura 3.7. Necesidades de terreno
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- Incidencia social y econdmica

La propuesta de revisién del Plan Director permite la atraccion de una mayor actividad
econdmica, lo que repercute en el empleo directo e indirecto. En el caso del aeropuerto
de Melilla, esta actividad econémica se estima que repercutiria en la generacion de un
55,5% mas de empleo respecto a la situacion actual.

Tabla 3.6 Estimacién del empleo generado en la situacion actual y en el desarrollo previsible del aeropuerto
de Melilla

| SITUACION DESARROLLO PREVISIBLE

CONCEPTO

| ACTUAL (HORIZONTE 3)

Empleos directos compaiiias convencionales 301 469

Empleos directos compafiias de bajo coste

Empleos indirectos inducidos por pasajeros 238 370
Empleo por carga 1 1
TOTAL EMPLEO 540 840

3.5 MEDIDAS INCLUIDAS EN EL INFORME DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
PARA LA INTEGRACION AMBIENTAL DEL PLAN DIRECTOR Y SU SEGUIMIENTO

3.5.1. Medidas de integracion ambiental

A continuacion, se sintetizan el conjunto de medidas que se ha incluido en el ISA para
la integracion ambiental de la propuesta de revision del Plan Director.

- Planeamiento urbanistico y territorial

La propuesta de revision del Plan Director contempla normas y criterios con relacion a
las condiciones de uso de los predios para conseguir la integracion del aeropuerto con
el entorno, garantizando tanto las condiciones ambientales de las personas como la
seguridad y regularidad del transporte aéreo, lo que supone que éstas se tendran que
incorporar a los instrumentos de planeamiento territorial, urbanistico y cualesquiera
otros que ordenen ambitos afectados por las servidumbres aeronauticas, incluidas las
acusticas, tal como establece la disposicion adicional tnica de la Ley 48/60 sobre
Navegacién Aérea y la Ley 5/2010, de 17 de marzo, por la que se modifica.

Para asegurar la necesaria integracion y compatibilidad del aeropuerto con su entorno,
la Disposicion Adicional Segunda del Real Decreto 2591/1998, modificado por el Real
Decreto 1189/2011 y por el Real Decreto 297/2013, establece que:

“Las Administraciones publicas competentes para la tramitacion del planeamiento
territorial y urbanistico remitiran al Ministerio de Fomento, antes de su aprobacion inicial
o tramite equivalente, los proyectos de planes o instrumentos generales de ordenacion
urbanistica o territorial, o de cualquier otra indole que ordenen fisicamente el territorio,
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asi como sus revisiones o modificaciones, siempre que incluyan dentro de su ambito la
zona de servicio aeroportuario o espacios sujetos a servidumbres aeronauticas o
acusticas establecidas o a establecer en virtud de la Ley de Navegacion Aérea (...)".

Respecto al planeamiento vigente, este mismo RD 2591/1998 establece que “los
planes generales y demas instrumentos generales de ordenacion urbana calificaran a
los aeropuertos y sus respectivas zonas de servicio como sistema general
aeroportuario y no podran incluir determinaciones que supongan interferencia o
perturbacion en el ejercicio de las competencias de explotacion aeroportuaria”.

Contaminacién acustica

« Medidas Generales: Adopcion del denominado «Enfoque equilibrado, ratificado en
la Resolucién A36/22 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) y que
la Unién Europea ha incorporado, en su ordenamiento juridico, mediante la
aprobacion del Reglamento (UE) n° 598/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 16 de abril de 2014, relativo al establecimiento de normas y procedimientos con
respecto a la introduccién de restricciones operativas relacionadas con el ruido en los
aeropuertos de la Unién dentro de un enfoque equilibrado.

e Zona de afeccion acustica: En base a los criterios recogidos en el Real Decreto
1367/2007, de 19 de octubre, y el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, para
el escenario de situacién actual y de desarrollo previsible (horizonte 3) de la propuesta
de revisién del Plan Director, se delimita la zona de mayor afeccion acustica existente
en el entorno aeroportuario, delimitada por la envolvente de las iséfonas definidas por
Ld 60 dB(A) y Le 60 dB(A), tal y como se observa en la siguiente ilustracion

Figu e Melilla.
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La zona de afeccién acustica del aeropuerto de Melilla se extiende principalmente
por el margen sureste del mismo. Las medidas que se propongan para esta zona
irAn en consonancia con el concepto comentado anteriormente de «enfoque
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equilibrado», esto es, se contemplara la posibilidad de reducir el ruido en la fuente,
de realizar una gestion eficaz de la utilizacion del suelo y de establecer restricciones
y/o modificaciones a las operaciones de las aeronaves. Esta linea de trabajo se
complementara con la adopcion de medidas igualmente importantes como son: la
optimizacion de los canales de comunicacion entre Aena y autoridades locales,
grupos de interés y publico en general en lo relativo a aspectos medioambientales,
el fomento de la colaboracién entre los diferentes agentes del sector que permita
detectar oportunidades de mejora.

e Prevencion del ruido: Se establecen distintas medidas generales para incorporar en
los futuros proyectos como:

v Utilizar maquinaria que tenga un nivel de potencia acustica dentro de los limites
establecidos por el Real Decreto 212/2002, de 22 febrero, por el que se regulan
las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas maquinas de uso al
aire libre, modificado por el Real Decreto 524/2006, de 28 de abril.

v Se definiran los viales de acceso para minimizar las molestias a la poblacion
cercana. Se verificaran los horarios de obras, con especial atencién durante el
periodo nocturno (23:00 a 07:00 horas).

v" Se planificaran y minimizaran los movimientos de la maquinaria y con ello las
afecciones acusticas a la poblacion.

v Suministro de informacién detallada de los plazos de ejecucion de obra a la
poblacion previsiblemente afectada.

- Contaminacion atmosférica

Como medidas complementarias a las citadas para la prevencion de las afecciones
acusticas, el ISA propone para el desarrollo de las actuaciones las siguientes:

e Cubricion del remolque de los camiones de transporte y control de éste cuyo origen
o destino sea el exterior del recinto de la obra.

e Riego periodico de los caminos de obra y las zonas en las que se realicen
movimientos de tierra.

« Revegetacion de zonas sin vegetacion una vez que las superficies queden
terminadas.

« Instalacion de plataformas de lavado de ruedas o extension de una capa de zahorra
en la conexion de la obra con los elementos de la red viaria local.

e Limitacion de la velocidad de los vehiculos de la obra a 30 Km/h.
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e Revision de maquinaria y vehiculos segun los programas especificados por el
fabricante de los equipos, asi como control de la Inspeccion Técnica de Vehiculos.

« Verificar que la emisién de gases y particulas contaminantes procedentes de los
motores de combustién interna de las maquinas méviles no de carretera se adaptan
a la normativa vigente.

Otras medidas relacionadas con la minimizacion del consumo energeético,
posteriormente especificadas, redundaran también en una minimizacion de la
contaminacion atmosférica.

- Gestion hidrologica

e En caso de que fuese necesario realizar una ocupaciéon del Dominio Publico
Hidraulico del arroyo Sidi Guariach, se debera tramitar el correspondiente permiso de
ocupacién en la administracion competente al respecto y cumplir con los
requerimientos del Reglamento del Dominio Publico Hidraulico, que desarrolla los
titulos preliminares, |, IV, V, VI, VIl y VIl del texto refundido de la Ley de Aguas,
aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio.

e Se asegurara la recogida y tratamiento adecuado de las aguas de escorrentia
superficial instalando los correspondientes separadores de hidrocarburos para aguas
pluviales de la pista y plataforma, el mantenimiento de una red piezomeétrica de control
y de medidas de proteccion frente a vertidos.

- Generacion v Gestion de residuos

Se proponen medidas referentes a la gestion de residuos acorde a la normativa vigente,
el fomento de la reutilizacion, el transporte a vertederos autorizados por la Consejeria
de Coordinacién y Medio Ambiente del Gobierno de Melilla y el empleo de canteras
préximas a las obras.

- Vegetacion y fauna

Se propone para la conservacion de la vegetacion y fauna:
» Delimitacion del perimetro de las obras.

« Restauracion ambiental lo antes posible para evitar la erosion, con especies
autoctonas.

« Inspeccién de la zona de actuacion previa al inicio de obras y programacion de los
trabajos adaptados a la fenologia de las especies de fauna presentes.

« Si durante la ejecucién de alguno de los proyectos se encontrase algun individuo de
bulan (Novoeumeces algeriensis), camaleon (Chamaeleo chamaeleo) o tortuga mora
(Testudo graeca), se avisara a la Consejeria de Coordinacion y Medio Ambiente del
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Gobierno de Melilla para que un técnico cualificado proceda a realizar una
traslocacion de los individuos a otras zonas que presenten un habitat adecuado para
las mismas.

e Mantenimiento del servicio de control de fauna.

- Consumo energeético

Se propone la aplicacién de las siguientes medidas:

e Aplicacion general de las recomendaciones propuestas por la OACI y la FAA para
reducir la emision de GEI.

e Medidas relativas a procedimientos de operacion de aeronaves:

v' Operacién de la aeronave sin emplear todos sus motores durante la rodadura.
v Minimizacién del tiempo de espera de las aeronaves en sus movimientos en el
campo de vuelos.
Regulacion de la potencia en el despegue.
Reduccion de los circuitos de espera en el aterrizaje.
Retraso del despliegue del tren de aterrizaje.
Restriccion del uso de la reversa.
Reduccién del peso maximo en despegue (MTOW) y/o del peso maximo de
aterrizaje (MLW).
v Limitacion del uso de las unidades auxiliares de energia (APU) en puestos de
estacionamiento
e Medidas relativas a instalaciones y equipos de tierra
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v Minimizar sus movimientos.

v Sustitucién progresiva de los equipos por sistemas que minimicen las emisiones
de GEI.

v Gestion eficiente de los sistemas de iluminacion.

v Regulacion de la climatizacion.

v Analisis de la viabilidad de la posible inclusion del empleo de energias renovables.

