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13. INFORME SOBRE LA VIABILIDAD ECONÓMICA DE LAS 

ALTERNATIVAS Y DE LAS MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y 

COMPENSATORIAS 

13.1. CONSIDERACIONES PREVIAS 

Los Planes Especiales son documentos urbanísticos que no tienen un periodo de 

vigencia determinado previamente con una caducidad temporal, sino que su Revisión se 

condiciona a la modificación de sus determinaciones, a la aparición de nuevas 

iniciativas, y al cambio de las condiciones que motivaron su formulación. 

 

Su contenido estructural se plantea por tanto como una directriz que regula un 

desarrollo sin límite temporal. Dentro de este esquema la ordenación propuesta dibuja 

un conjunto de intervenciones de ordenación y de urbanización en un nuevo marco, 

definido por la paralización temporal de la construcción del puerto exterior.  

 

Su realización requiere acuerdos institucionales entre los diversos agentes que 

intervienen. En este sentido hay que señalar la complejidad de algunas actuaciones, 

mientras que otras pueden realizarse con una intervención directa de la Autoridad 

Portuaria.   

 

Dentro de este esquema podemos categorizar varias situaciones: 

 

Espacios portuarios activos: 

Son los espacios destinados al uso portuario, que mantienen su actividad en 

los que se pretende únicamente una optimización de los procesos de 

almacenaje o descarga y una mejora de las condiciones funcionales, 

ambientales y de relación puerto-ciudad. 
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Espacios portuarios a transformar: 

Algunos espacios de uso portuario han visto modificado su uso o presentan 

un alto grado de obsolescencia, por lo que requieren modificaciones o 

reestructuraciones abordables por la propia Autoridad Portuaria 

 

Espacios no portuarios de intervención urgente: 

Son los espacios de relación puerto-ciudad, sobre los que se proponen 

intervenciones importantes de urbanización y transformación que requieren 

la intervención de otras instituciones para su realización. 

 

Para la realización de estas intervenciones se requiere la colaboración de varias 

instituciones:  

 

Autoridad Portuaria de Pasaia:  

La Autoridad Portuaria de Pasaia es el principal agente actuante y el titular 

de la propiedad de la totalidad de los suelos ocupados por el puerto. Es el 

impulsor del planeamiento y formula la Revisión del Plan Especial. Actúa 

con recursos propios sobre los suelos del puerto, o promueve algunas de las 

iniciativas con la intervención de la inversión privada mediante concesiones. 

 

Ministerio de Fomento: 

El Ministerio de Fomento y la Autoridad portuaria firmaron un  convenio de 

colaboración el 25 de noviembre de 2009 para la ejecución del trabajo de 

“Regeneración portuaria de la dársena interior 2009-2012” que se enmarca 

en el “Plan Estratégico 2009-2020 de la Autoridad Portuaria de Pasaia” 

 

Gobierno Vasco: 

El Departamento de Transportes y Obras Públicas, a través de Euskal 

Trenbide Sarea ha finalizado recientemente las obras de construcción de la 



 

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATÉGICO 
DE LA REVISIÓN DEL PLAN ESPECIAL DE ORDENACIÓN 

DE LA ZONA DE SERVICIO DEL PUERTO DE PASAIA 
 

 

 
 
 
 

263 Mayo 2017 

nueva estación de Euskotren de La Herrera que ha supuesto una 

remodelación de la zona de contacto puerto- ciudad en esta área. 

 

El Departamento de Agricultura, Pesca y Alimentación ha colaborado en la 

construcción de la lonja pesquera. 

 

El Departamento de Industria, Comercio y Turismo, a través de la sociedad 

Sprilur con participación en Oarsoaldeko Industrialdea S.A. ha desarrollado 

la construcción de Nabalaldea en Bordalaborda, con la creación de una zona 

industrial vinculada a la construcción naval. 

 

El Departamento de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio, a través 

de la Agencia Vasca del Agua abordará en el futuro obras de saneamiento 

en Donibane y en la regata de Txingurri. 

 

 

Diputación Foral de Gipuzkoa. 

El Departamento de Cultura y Euskera ha realizado las obras de adecuación 

de las instalaciones del astillero de la cala de Ondartxo. 

 

La Diputación ha colaborado con el encargo del Estudio y posterior 

proyecto de la remodelación de los accesos viarios al puerto y la 

reordenación de la zona oeste del área de La Herrera. 