- Sistema de Gestion Ambiental

El aeropuerto de Melilla esta certificado, ademas de en calidad segun la norma ISO
9.001, en la norma SO 14.001 sobre gestion ambiental desde diciembre de 2005.

- Infraestructuras

El proyecto derivado de las actuaciones asociadas al establecimiento de operaciones
instrumentales que implica la ampliacion de los emboquilles bajo la pista de |a carretera
de acceso al aeropuerto ML-204, evitara tanto afecciones directas a la infraestructura,
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(reponiéndola convenientemente, en su caso) como indirectas a su funcionalidad,
habilitando desvios provisionales durante la ejecucion de las obras.

- Patrimonio Cultural

Se propone:

e En general, se debera prestar especial atencién a aquellos movimientos de tierras
que se realicen en las zonas denominadas de ‘“vigilancia arqueolégica’,
correspondientes con los Yacimientos Huerta de Reyes, Sidi Guariach y la zona en
la que se detecté el afloramiento de silex.

e Los proyectos que desarrollen las distintas actuaciones propuestas en el Plan
Director deberan recoger las medidas necesarias para garantizar la no afeccion al
Patrimonio cultural. En particular, se realizara un control arqueolégico de todos los
movimientos de tierra que afecten a terrenos en su cota natural y sondeos manuales
en las zonas denominadas de “vigilancia arqueolégica”.

3.5.2. Medidas de seguimiento ambiental

Para la realizacion del seguimiento ambiental de la propuesta de revision del Plan
Director, el ISA ha establecido los siguientes objetivos:

- Evaluar el grado de cumplimiento de los objetivos ambientales establecidos para esta
evaluacion ambiental.

- Seguir los efectos ambientales del Plan Director.

- Evaluar el grado de cumplimiento y ejecucion de las diferentes actuaciones
ambientales incluidas en el Plan Director, asi como de las determinaciones y medidas
preventivas y correctoras.

- |dentificar la existencia de efectos adversos no previstos, para permitir al érgano
promotor adoptar las nuevas medidas correctoras apropiadas.

Dado que gran parte de las actuaciones que define el Plan Director se van a ejecutar a
través de proyectos que estan sometidos a autorizacion ambiental, el sistema de control
disefiado debera tener en cuenta el seguimiento del conjunto de las actuaciones y de las
propias determinaciones de la propuesta de revision del Plan Director.

Asimismo, el ISA establece la elaboracién de un primer informe inicial, seguidos de
informes periédicos anuales y/o quinquenales a lo largo de los diferentes horizontes de
desarrollo del plan, en los que se recogera la evolucion de una serie de indicadores
establecidos.
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3.6 ADECUACION Y ANALISIS DE CALIDAD DEL INFORME DE SOSTENIBILIDAD
AMBIENTAL

3.6.1 Preceptos de la Ley 9/2006

El articulo 12 de la Ley 9/2006 de 28 de abril, sobre evaluacion de los efectos de
determinados planes y programas en el medio ambiente, establece, entre otros aspectos,
que la Memoria Ambiental analizara el Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) y su
calidad. En este sentido el articulo 8 de la mencionada Ley, establece que el ISA debe
contener como minimo la informacion relacionada en el Anexo |, el cual se analiza a
continuacion:

a) Un esbozo del contenido, objetivos principales del plan o programa y relaciones con
otros planes y programas conexos.

El ISA aborda las cuestiones sefialadas. En el apartado 2 del ISA se realiza una
descripcion de la situacion actual del aeropuerto que detalla los antecedentes, la
localizacion, la situacion actual del trafico y la evolucion previsible de la demanda, asi
como una descripcién del subsistema de movimiento de aeronaves y del subsistema de
actividades aeroportuarias. En este mismo apartado se detallan los objetivos de la
propuesta de revision del Plan Director, los criterios de disefo, las actuaciones que se
ha considerado necesario llevar a cabo derivadas del diagnoéstico de la situacion actual,
asi como una descripcion de las alternativas que se han contemplado.

Por otro lado, en el apartado 3 del ISA, se describen los planes de transporte, planes
estatales de caracter ambiental, planes de ordenacion del territorio y urbanisticos, y otros
instrumentos de planificacion.

En el caso de los planes de transporte, se recogen el Libro Blanco Hoja de Ruta hacia
un Espacio Unico Europeo del Transporte, el Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (2012-2024), el Plan Estratégico de subvenciones del Ministerio de Fomento
(2014-2017), el Plan de Desarrollo del Sector Aéreo (2014-2017), la Estrategia Espafiola
de Movilidad Sostenible y Planes de transporte de la Ciudad Auténoma de Melilla.

Entre los planes estatales de caracter ambiental, especialmente se han recogido la
Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible, la Estrategia Espariola de Calidad del Aire,
el Plan Nacional de Calidad del Aire y Proteccion Atmosférica: Plan Aire (2013-2016), el
Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico, el Plan de Medidas Urgentes de la
Estrategia Espafiola de Cambio Climatico y Energia Limpia (EECCEL), el Plan de Accion
de Ahorro y Eficiencia Energética (PAEE) (2011-2020), el Plan Nacional de Accion de
Eficiencia Energética (2014-2020), el Plan Nacional de Asignacion de Derechos de
Emision de Gases de Efecto Invernadero para el Periodo 2008-2012, el Il Programa
Nacional de Reduccién de Emisiones (PRNE), el Plan de Energias Renovables (PER)
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(2011-2020), los Planes de Accion Contra el Ruido, la Estrategia Espafiola para la
Conservacion y Uso Sostenible de la Biodiversidad Biologica, el Plan Estratégico Estatal
de Patrimonio Natural y Biodiversidad, el Plan Nacional Integrado de Residuos (PNIR),
el Programa Estatal de Prevencion de Residuos (2014-2020), el Plan Estatal Marco de
Gestion de Residuos (PEMAR) (2016-2022), el Plan Estatal de Investigacion Cientifica y
Técnica y de Innovacion (2013-2016), la Directiva Marco del Agua, el Plan de Evaluacion
Preliminar de Riesgo de Inundaciones para el Guadalquivir, Ceuta y Melilla y el Plan
Hidrolégico de la Demarcacion Hidrografica de Melilla.

Asimismo, se han considerado el planeamiento urbanistico municipal, el Plan Especial
del aeropuerto de Melilla, el Plan Estratégico de Melilla y la Agenda 21 Local.

b) Los aspectos relevantes de la situacion actual del medio ambiente y su probable
evolucién en caso de no aplicar el plan o programa.

Estos aspectos estan tratados en el apartado 4 del ISA, donde se analiza el estado actual
del medio ambiente y su previsible evolucién, describiendo el marco general de distintos
factores ambientales. Los factores que se han tenido en cuenta son: Clima y cambio
climatico, calidad del aire (ruido y contaminaciéon atmosférica), consumo de energia
(consumo eléctrico y de combustibles), emisiones de CO2, espacios naturales y
biodiversidad, geologia, suelos, residuos, agua y medio hidrologico (red hidrologica,
hidrogeologia y acuiferos, recursos y abastecimiento, drenaje, saneamiento y
depuracién, dominio publico hidraulico), usos del suelo y ordenacion territorial,
patrimonio cultural, paisaje, infraestructuras, transporte y movilidad y descripcion del
medio socioecondémico en general.

Igualmente, en el apartado 5 del ISA se define la “alternativa 0", cuya probable evolucion
se evalla en el apartado 6 del ISA.

c) Las caracteristicas ambientales de las zonas que puedan verse afectadas de
manera significativa.

Tal y como se ha expresado anteriormente, en el apartado 4 del ISA se ha realizado una
descripcién general de distintos factores ambientales que permite conocer las
caracteristicas ambientales mas significativas del entorno. Posteriormente, en el
apartado 6 del ISA se realiza una descripcion de las afecciones previstas para las
alternativas seleccionadas.

d) Cualquier problema ambiental existente que sea relevante para el plan o
programa, incluyendo en concreto los relacionados con cualquier zona de
particular importancia ambiental designada de conformidad con la legislacion
aplicable sobre espacios naturales y especies protegidas.

En el apartado 4 del ISA se ha realizado una descripcion de los elementos ambientales
mas significativos, y, en concreto, el apartado 4.5 del ISA cita los espacios protegidos y
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otras figuras de proteccion que pueden identificarse en el entorno territorial del
aeropuerto.

e) Los objetivos de proteccion ambiental fijados en los ambitos internacional,
comunitario o nacional que guarden relaciéon con el plan o programa y la manera
en que tales objetivos y cualquier aspecto ambiental se han tenido en cuenta
durante su elaboracion.

El ISA, en el apartado 1.5, cita los criterios ambientales y principios de sostenibilidad que
regiran la propuesta de revision del Plan Director.

f) Los probables efectos significativos en el medio ambiente, incluidos aspectos
como la biodiversidad, la poblacién, la salud humana, la fauna, la flora, la tierra, el
agua, el aire, los factores climaticos, los bienes materiales, el patrimonio cultural,
incluido el patrimonio histérico, el paisaje y la interrelacion entre estos factores.
En el apartado 6 del ISA se realiza un analisis de las potenciales afecciones y efectos
principales que las alternativas seleccionadas pueden provocar en el medio. En este
sentido, los efectos sobre la poblacién y salud humana se han asociado a la
contaminacién atmosférica y acustica, relatandose igualmente el consumo de energia,
las emisiones de COg2, las circunstancias que surgen de la adaptacion al cambio
climatico, los efectos sobre la biodiversidad, agua, medio hidrolégico, suelo, residuos,
patrimonio cultural, paisaje, infraestructuras, el transporte, la movilidad, los efectos
territoriales, y la incidencia social y econémica de las actuaciones previstas que
generaria la propuesta de revision del Plan Director.

Finalmente, en un apartado final 6.15 del ISA, se resumen los efectos identificados y se
realiza una comparativa con la situacion que se genera en la Alternativa 0.

g) Las medidas previstas para prevenir, reducir y, en la medida de lo posible,
contrarrestar cualquier efecto significativo negativo en el medio ambiente por la
aplicacion del plan o programa.

Las medidas preventivas y correctoras que se han propuesto para realizar una
integracion ambiental del Plan se han citado en el apartado 7 del ISA. En este sentido,
se incluyen tanto medidas a incorporar a los instrumentos de planificacion territorial y
urbanistica, como medidas para incorporar en los futuros proyectos que desarrollen el
Plan Director. Asimismo, se ha hecho un especial hincapié en establecer medidas para
la minimizacion de la contaminacion acustica y atmosférica, asi como otras medidas y
recomendaciones adicionales relacionadas con distintas materias como la minimizacion
del consumo energético, la gestion ambiental de la actividad aeroportuaria, la proteccion
y gestién de la fauna y en especial de la avifauna, la reduccion de efectos sobre el agua,
el dominio publico hidralico, las afecciones al patrimonio cultural, asi como la adecuada
gestion de residuos.
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Finalmente, el ISA incluye un resumen de las medidas propuestas.

h) Un resumen de las razones de la seleccion de las alternativas previstas y una
descripcion de la manera en que se realizé la evaluacién, incluidas las dificultades
(como deficiencias técnicas o falta de conocimientos y experiencia) que pudieran
haberse encontrado a la hora de recabar la informacion requerida. La seleccion de
las alternativas en caso de propuestas tecnoldgicas, incluira un resumen del
estado del arte de cada una y justificara los motivos de la eleccion respecto a las
mejores técnicas disponibles en cada caso.

En el apartado 5 del ISA se realiza una descripcion de las alternativas planteadas, asi
como una evaluacién comparativa entre ellas, y una justificacion de la alternativa mas
adecuada, la cual se compara, en el apartado 6 del ISA, con la “alternativa 0". En este
sentido, los indicadores empleados quizas estan limitados por la informacion disponible
y la informacion que aporta un Plan Director.

En el ISA se han empleado las mejores técnicas disponibles, como son los programas
de modelizaciones acusticas (INM V7.0d) y atmosféricas (EDMS V5.1.4.1.).

i) Una descripcion de las medidas previstas para el seguimiento, de conformidad
con el articulo 15.

La descripcion de medidas previstas para el seguimiento y supervision del Plan Director,
se han incluido en el apartado 8 del ISA presentado. En el mismo se realiza una
descripcion del alcance y contenido de las actuaciones de seguimiento, una descripcion
de los aspectos objeto de seguimiento, del sistema de indicadores y del sistema de
gestion y supervision implantados.

j) Un resumen no técnico de la informacién facilitada en virtud de los parrafos
precedentes.

El apartado 9 del ISA contiene una sintesis del contenido principal del Informe. En este
sentido, en el resumen se incluye una introduccién, la propuesta de revision del Plan
Director (situacién del aeropuerto, objeto y alcance de la revision, alternativas
planteadas, principales determinaciones y actuaciones), se mencionan los efectos
ambientales previsibles, las medidas para su integracion ambiental, las medidas para el
seguimiento ambiental del Plan y las conclusiones.

k) Un informe sobre la viabilidad econémica de las alternativas y de las medidas
dirigidas a prevenir, reducir o paliar los efectos negativos del plan o programa.

El apartado 7.5 del ISA se hace referencia a la viabilidad econémica. En este sentido,
Aena S.A., como prestador de un servicio publico, se rige en el ejercicio de sus funciones
publicas por el articulo 82 de las disposiciones sobre la Organizacion y los Sistemas de
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Gestién Econémico-Financiera del Sector Ptblico de la Ley 4/90, de 29 de junio, de
Presupuestos Generales del Estado para 1990, modificada por la Ley 53/02, de 30 de
diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social. Por este motivo,
podrian no atenerse a criterios econémico-financieros puramente empresariales.

3.6.2. Adaptacion al Documento de Referencia

Con fecha de 28 de diciembre de 2012 se traslada al 6rgano promotor el Documento de
Referencia (DR) para la elaboracién del Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) de la
propuesta de revision del aeropuerto de Melilla. En este sentido, el Documento de
Referencia se basa en lo dictaminado en la Ley 9/2006. A continuacién, se analiza el
ajuste del ISA al contenido requerido por el Documento de Referencia.

- Caracteristicas del Plan: En este apartado se realiza una descripciéon de los objetivos
del Plan Director, de los horizontes de trafico previstos, de las actuaciones
contempladas en el Plan Director y de las alternativas contempladas. Es tratado
principalmente en los apartado 2 y 5 del ISA.

- Marco de Evaluacién, Principios de Sostenibilidad, Criterios Ambientales y Objetivos
Ambientales: En este apartado se hace referencia a los instrumentos de planificacion
que se consideran marco de la propuesta de revision del Plan Director. Es tratado
preferentemente en el apartado 3 del ISA.

Ademas, en este apartado, se establecen los criterios y principios de sostenibilidad que
el ISA de la propuesta de revision del Plan Director debe considerar y dejar reflejado
suficientemente, sin menoscabo de poder afiadir principios adicionales.

El documento de referencia establece que los objetivos ambientales de la revision del
plan director deberan especificarse y desarrollarse en detalle en el ISA con el fin de
servir como herramienta para la seleccion de alternativas. La finalidad dltima del
proceso de evaluacién sera verificar si las actuaciones que implica la revision del plan
director contribuyen o no a alcanzar los objetivos ambientales definidos inicialmente.
Para ello el ISA incluye un sistema de indicadores con el objeto de evaluar el grado de
cumplimiento de los objetivos ambientales durante la implementacion de la revision del
citado plan.

Estos conceptos son referenciados en el apartado 1.5 del ISA. No obstante seran
objeto de un analisis posterior que los detalle y concrete.

- Sintesis de las Respuestas a las Consultas Efectuadas: En este apartado, el DR
resume cada una de las respuestas a las consultas efectuadas para que sus elementos
sean tenidos en cuenta en el ISA.

El ISA, en su anexo ||, da respuesta de manera especifica a las 4 respuestas surgidas
durante la fase de consultas a las administraciones y el publico interesado.

44/68



BN R

mﬁi et . l‘i GEEa  oeromeTo

- Contenido, Amplitud y Nivel de Detalle del Informe de Sostenibilidad Ambiental: Este
apartado se subdivide en los siguientes aspectos:

 Objetivos y principios del Plan Director

En el apartado 2 del ISA se realiza una descripcion de los objetivos y contenidos del
Plan Director.

« Normativa y planes ambientales relacionados

En los apartados 1.4 y, sobre todo, 3 del ISA, se aborda esta tematica de forma
especifica, identificando los instrumentos de planificacién mas importantes y que
pueden tener una relacion directa o indirecta con el Plan Director del aeropuerto.

El ISA identifica los instrumentos de planificacion de caracter ambiental que pueden
tener relacién con el plan director y enumera los objetivos principales de dichos
instrumentos. No hace un analisis detallado de la interaccién de las propuestas del
plan director con el cumplimiento de dichos objetivos, tal y como se requeria en el
documento de referencia. Sin embargo, dadas las caracteristicas y la envergadura de
las actuaciones planteadas en el Plan Director del aeropuerto de Melilla, no se
considera que dicha carencia sea significativa, puesto que no es previsible que exista
una interacciéon negativa de las actuaciones del plan director con los objetivos de
ninguno de los instrumentos de planificacién ambiental analizados.

« Descripcion de la situacién ambiental actual y su evolucién sin el desarrollo del plan
director (alternativa cero).

En el ISA, estos aspectos son tratados en el apartado 4, donde se realiza una
descripcion del medio y la evolucion previsible de todos los vectores demandados por
el Documento de Referencia. En la tabla siguiente, se especifica en que apartado se
analiza cada uno de los vectores o aspectos determinados por el Documento de
Referencia.

Tabla 3.7. Vectores de Analisis Ambiental del Plan Director

Vector o factor determinado por el Documento de Referencia Apartado ISA
Analisis de la situacién actual de la calidad del aire, derivada tanto del ruido 42v43
como de la contaminacion atmosférica. Lokl
Estudio del actual estado de la biodiversidad en el ambito de estudio, que
incluya la presencia de espacios naturales protegidos y el estudio, tanto de
flora y fauna especialmente protegida, como la identificacion de posibles
corredores ecolégicos

Analisis de los actuales patrones de consumo energético y por tanto de
emisiones de CQ:z equivalente. Se tendran en cuenta los escenarios
climaticos regionalizados realizados por la Agencia Estatal de
Meteorologia y su relacion con el aeropuerto.

4.5

44y412
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Vector o factor determinado por el Documento de Referencia Apartado ISA
Analisis de estado actual de medio hidrolégico (aguas superficiales y

subterraneas) colindantes o afectadas por la Zona de Servicio. Dominio 4.7
Publico Hidraulico.

Estudio y caracterizacion de la calidad de los suelos. 4.6
Evaluacion del actual sistema de gestion de residuos. 46.3
Situacion actual de la ordenacion territorial del entorno aeroportuario. 3.4y48

Andlisis de la contribucién econémica a nivel local y regional de la
infraestructura aeroportuaria

Identificacion del patrimonio cultural e histérico presente. 49
Analisis de los principales componentes y calidad del paisaje en el entorno 410
del aeropuerto :

4.12

« Descripcién y evaluacion comparativa de las alternativas seleccionadas.

En este sentido, el ISA dedica el apartado 5 a abordar esta cuestion, definiendo la
alternativa 0, asi como las distintas alternativas que se van a considerar, y
estableciendo los criterios de evaluacion, segln lo marcado por el Documento de
Referencia, y justificando la seleccion de la alternativa global considerada como mas
apropiada.

La propuesta del plan director no presenta alternativas de ubicacion ni de disefio para
la mayoria de las actuaciones planteadas. La Unica actuaciéon para la que analiza
alternativas es para la reubicacion de las instalaciones de combustible. No obstante,
el ISA realiza una justificacion suficiente de los motivos por los que no existen
alternativas viables para el resto de las actuaciones incluidas en el plan, como ya se
ha indicado en el apartado 3.3 de la presente memoria.

En términos generales, los indicadores propuestos por el Documento de Referencia
han sido utilizados por el ISA para la evaluacién de las alternativas. No obstante,
parte de estos indicadores no han sido aplicados de manera efectiva, dado que o bien
no se disponia de datos, o bien los mismos no eran significativos para la comparacion
de alternativas.

e« Analisis de los efectos significativos de la alternativa seleccionada del Plan Director
del aeropuerto.

El ISA, en su apartado 6, realiza una descripcion de los efectos del conjunto de
alternativas seleccionadas describiendo los distintos aspectos y siguiendo,
basicamente, los criterios sefialados por el Documento de Referencia. En este
sentido, en general, las principales discrepancias detectadas, ya sea en el detalle de
la caracterizacion de los efectos, o en la no determinacion de alguno de ellos, pueden
solventarse en las fases posteriores de procedimientos de evaluacién, en particular
la ausencia de identificacion de los efectos que implica la definicién de la Zona de
Reserva aeroportuaria, dado que dicha zona, de acuerdo con lo especificado en el
RD 2591/1998, es un espacio que garantiza el desarrollo y expansion del aeropuerto,
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permitiendo dentro de la misma la inclusion de nuevas actividades o la ampliacion de
las existentes de modo tanto puntual como integral, sin que dichas actuaciones
tengan que ser definidas en el momento de elaboracion del Plan Director.

« Propuestas de Medidas de Integracion Ambiental.

El apartado 7 del ISA se dedica especialmente a la mencion de las principales
medidas para la integracién ambiental de los aspectos que son mas relevantes para
los objetivos y circunstancias de la propuesta de revisién del Plan Director. Asimismo,
en el Gltimo subapartado se realiza un resumen de las medidas propuestas y se hace
referencia a su viabilidad econémica.

En el apartado 0 “5.1.1. MEDIDAS DE INTEGRACION AMBIENTAL” se han incluido
una serie de medidas adicionales al objeto de minimizar los posibles impactos
ambientales derivados de la aplicacion del plan.

» Medidas previstas para el seguimiento y supervision del Plan.

El ISA, en su apartado 8, realiza una descripcion del alcance y contenido del
seguimiento y supervision ambiental que se prevé realizar en la propuesta de revision
del Plan Director, para posteriormente citar los aspectos objeto de seguimiento y el
establecimiento de indicadores para la ejecucion de la supervision del Plan Director.
Finalmente, se describe el sistema de gestién y supervision que se ha establecido.

« Dificultades en el recabado de informacién requerida

A lo largo del ISA se deducen algunas dificultades que han surgido, referentes
principalmente a la ausencia de datos o a que el Plan Director no aporte determinada
informacion por no ser requerida obligatoriamente en su normativa sectorial.

e Documento de Sintesis. Resumen no técnico.

El ISA dedica el apartado 9 a realizar un resumen de facil comprension de los
aspectos mas relevantes de todo el Informe, recogiendo los aspectos mas
importantes que se desprenden del analisis efectuado.

3.6.3. Valoracion global de la calidad del ISA

El Informe de Sostenibilidad Ambiental cumple con las determinaciones basicas
establecidas por la Ley 9/2006 y requeridas en el Documento de Referencia, si bien se
ha realizado alguna adaptacion de criterios con objeto de adecuarlo a la informacion
disponible y consultada.

El Informe de Sostenibilidad Ambiental aporta la informacién adecuada y suficiente para
permitir deducir los efectos ambientales significativos que, potencialmente, pudiera
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generar el Plan Director, asi como para poder proponer las medidas de integracion
ambiental necesarias para garantizar su sostenibilidad.

4. EVALUACION DE RESULTADOS DE LAS CONSULTAS E INFORMACION
PUBLICA

4.1. SINTESIS DE LAS PROPUESTAS Y ALEGACIONES RECIBIDAS

Entre el entre el 22 de noviembre de 2016 y el 31 de enero de 2017, se someti6 a
consultas e informacién publica el Informe de Sostenibilidad Ambiental de la propuesta
de Revision del Plan Director del aeropuerto de Melilla. Como resultado de este proceso,
se recibieron un total de 2 alegaciones.

A continuacion, se realiza una sintesis de los aspectos mas importantes de cada una de
las alegaciones recibidas:

— Oficina Técnica de Control de Contaminacion Ambiental. Direccion General de
Gestion Técnica. Consejeria de Coordinacion y Medioambiente. Ciudad Auténoma
de Melilla.

La alegacion presentada se sintetiza en los siguientes puntos:

1. Indica que no se encuentra incluido en el ISA el Plan de Gestion Integrado de
Residuos de la Ciudad Auténoma de Melilla 2012-2016.

2. Sefiala que puesto que la cantidad gestionada de residuos peligrosos durante
2015 fue de 10.341 kg y en los horizontes previstos se prevé un incremento de los
mismos sera preciso que el aeropuerto pase de ser pequefo productor (con un
limite de 10 toneladas) a gran productor de residuos.

3. Considera que la actuacién de ejecucion de las nuevas instalaciones de
combustible generara un riesgo ambiental potencial en cuanto a derrame de esta
sustancia tanto para el suelo como para las aguas subterraneas y sefala que
dicho riesgo ambiental no aparece recogido en los criterios de seleccion de
alternativas.

4. Indica que, en el punto de Control de fauna, las halconeras, se podria especificar
qué tipo de especies son las mas afectadas, por si hubiese alguna especie de
especial proteccion.

5. Propone que una vez redactada la Memoria Ambiental, a titulo informativo, esta
sea remitida a la Consejeria de Medio Ambiente, puesto que la generacion de
residuos, asi como el resto de impactos ambientales afectaran al ambito territorial
de la Ciudad Auténoma de Melilla.
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—  Oficina Espafola de Cambio Climatico. Secretaria de Estado de Medio Ambiente.
Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente.

La alegacién presentada indica que de acuerdo con el articulo 18. Apartado 1.d) de
la Ley 21/2013, de 9 de diciembre de evaluaciéon ambiental (potenciales impactos
ambientales tomando en consideracién el Cambio Climatico) y basandose en los
estudios propuestos en la citada ley se debe:

- Afadir los criterios técnicos y apartados contemplados en dicha ley, referidos a
Planes y Programas en el Medio Ambiente, especificamente los sefialados en el
Anexo 4 de la citada ley, en la que se detalla el contenido del Estudio Ambiental
Estratégico (EAE), de aplicacion en este caso por sus caracteristicas,
detallandose el grado y tipo de impacto o efecto significativo (articulo 5, apartado
2.b).

- Contemplar, de acuerdo con el articulo 7. Apartado 2.c), los incrementos
significativos de las emisiones a la atmésfera; los incrementos (0 variaciones)
significativas de los vertidos a cauces publicos (en esta casuistica) y su evolucion
asociada a la variabilidad climatica para el horizonte contemplado en el plan
Director 2017-2020: las afecciones, desde la perspectiva del Cambio Climatico a
las Redes Natura 2000 (citadas en el informe evaluado), incluyendo y detallando
la evaluacion y repercusiones locales que pueden generarse, teniendo siempre
en cuenta los objetivos de conservacion del espacio; la actualizacion de las
proyecciones realizadas en el documento hasta el horizonte 2020 (todas alcanzan
el objetivo de 2015, descritas en el documento) y actualizar la informacién
publicada en los boletines de Aviso de los Aerédromos y sus parametros de
caracterizacion atmosférica, publicados por AENA.

Finalmente, concluye que el informe de Propuesta de revision del Plan Director del
aeropuerto de Melilla no analiza, ni tiene en cuenta los factores climaticos
(temperaturas, precipitaciones, etc.) y su incidencia, desde el punto de vista de la
adaptacion, de los proyectos a futuro (aunque estos si se especifican) y cuya afeccion
al Cambio Climatico si estaria justificada, recomendando que se completen estos
aspectos utilizando la informacion climatolégica facilitada por AEMET, por una parte,
y la Generacién de Escenarios Regionalizados de Cambio Climatico para Espana.
Asimismo considera que, desde la perspectiva de la mitigacion del cambio climatico,
seria conveniente evaluar la huella de carbono del aeropuerto en fase de explotacion
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en base a la demanda futura de trafico de aeronaves y adoptar un catélogo de
medidas para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

4.2. SINTESIS DE LA CONSIDERACION DE LAS PROPUESTAS Y ALEGACIONES
EN EL PLAN DIRECTOR

Una vez completado el proceso de consultas e informacién publica, se ha realizado un
informe de respuestas a las alegaciones, siendo éstas las siguientes:

— En cuanto a la gestidn de residuos, el aeropuerto de Melilla desde el afio 2005 cuenta
con un Sistema de Gestiébn Ambiental, cuya certificacion se ha ido renovando con
caracter periédico y que, a partir del afo 2014, se ha integrado con el Sistema de
Gestion de Calidad en un Sistema de Gestién Integrado (SGI) certificado en dicho
ano.

Dentro del SGI se tienen identificados los requisitos aplicables derivados de la
legislacion ambiental. En relacion con residuos, el SGI tiene identificados todos los
requisitos que le son de aplicacion y cumple los mismos en las fases de
almacenamiento y gestion. Ademas, cuando es posible, se opta por la valorizacion
frente a la eliminacion para el destino final.

En cuanto a la generacién de residuos, en el afio 2015 el aeropuerto de Melilla
gestion6 10.341 kg de residuos peligrosos, de los cuales 9.020 kg se corresponde con
“aguas hidrocarbonadas”. Estas aguas hidrocarbonadas se produjeron al realizar la
limpieza del separador de hidrocarburos. En este caso el gestor autorizado, al retirar
las aguas hidrocarbonadas retir6 también las aguas limpias que normalmente estan
en el separador, por lo que el volumen fue anormalmente alto.

Con objeto de tener una referencia de los residuos peligrosos generados por el
aeropuerto, a continuacién se incluyen los valores correspondientes a los afios 2013-
2016:

Tabla 4.1. Residuos generados por el aeropuerto (2013-2016)

Lodos Separador Hidrocarburos 0,00 | 0,00 0,00 0,00
 Aceites minerales 0,00 80,00 0,00 0,00 |
Filtros 0,00 5,00 0,00 0,00
Baterias 940,00 800,00 | 1.229,60 0,00 |
' Aguas hidrocarbonadas 0,00 0,00 9.020,00 | 3.860,00
Anticongelante 0,00 10,00 0,00 ~ 0,00
Residuos sanitarios g 0,00 0,00 74,00 0,00
Fluorescentes 20,90 5,00 17,70 35,30 |
TOTAL 960,90 900,00 | 10.341,30 | 3.895,30
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Fuente: Aena.

A tenor de los datos incluidos en esta tabla, se observa que la produccion de residuos
peligrosos por parte del aeropuerto de Melilla se encuentra muy por debajo del limite
de 10.000 kg, que exigiria su inclusion como gran productor, habiéndose producido
una situacién excepcional durante el afio 2015, como se ha mencionado
anteriormente. Como se puede observar en la tabla anterior, en el afio 2016 se ha
vuelto a realizar una limpieza del separador de hidrocarburos con una generacion de
residuos mas ajustada a la realidad.

Adicionalmente, se debe sefialar que en el ISA se utilizaron los valores de residuos
peligrosos del afio 2015 para realizar una estimacion de los residuos que se
generarian en el horizonte de Desarrollo Previsible. Teniendo en cuenta los residuos
peligrosos generados durante el afio 2016, los valores de residuos peligrosos, tanto
de la situacion actual (afio 2016), como del Desarrollo Previsible, de la Tabla 6.9 de
la pagina 162 del Informe de Sostenibilidad Ambiental, quedaria del siguiente modo:

Tabla 4.2. Valoracién indicadores relacionados con la generacion y gestion de

residuos
RESIDUOS PELIGROSOS
Lodos de separadores de sd sd
hidrocarburos (Tm)
Residuos peligrosos TOTAL (kg) 3.895 : 6.047 :
| Tasa de reciclaje (%) ! 99% ; 100% W

Como puede observarse, aun suponiendo que el separador de hidrocarburos se
limpiase de manera anual, lo cual no es probable, en el horizonte de Desarrollo
Previsible se estaria bastante por debajo del valor necesario para que el aeropuerto
de Melilla sea considerado Gran Productor de Residuos Peligrosos.

En relacién con la ubicacién de las instalaciones de suministro de combustible en el
apartado 3 del capitulo 5 del Informe de Sostenibilidad Ambiental se plantean y se
evaltan tres alternativas que son, las que de acuerdo con lo especificado en el
articulo 8 de la Ley 9/2006, se consideran como “alternativas razonables, técnica y
ambientalmente viables”.

En la tabla 5.2 del ISA, se sefialan los indicadores analizados para cada una de las
alternativas (incluyendo la alternativa 0 o de no accion). Por ello, las posibles
ubicaciones de las instalaciones de suministro de combustible han sido valoradas
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seglin los criterios establecidos por el érgano ambiental en el Documento de
Referencia. Asimismo, en relacién con las afecciones al suelo, se ha analizado la
superficie de suelo ocupada, concluyéndose que de las alternativas estudiadas para
la reubicacion de las instalaciones de combustible la alternativa seleccionada es la
que menor superficie ocupada supone.

Por todo lo anterior, se considera que la actuacion de ubicacion de las instalaciones
de suministro de combustible ha sido recogida y analizada en el ISA adecuadamente,
siguiendo las directrices del érgano ambiental. No obstante, el proyecto que
desarrolle dichas instalaciones debera cumplir con toda la legislacion aplicable, tanto
a nivel sectorial como a nivel ambiental y debera disponer de las correspondientes
medidas de seguridad para evitar el derrame de combustibles.

— Respecto al servicio de control de fauna, este esta basado en las técnicas de cetreria.
El control de la fauna con rapaces se utiliza como método disuasorio para evitar que
las aves invadan el area de movimiento del aeropuerto y puedan afectar a la
seguridad del trafico aéreo. Por este motivo, se entiende que el servicio de control de
fauna no tiene afeccion apreciable sobre ninguna de las especies presentes en el
aeropuerto ya que, en cualquier caso, su funcién es precisamente disuadir a las aves
para que invadan el campo de vuelos, evitando cualquier interferencia y, por tanto, la
afeccion de estas especies sobre las aeronaves o sobre cualquier elemento propio
de la actividad aeroportuaria.

— Una vez aprobado el Plan Director, se remitira copia de la Memoria Ambiental a la
Consejeria de Coordinacion y Medio Ambiente de la Ciudad Autonoma de Melilla.

— En cuanto al clima y al cambio climatico, en el ISA se ha incluido una caracterizacion
del clima en el entorno de la Ciudad Autébnoma de Melilla. Asimismo, se ha estudiado
la posible evolucion del clima analizandose las variaciones de la temperatura y
precipitaciones para lo cual se han utilizado los datos de escenarios climaticos
regionalizados disponibles en el portal web de la AEMET, en concreto se han utilizado
los graficos de evolucion para Espafa por provincias: Melilla.
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Posteriormente el ISA se analiza, en funcion de la evolucién de las variables
climaticas, los potenciales efectos del cambio climatico en el ambito del Plan Director,
considerandose algunas medidas de adaptacion que pueden minimizar los efectos
secundarios del cambio climatico. En este apartado se sefala que aunque no se
prevén impactos significativos, dado el alto grado de incertidumbre asociado tanto al
analisis como a la interpretacion en las previsiones de la variacion del clima, sera
necesario considerar en futuras revisiones del Plan Director y en su evaluacion
ambiental, los nuevos modelos de prevision y actualizar las conclusiones de los
mismos en funcion de nuevas publicaciones.

Ademas, en el ISA se realiza la caracterizacion de la calidad quimica del aire en el
aeropuerto de Melilla en la situacion actual y se analizan los efectos de la
contaminacion atmosférica sobre la poblacion y la salud humana; para ello se ha
llevado a cabo un estudio comparativo entre las emisiones atmosféricas registradas
para la situacion actual y para el horizonte de desarrollo previsible de la propuesta de
revision del Plan Director del aeropuerto de Melilla, para la alternativa seleccionada.
Posteriormente, se han incluido las medidas necesarias para reducir las emisiones
procedentes de los motores de combustion y las medidas encaminadas a reducir las
emisiones atmosféricas procedentes de las aeronaves.

Respecto al analisis de los efectos del Plan Director sobre el cambio climatico, en el
Informe de Sostenibilidad Ambiental del Plan Director del aeropuerto de Melilla, se
han tenido en consideracion, las dos dimensiones de la lucha contra el cambio
climatico: la mitigacion y la adaptacion.

Adicionalmente, en el ISA se puede encontrar un analisis de los efectos de la
alternativa seleccionada, en particular de las emisiones a la atmosfera y de los efectos
derivados de la generacion de residuos.

En cuanto a lo relacionado con la aplicacién del articulo 7.2.c) de la Ley 21/2013, de
9 de diciembre, cabe sefialar que dicho articulo se refiere a la evaluacion de impacto
ambiental de proyectos y que, por tanto, su andlisis se trasladara a los proyectos
mediante los cuales, en su caso, se desarrolle el Plan Director.

Por lo que respecta a la actualizacion de las proyecciones realizadas en el documento
hasta el horizonte 2020, en relacién tanto con la mitigacién como con la adaptacion,
no se manejan horizontes temporales, sino volumen de trafico (horizonte de
Desarrollo Previsible). Por este motivo, se considera que las proyecciones recogidas
en el Informe de Sostenibilidad Ambiental (apartados 6.4 y 6.5) son suficientes.
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Finalmente, en relacion con la actualizacion de la informacién publicada en los
boletines meteorolégicos de aviso de aerédromo, sefialar que dichos boletines son
elaborados por la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) y se rigen por su propia
normativa de aplicacion.

Respecto a la huella de carbono, en el ISA se han calculado los niveles de CO2 en
base al consumo de energia eléctrica, combustible y las fuentes fijas y moviles tanto
para el escenario de la situacion actual como de desarrollo previsible, coincidente
este Ultimo con los niveles correspondientes a la Alternativa 0.

5. CONCLUSIONES Y DETERMINACIONES

La Memoria Ambiental tiene por objeto, tal y como se recoge en el articulo 12 de la Ley
9/2006, de 28 de abril, sobre evaluaciéon de los efectos de determinados planes y
programas en el medio ambiente, valorar la integracion de los aspectos ambientales en
la propuesta de Plan Director.

Asi mismo, teniendo en cuenta el articulo 8.2 de la Ley 9/200.6, que especifica que, el
Informe de Sostenibilidad, en su redaccion, tendra en consideracion:

"b) 'El contenido y nivel de detalle del plan o programa.

e) La fase del proceso de decision en que se encuentra.

d) La medida en que la evaluacion de determinados aspectos necesita ser
complementada en otras fases de dicho proceso, para evitar su repeticion. "

Una vez analizado todo el procedimiento de evaluacién ambiental estratégica, ademas
de las medidas incluidas en el Informe de Sostenibilidad, se ha considerado adecuado
incorporar una serie de medidas de integracion ambiental que contribuyan a la
sostenibilidad ambiental de las actuaciones incluidas en el Plan Director.

Adicionalmente, y como marco de las medidas de integracion ambiental que mas abajo
se recogen, se elaborara, en coordinacion con los agentes implicados del sector del
transporte aéreo, en el plazo de 2 afios un documento en el que se desarrollen y
concreten los objetivos ambientales esbozados en el ISA asi como el sistema de
indicadores para evaluar el grado de cumplimiento de los objetivos fijados. Estos
objetivos deberan ser en la medida de lo posible mensurables y referirse a un horizonte
temporal y deberan definirse para a cada uno de los factores ambientales considerados
en el ISA.
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5.1.1. MEDIDAS DE INTEGRACION AMBIENTAL

El aeropuerto de Melilla esta certificado, ademas de en calidad, segin la norma ISO
9.001 (afio 2008), en la norma ISO 14.001 de Medio Ambiente desde el afio 2005.

Dado el alcance y caracter de esta norma, asi como el de las determinaciones recogidas
en esta Memoria Ambiental, en la medida de lo posible éstas se integraran y/o
compatibilizaran con el Sistema de Gestion Ambiental implantado en el aeropuerto.

Las medidas de integracién ambiental, pueden dividirse en dos grupos, dependiendo de
la fase en la que esta prevista su aplicacion:

- Medidas Ambientales Estratégicas.
- Medidas aplicables en las actuaciones de desarrollo del Plan Director.

5.1.1. Medidas Ambientales Estratégicas

El Plan Director establece, por un lado, un marco territorial concreto (denominada Zona
de Servicio o Sistema General Aeroportuario) en el cual esta previsto su desarrollo, y,
por otro, identifica una serie de actuaciones que es necesario ejecutar dentro de sus
limites propuestos para adaptarse a la evolucién de la demanda.

El ISA aporta informacién de las infraestructuras existentes, asi como de los suministros,
consumos y emisiones previstos, citando igualmente las principales afecciones.

La conservaciéon de los principales valores ambientales, compatible con la actividad
aeronautica, asi como la prevencién y minimizacion de las potenciales afecciones,
implica que en ocasiones, con independencia de las actuaciones previstas, sea mas
adecuada la consideracion de la infraestructura en su globalidad, con objeto de poder
adoptar medidas conjuntas méas acordes con la sostenibilidad ambiental del aeropuerto.

Estas medidas, no asociadas a ninguna actuacion en particular, se integrarian en la
planificacion estratégica del aeropuerto, y constituirian determinaciones que definen el
marco basico para el posterior desarrollo de los proyectos, de modo que su consideracion
e integracion en éstos permitira prevenir impactos, y, en caso necesario, priorizar la
adopcion de medidas para su minimizacion.

Para ello, en el plazo maximo de 2 afios contados a partir del dia de publicacion en el
Boletin Oficial del Estado de la Orden Ministerial por la que se apruebe el Plan Director,
se elaboraran una serie de Planes y/o Programas, que desarrollen las determinaciones
aqui recogidas.

Las actuaciones contempladas en estos Planes se programaran en funcion del desarrollo
de las actuaciones contempladas en el Plan Director.

55/68




S e [mmm DE FOMENTO

En todo caso, la presente Memoria Ambiental no exime a los respectivos proyectos que
desarrollen las actuaciones previstas de someterse a los procedimientos de evaluacion
ambiental que sean pertinentes de acuerdo a la legislacion vigente.

Estos Planes y Programas seran objeto de revision y, en su caso, actualizacion, cuando
la ejecucion de cualquiera de las actuaciones previstas en el Plan Director asi lo
recomiende.

- Energia

El ISA identifica un aumento de emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) para el
Horizonte 3 (Desarrollo Previsible) del 44,1% con respecto a la situacién actual, debido
principalmente al incremento del consumo de combustible. Por ello, se establecen las
siguientes determinaciones teniendo en consideracion las medidas aplicables al sector
del transporte aprobadas por el Consejo de Ministros de 20 de julio de 2007 para
modificar las emisiones de los contaminantes recogidos en la Directiva 2001/81/CE, e
incluidas en el anexo 1.1. de la Resolucién de 14 de enero de 2008, de la Secretaria
General para la Prevencion de la Contaminacion y el Cambio Climatico, por la que se
publica el Acuerdo de 7 de diciembre de 2007, del Consejo de Ministros, por el que se
aprueba el 11 Programa Nacional de Reduccion de Emisiones, conforme a la Directiva
2001/81/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2001, sobre
techos nacionales de emisién de determinados contaminantes atmosféricos:

e Elaboracion de un Plan de ahorro y eficiencia energética

Se realizara un Plan de ahorro y eficiencia energética para el aeropuerto en su conjunto,
priorizando las posibles medidas en las actuaciones concretas contempladas en el Plan
Director.

Para las actuaciones ligadas al Plan Director se consideraran, al menos, los siguientes
aspectos:

— Criterios de eficiencia en la climatizacion.
— Criterios de eficiencia en el alumbrado.
— Criterios bioclimaticos en el disefio de las instalaciones.

—  Criterios de eficiencia en otras instalaciones auxiliares (escaleras mecanicas,
cintas transportadoras, etc.)
e Elaboracion de un Plan integral del uso de energias renovables en el recinto
aeroportuario, analizando la viabilidad de la aplicacion de medidas para el fomento de
uso de combustibles limpios (no fésiles) o energias renovables en las instalaciones y
vehiculos implicados en la operacion del aeropuerto en su conjunto.

56/68




i ﬁ%m N [ l'& BEm  oerorenTo

-Ruido

La propuesta de zonas de servidumbre acustica definida en el ISA, de acuerdo con la
Disposicion Adicional Segunda de la Ley 37/2003 y la Disposicion Adicional Segunda del
Real Decreto 2591/1998 sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y
su Zona de Servicio constituiran la referencia para la emision de los informes previstos
en la Disposicion Adicional Segunda del RD 2591/1998, hasta que las mismas se
aprueben de acuerdo con el procedimiento establecido en la Ley 5/2010, de 17 de marzo,
por la que se modifica la Ley 48/1960 de 21 de julio, de Navegacion Aérea, asi como en
la Ley 37/2003 del Ruido.

-Atmobsfera

Con relaciéon a la contaminacion atmosférica, las modelizaciones realizadas en el ISA
muestran que los niveles de inmisién consecuencia de la actividad aeroportuaria estan
por debajo de los umbrales establecidos por la normativa vigente. No obstante, dada la
potencial influencia del aeropuerto sobre la calidad del aire de los nucleos residenciales
del entorno, se elaborara un Plan de Prevencion de la Contaminacion Atmosférica
que recoja propuestas a aplicar para reducir las emisiones de gases contaminantes
(incluyendo, tal y como recoge el ISA, procedimientos de operacion de las aeronaves
para reducir sus emisiones), y establezca las medidas de seguimiento y protocolos de
actuacién para garantizar la ausencia de afecciones por este motivo.

- Ciclo Integral del Agua

La gestion integral del agua y la minimizacién en su consumo, es uno de los objetivos
fundamentales establecidos en el Documento de Referencia, maxime cuando los
escenarios de adaptacion al cambio climatico prevén una menor disponibilidad del
recurso.

El ISA proporciona datos que demuestran el consumo de agua del aeropuerto con una
estimacion de un incremento del 47,4% para el horizonte 3 respecto al consumo del ano
2015, asi como la generacion de diferentes tipologias de aguas residuales y de aguas
pluviales, que requeriran tratamientos diferenciados para garantizar la calidad del vertido.

La relevancia de este recurso natural, justifica la necesidad de que el aeropuerto
disponga de una gestion conjunta de todo el ciclo del agua de modo que, con
independencia de las actuaciones previstas identificadas en el Plan Director, las
soluciones y medidas a adoptar sean globales para toda la infraestructura.
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Por este motivo, es adecuada la elaboracion de un Plan de Gestion Integral del Agua,
que se desarrolle a través de diferentes programas:

e Programa de depuracion y reutilizacion de aguas. En consonancia con lo recogido en
el ISA, se revisaran las estrategias y medidas de control y gestién de aguas de
escorrentia y residuales, y se fijaran objetivos de mejora. Asimismo, se considerara la
posibilidad de reutilizacion de aguas dentro del aeropuerto.

e Programa de Minimizacién del Consumo de Agua en el aeropuerto, contemplando la
aplicacion de dispositivos ahorradores, tanto en nuevas construcciones como las
actualmente existentes, asi como la deteccién de fugas en la red interna de conduccion
de agua potable de las instalaciones del aeropuerto.

 Programa de seguimiento de vertidos, garantizando que los parametros de caudal y
calidad se ajustan a lo marcado por las correspondientes autorizaciones.

e Programa de seguimiento de las aguas subterraneas.

e Procedimiento de actuacién ante posibles vertidos accidentales que pudieran afectar
directa o indirectamente a aguas superficiales o subterraneas, o al suelo.

- Residuos

Como consecuencia del incremento previsto de la actividad aeroportuaria, se preve la
generacion de una mayor cantidad de residuos de diferente clase con respecto a la
situacion actual.

En este sentido, las medidas minimizadoras a aplicar en la gestion de residuos, salvo las
particularidades propias de cada proyecto, deben acometerse para la globalidad de las
infraestructuras aeroportuarias.

Por ello, como continuidad a la actual gestién de residuos que se esta realizando se
considera adecuado establecer un Plan integral de minimizaciéon y Gestion de
residuos aeroportuarios, que coordine todas las acciones de gestion con todos los
agentes presentes en la actividad aeroportuaria (suministradores, proveedores, clientes,
contratas, operadores, etc.), que establezca objetivos de reduccién en consonancia con
los ya .establecidos por el Sistema de Gestion Ambiental del aeropuerto, y determine la
necesidad de instalaciones adecuadas para esta gestion.

-Biodiversidad

En el ISA se identifica la presencia en el entorno aeroportuario de una serie de especies
sensibles de fauna, a las que habra que prestar especial atencion, no sélo durante la
ejecucion de los proyectos constructivos contemplados en el plan director, sino durante
todo el periodo de vigencia del plan.
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Por ello, se debera establecer un Plan de Gestion de la Biodiversidad en el recinto
aeroportuario, cuyo objetivo debera ser hacer compatible la actividad aeroportuaria con
la conservacién de la biodiversidad en el interior del aeropuerto. Este plan ademas de
atender a criterios de seguridad operacional, atendera también a criterios de
conservacion de las especies y los ecosistemas presentes en el aeropuerto dentro de
los limites que sean compatibles con la seguridad y de forma coordinada con las
administraciones competentes en materia de gestion de la biodiversidad.

-Paisaje

El Documento de Referencia requiere minimizar la afeccion al paisaje y adoptar las
medidas que sean necesarias para ello.

Por este motivo, con la informacién basica de este andlisis que aporta el ISA, se
considera conveniente la elaboracién de un Plan de Integraciéon Paisajistica del
aeropuerto que permitira planificar las actuaciones paisajisticas de manera estratégica y
global para toda la infraestructura.

Este plan determinara:

e Criterios generales para la restauracion de zonas afectadas y jardineria, asi como para
la adecuacion al paisaje de las actuaciones e instalaciones previstas en el Plan Director.

e Criterios para la restauracion y adecuacion de los espacios aeroportuarios existentes
entre instalaciones, ya sea actuales o previstas, derivandose, en caso necesario, en
proyectos de adecuacion para la situacion actual.

« Este plan fomentara la vegetacion autoctona, evitara el empleo de especies exdticas
en las labores de restauracion ambiental o jardineria, y evitara la creacion de habitats
que fomenten la presencia de avifauna.

- Patrimonio Cultural

El interés general de la proteccion del patrimonio histérico y cultural queda reflejado en
la Ley 16/1985 de Patrimonio Histérico Espafiol. Por otra parte, la delimitacién del
Sistema General Aeroportuario y su Zona de Reserva, define un territorio concreto
potencialmente a ocupar, bien por las actuaciones previstas en la propuesta de Plan
Director, bien por necesidades futuras.

En el entorno del recinto aeroportuario de Melilla destacan dos yacimientos, ubicados en
los terrenos que se extienden en torno a ambas cabeceras de la pista, denominados
Huerta de Reyes y Sidi Guariach. Tras la prospeccion arqueolégica llevada a cabo en la
Zona de Servicio en octubre de 2013, se localizé en la parte suroeste de la Zona de
Servicio, en el espacio comprendido entre la cabecera 33 y las instalaciones del edificio
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terminal, un afloramiento de bloques de silex, que parecian ser el resultado de roturas
naturales o antrépicas no intencionadas.

Por ello, en base al principio de cautela, se debera poner especial atenciéon en aquellos
movimientos de tierra que se realicen en las zonas denominadas de ‘“vigilancia
arqueolégica”, es decir, el yacimiento Huerta de Reyes, yacimiento Sidi Guariach, y la
zona donde se detectd el afloramiento de silex durante los trabajos de prospeccion
arqueolégica. Los proyectos que desarrollen las distintas actuaciones propuestas en el
Plan Director deberan recoger las medidas necesarias para garantizar la no afeccion a
dichas zonas.

- Ordenacion del Territorio

El Plan Especial del aeropuerto tendra coherencia con las determinaciones incluidas en
esta Memoria Ambiental, con especial atencion a las infraestructuras de conexion
necesarias del aeropuerto con los Sistemas Generales municipales.

- Movilidad

El incremento de operaciones previsto por el Plan Director, reflejado a su vez por el ISA,
provoca un aumento del trafico de vehiculos de usuarios del aeropuerto aspecio que
justifica la necesidad de actuaciones que se adapten a esta demanda, como es la
reasignacion de plazas de aparcamiento.

Por ello, en consonancia con los objetivos de la Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible, Aena elaborara un diagnéstico y propuestas sobre la movilidad de los
usuarios del aeropuerto y promovera acciones para su aplicacion, en colaboracion con
las administraciones competentes. En esta propuesta se estudiara la necesidad de
aplicar medidas para garantizar la funcionalidad de la carretera ML-204, ramal de acceso
al aeropuerto, que enlaza con las carreteras ML-105 y ML-300, uniendo el aeropuerto
con la ciudad ante el incremento de trafico previsto, la seguridad de los usuarios en el
acceso viario al aeropuerto. Asimismo, se promovera el establecimiento de una linea de
transporte publico que conecte la ciudad con el aeropuerto y se facilitara el acceso
peatonal desde las paradas de transporte publico al aeropuerto.

- Emergencias

Se actualizara el Plan de Autoproteccion del aeropuerto, que debera presentarse en la
Direccion General de Emergencias para su registro y homologacion.

5.1.2. Medidas aplicables en las actuaciones de desarrollo del Plan Director

La presente Memoria Ambiental no exime a ninguna de las actuaciones previstas en el
Plan Director de someterse a evaluacidon ambiental si asi es requerido por la normativa
vigente.
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Cuando se produzca una modificacion significativa de las maniobras de aproximacion y
despegue de las aeronaves, debera analizarse, en el entorno aeroportuario, su potencial
repercusién ambiental tanto sobre la poblacién afectada como sobre los espacios
naturales.

Las actuaciones derivadas de la modificacién de las servidumbres aeronduticas del
aeropuerto requeriran de un andlisis de sus potenciales repercusiones ambientales, el
cual se presentara, en su caso, al Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio
Ambiente para conocimiento e informe.

Cualquier proyecto que inicie su tramitacion ambiental detallaré su conformidad con las
actuaciones incluidas en el Plan Director y, con independencia de estar recogido en este
Plan Director, demostrara adecuadamente la necesidad de su ejecucion, describira las
alternativas posibles o, en su caso, justificara la ausencia de éstas.

En este sentido, el Plan Director asigna 5,58 hectareas del Sistema General
Aeroportuario a Zona de Reserva (casi el 11% de la superficie que comprende la Zona
de Servicio), en la que actualmente no esta definida ninguna actuacion. Por este motivo,
cualquier actuacién u ocupacion de terreno que se desarrolle en zona de reserva
aeroportuaria deberd ser evaluada ambientalmente y justificarse su necesidad vy
emplazamiento, incluyendo en este andlisis la identificacion de bienes a expropiar y los
efectos de su ejecucion.

El Documento de Referencia hace un especial hincapié en la completa y adecuada
consideracion de la normativa vigente. En coherencia con ello, los estudios de evaluacion
ambiental de proyectos que desarrollen este Plan Director que sea necesario elaborar
en cumplimiento de la normativa vigente, incorporaran un capitulo especifico que cite la
normativa considerada. Igualmente, estos estudios llevaran asociada una cartografia
tematica para cada uno de los factores ambientales analizados y susceptibles de ser
representados graficamente, a una escala adecuada para su correcta identificacion y con
una leyenda que recoja los requerimientos normativos si éstos existieran.

- Medidas de integracién ambiental a incorporar en los proyectos

Con objeto de facilitar la toma de decisiones en los procedimientos de evaluacion
ambiental, los proyectos que inicien su tramitacion ambiental con posterioridad a la
aprobacion del Plan Director, incluiran un capitulo de medidas de integracion ambiental
que recojan, al menos, las medidas minimizadoras especificadas en el Informe de
Sostenibilidad y las determinaciones incluidas en la presente Memoria Ambiental, asi
como el control y seguimiento de las mismas. Cuando sea de aplicacion, los proyectos
consideraran igualmente las medidas que se citan a continuacion:

e Calidad del medio ambiente interior de los edificios
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Se adoptaran medidas para mantener una adecuada calidad del ambiente interior, con
especial atencion a la calidad fisica y quimica del aire, para lo que seguiran las
determinaciones del Codigo Técnico de la Edificacion y la aplicacion del RD 865/2003
de 4 de julio, por el que se establecen los criterios higiénico-sanitarios para la prevencion
y control de la legionelosis.

e Ruido

v' Se priorizara la programacion de las obras en periodo diurno, salvo condicionantes
técnicos que lo impidan y que seran justificados.

v' Los proyectos evaluados analizaran especificamente los efectos del ruido durante la
construcciéon y operacion en el entorno, proponiendo las medidas adecuadas para
minimizar los niveles de inmision.

e Agua

v Se contemplara, en el disefio de los proyectos, la aplicacion de dispositivos
ahorradores de agua y otras medidas de minimizaciéon de consumo de agua en todas
las instalaciones y edificaciones.

v Las actuaciones incorporaran en el proyecto, cuando sea necesario, los sistemas de
tratamiento de aguas residuales o pluviales correspondientes. Cuando previamente
ya existan estos sistemas de tratamiento, se justificara su plena validez acorde a los
nuevos requerimientos a causa de la ejecucion del proyecto.

v' Eldisefio y ubicacién de los parques de maquinaria evitara la contaminacién potencial
por grasas e hidrocarburos de las aguas superficiales y subterraneas.

* Energia

v' Aplicacién de criterios bioclimaticos y de eficiencia energética en instalaciones y
edificaciones que. impliquen cada uno de los proyectos.

v Cumplimiento del RD 235/2013 sobre certificacion energética de los edificios nueva
construccion.

v Andlisis de la instalacién de energias renovables en las nuevas edificaciones
previstas.

v' Siempre y cuando lo permitan las condiciones de seguridad, se favorecera el ahorro
y el uso adecuado de los sistemas de iluminacién no aeronauticas del aeropuerto
distribuyendo los haces de luz conforme a las caracteristicas de los usos y de la zona
iluminada.

¢ Movimientos de tierras
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v Los proyectos especificaran el balance de tierras de cada actuacion, priorizandose la
reutilizacién de tierras dentro del aeropuerto o en otras obras de los alrededores.

v Los proyectos especificaran la necesidad de préstamos, asi como su ubicacion. El
analisis de los efectos ambientales de estos préstamos debera quedar recogido en la
evaluacién ambiental del proyecto

v Las canteras de suministro de material deberan estar autorizadas por el organismo
competente, debiéndose especificar las posibles opciones existentes en la evaluacion
ambiental del proyecto.

v Los excedentes de tierras tendran como destino vertederos autorizados, debiéndose
especificar la existencia de los mismos en la evaluacion ambiental del proyecto.

¢ Residuos

Los residuos de obra seran separados segun su clase, y gestionados mediante gestores
autorizados por la Consejeria de Medio Ambiente del Gobierno de Melilla.

¢ Biodiversidad

v Previo al inicio de cualquier obra, se realizara un reconocimiento de campo que
identifique fauna de interés, aplicandose las medidas preventivas y correctoras
necesarias para la preservacion de especies protegidas.

v Sefalizaciéon de todas las zonas sensibles que deben quedar preservadas de las
actuaciones constructivas.

La programacion de obra considerara el periodo de cria de la fauna protegida.

La restauracion vegetal de las zonas de obras empleara especies autoctonas, salvo
requerimientos técnicos que deberan ser justificados, prohibiéndose, en todo caso, el
empleo de especies exdticas invasoras.

e Patrimonio cultural

v Se delimitaran las zonas consideras de vigilancia arqueolégica identificadas con el fin
de evitar su afeccién en el transcurso de las obras.

v Cualquier actuacion sobre dichos elementos debera ajustarse a la normativa vigente.
e Socioeconémico

v Cuando el proyecto implique expropiaciones, la evaluacion ambiental analizara de
forma detallada la afeccién de las mismas (superficie, usos, implicaciones
econdmicas y sociales, etc.).

v La ubicacién de las instalaciones de suministro de combustibles, su disefio y medidas
complementarias, garantizard la ausencia de afecciones sobre la poblacion
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circundante, incluyendo en los analisis diferentes escenarios de potenciales
accidentes.

e Infraestructuras y servicios

v" Se informara con detalle y antelacion suficiente sobre posibles cortes de suministros,
accesos o cualquier otra circunstancia que altere los servicios a la ciudadania. Mas
concretamente, el proyecto de ejecucion de la ampliacion por ambos emboquilles del
tinel bajo la pista, por el que discurre la carretera ML-204 que da acceso al
aeropuerto debera tener en cuenta estos efectos de manera que se eviten tanto
afecciones directas a las infraestructuras (reponiéndolas convenientemente en su
caso) como indirectas a su funcionalidad, habilitando desvios provisionales durante
la ejecucion de las obras.

v El proyecto de las instalaciones de suministro de combustibles justificara su
adecuacion a la normativa de seguridad vigente en cuanto a la proteccion de las
personas y sus bienes materiales, asi como del suelo y las aguas.

- Medidas de vigilancia ambiental en la ejecucién de las actuaciones

Con caracter complementario a las determinaciones que establezca la evaluacion
ambiental que corresponda a cada uno de los distintos proyectos, se tomaran en
consideracion las siguientes medidas de vigilancia:

o Establecer un programa de vigilancia ambiental que incluya la remisién de informes
periédicos.

e Calidad atmosférica: establecimiento de medidas para el control de emisiones de
gases de combustion de vehiculos y maquinaria de obra, asi como de emisiones de
particulas en suspension, especialmente en dias ventosos y en zonas habitadas.

e Seguimiento de las inmisiones acusticas y atmosféricas en las areas urbanizadas
colindantes con el aeropuerto o influenciadas por las actuaciones.

e Control de los vertidos de aguas y la deteccién de vertidos accidentales.

o Verificar la ausencia de basureros o areas incontroladas de residuos que puedan
atraer fauna y afectar a su vez a la avifauna.

 Verificar de forma periédica el estado de conservacion de las zonas ambientalmente
sensibles que hayan quedado preservadas de las actuaciones constructivas y que deben
estar senalizadas.

e Control del sistema de gestion de residuos y de la aparicion de vertidos de residuos
no controlados.
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 Se realizara un seguimiento arqueolégico de los movimientos de tierras por un técnico
competente en la materia, que pueda identificar la aparicion de posibles restos
patrimoniales de interés. En caso que se detectasen restos de interés se informara a la
administracion competente para adoptar las medidas oportunas.

 Seguimiento del adecuado funcionamiento de infraestructuras y servicios que puedan
potencialmente afectar a la ciudadania por la realizacion de las obras, con especial
atencion a la carretera ML-204.

Finalmente, cuando los proyectos sean sometidos al tramite de evaluacion de impacto
ambiental, en la fase de consultas previas, se tendra en cuenta a los grupos y
asociaciones ecologistas locales.

5.2. MEDIDAS PARA EL SEGUIMIENTO AMBIENTAL DEL PLAN DIRECTOR
El Plan Director del aeropuerto contara con un sistema de seguimiento ambiental de las

medidas determinadas tanto en el ISA como en la presente Memoria Ambiental, el cual
se integrara en el Sistema de Gestion Ambiental que posee actualmente el aeropuerto.

Este sistema de seguimiento ambiental debe desarrollar al menos las siguientes
funciones:

- Evaluar el grado de cumplimiento de los objetivos ambientales establecidos en el ISA
y en el documento que los desarrolle.

- Verificar la adecuada ejecucion de cada una de las diferentes medidas ambientales
contempladas tanto en el ISA como en la presente Memoria Ambiental, asi como las
medidas adicionales que se hayan tenido que adoptar para el cumplimiento de los
objetivos ambientales.

- Vigilar la evolucién del entorno aeroportuario.

- Identificar cualquier incidencia no prevista o accidental, que permita evaluar la
necesidad de establecer medidas adicionales.

Para ello, el seguimiento se concretara en unos Informes, cuya periodicidad sera la
siguiente:

a) Informes periédicos anuales (Tabla 5.1).
b) Informes periédicos quinquenales (Tabla 5.2).

En estos informes se indicara el grado de evolucion de los Planes y Programas descritos
en el apartado 5.1.1 Medidas ambientales estratégicas, los cuales podran establecer sus
propios indicadores de seguimiento, adecuados al ambito y alcance de los mismos.
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Asimismo, cada informe, ya sea anual o quinquenal, recogera la evolucion acumulada
de los diversos parametros contenidos en los mismos.

Ademas, para la vigilancia de la evolucion del entorno aeroportuario, se establecen en
las siguientes tablas una serie de indicadores de referencia.

Tabla 5.1. Indicadores de referencia para los Informes de Seguimiento Anuales

Numero de pasajeros totales.

Trafico Aéreo Namero de operaciones totales.

Numero de Unidades de Trafico,

Consumo anual de energia del aeropuerto.
Energia Consumo de energia por carga.

Consumo de energia por pasajero.

Consumo de energia por unidad de tréafico.

Produccion energética procedente de fuentes
renovables.

Superficie afectada de los espacios naturales
protegidos.

Biodiversidad Afeccion de Ia flora y/o fauna protegida: nimero de
ejemplares singulares.

Afeccién habitats de interés comunitario.

Suelo Superficie de suelo ocupada por la nueva
infraestructura.

Volumen de residuos no peligrosos generados.

Volumen de lodos de separadores de hidrocarburos
generados.

Residuos Volumen total de residuos peligrosos generados.

Volumen de residuos de construccion y demolicion
| generados y gestionados.

Porcentaje de Valorizacion por tipo (energética,
reutilizacion, reciclaje u otro tipo de valorizacion).

Volumen anual de agua consumida por procedencia
Volumen de agua consumida agua/pasajero.

Agua 2
Volumen de agua consumida por carga

Volumen anual total de agua depurada- reutilizada

(para riego, practicas SEI, etc.)

Superficie de ocupacion del Dominio Publico

- B e Hidraulico y/o Maritimo Terrestre.

Usos del suelo y Ordenacién Territorial  "Ngmero y grado de afeccion a las infraestructuras

preexistentes o previstas derivadas del desarrollo del

Plan Director, especialmente en la comunicacion local.

Superficie expropiada.

Incidencia social y econémica . Y g
Inversion realizada en la expropiacion.
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Tabla 5.2. Indicadores de referencia para los Informes de Seguimiento Quinquenales

Emisiones totales anuales de los siguientes
contaminantes:

NOx.

SOx.

HC.

Emisiones Quimicas PMio

PMzs

CO

Emisiones de contaminantes por Unidad de
Trafico.

Ruido aeroportuario Viviendas y edificios de uso sensible (envolvente
65-65-55)

Emisiones de CO,derivadas de la operacion del
Cambio Climatico aeropuerto. :

Emisiones de CO2/n° operaciones.

Emisiones de CO,/pasajero.

Elementos paisajisticos del entorno afectados
Elementos y bienes afectados catalogados como
Paisaje y Patrimonio Cultural bienes de interés cultural, historicos,
arquitecténicos, etnograficos, arqueoldgicos,
paleontolégicos, puntos de interés geolégico, vias
pecuarias y caminos tradicionales.

1.3. PUBLICIDAD

Una vez aprobado el Plan Director, Aena pondra a disposicién del publico interesado,
preferentemente en la web de la entidad, la siguiente documentacion:

— Memoria Ambiental.
— Plan Director Aprobado.
— Informes periodicos anuales de las medidas de seguimiento recogidas en la tabla 6.1.

— Informes periédicos quinquenales de las medidas de seguimiento recogidas en la
tabla 6.2.
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Conclusion: En consecuencia, la Secretaria de Estado de Medio Ambiente del
Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacion y Medio Ambiente y el
Secretario de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda del Ministerio
de Fomento, a la vista de la Propuesta de Resolucién de la Subdireccién General de
Evaluacion Ambiental y de la Direccién General de Aviacién Civil, formulan la
presente Memoria Ambiental del Plan Director del aeropuerto de Melilla teniendo en
cuenta todos los elementos que se han deducido del proceso de la evaluacion
ambiental estratégica, para que queden integrados en la Propuesta del Plan Director
del citado aeropuerto.

La Memoria Ambiental, de conformidad con la Ley 9/2006, de 28 de abril, sobre
evaluacion de los efectos de determinados planes y programas en el medio ambiente se
tendra en cuenta por el érgano Promotor, segtin se establece en los arts. 12 y 13 de la
citada Ley, para su incorporacién a la propuesta del Plan Director del aeropuerto de
Melilla.

Madrid, /© de « T,,;,gJ-o de 2017 Madrid, g de 3e,'{;t¥(@~l'(e_de 2017

Secretaria de Estado de Medio Ambiente Secretario de Estado de Infraestructuras,
P.S., EL DIRECTOR GENERAL DE Transporte y Vivienda
CALIDAD Y EVALUACION AMBIENTAL Y
MEDIO NATURAL (Orden APM/623/2017, de
28 de junio, por la que se determina el
régimen d¢ suplencia temporal de la
Secretaria de Estado dg Medjo Ambiente)

6mez-Pomar Rodriguez

Francisco Javier Cachon de Mesa
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