 

Ayuntamientos afectados: 

En el periodo de vigencia del Plan Especial que se revisa, los diferentes 

agentes han llevado a cabo buena parte de las actuaciones previstas  en el 

Programa de Actuación: 
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Construcción de la nueva estación de La Herrera. Actuación 1. 

Se ha completado la construcción, urbanización y puesta en servicio 

de la nueva estación ferroviaria de La Herrera por porte de Euskotren. 

Esta actuación ha configurado un nuevo escenario urbano que supone 

un primer paso en el cambio del paisaje urbano de la Herrera Oeste. 

 

Remodelación de los edificios existente en la cala de Ondartxo. 

Actuación 2. 

La Diputación Foral de Gipuzkoa ha llevado a cabo la remodelación 

de los edificios de la cala de Ondartxo, configurando su escenario 

definitivo con la eliminación de la construcción naval. 

 

Construcción de la nueva dársena pesquera. Actuación 4. 

Los acuerdos entre la Autoridad Portuaria, la Diputación de Gipuzkoa 

y el Gobierno Vasco han permitido la ejecución del nuevo edificio de 

la lonja pesquera que se encuentra en funcionamiento a falta de 

completar el edificio de servicios que comprende la antigua fábrica de 

hielo.  

 

Se trabaja en este momento en los proyectos de urbanización del 

parque de uso público sobre las cubiertas de la zona de descarga y en 

el proyecto de la plaza de la iglesia de San Pedro, que resuelve los 

accesos al nuevo edificio. 

 

Plan de demoliciones de pabellones de La Herrera. Actuación 5 

Se ha completado y ejecutado el plan de demoliciones de los 

pabellones obsoletos existentes en La Herrera cuya concesión había 

expirado. Aun cuando queda pendiente la descontaminación de los 

suelos, las demoliciones proporcionan grandes superficies de solares 

sobre los que se plantean nuevas actuaciones y nuevos usos. 
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Construcción de pabellones logísticos en el muelle de La Herrera. 

Actuación 7. 

Se han construido cinco nuevos pabellones en los muelles de La 

Herrera, Buenavista 2 y Molinao en las condiciones de alineaciones y 

alturas previsto en el Plan, que resuelven una parte de las necesidades 

logísticas del área. 

 

Construcción de pantalanes para atraque de embarcaciones de 

recreo. Actuación 8. 

Se ha llevado a cabo una reordenación de las embarcaciones menores 

dentro de la lámina de agua de la bahía y la construcción de las zonas 

de pantalanes previstas en el Plan.  

La ejecución de pantalanes en los muelles de Hospitalillo- Trintxerpe, 

San Pedro y Bordalaborda-San Juan posibilita una nueva utilización 

de la lámina de agua para embarcaciones de recreo y cubre una parte 

de la demanda existente para estos usos en el entorno de Donostia. 

 

Demolición del acceso de Antxo y construcción de pabellones 

logísticos. Actuación 11. 

 

La demolición de la plataforma y rampas de acceso al puerto por 

Molinao ha permitido la construcción de nuevos pabellones logísticos 

y un mejor aprovechamiento de los suelos interiores. La eliminación 

de este acceso  clarifica  el esquema viario al dejar solamente dos 

accesos: por el Oeste (La Herrera) y por el Este (acceso de Lezo). 

 

Demolición de los edificios de la Central Térmica. 

Aun cuando esta posibilidad no se contemplaba en el documento, el 

cierre y demolición de los edificios de la Central Térmica de Iberdrola 
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elimina uno de las actividades más contaminantes del puerto y 

proporciona una extensión hacia el oeste de los muelles de Lezo que 

permiten nuevas actividades logísticas y nuevos tráficos que están 

siendo impulsados por la Autoridad Portuaria. 

 

Remodelación del área de Bordalaborda. 

La construcción de los pabellones  de la zona de Bordalaborda y la 

urbanización de las áreas de muelle hasta el edificio del Ayuntamiento 

, la remodelación de los accesos a San Juan y la ejecución del edificio 

de aparcamientos y servicios proporciona una nueva imagen urbana de 

toda esta área , con nuevos espacios ciudadanos de gran calidad 

ambiental. 

 

Esta intensa actividad de remodelación y constructora no tiene  una percepción clara 

desde la ciudadanía al tratarse, de momento, de actuaciones inconexas, que no son 

percibidas como parte de una actuación regeneradora global y de largo alcance. 

 

 

13.2. PROGRAMA DE ACTUACIÓN 

La propuesta más importante de esta Revisión de Plan Especial trata precisamente de 

estructurar un elemento continuo de paseo peatonal y de bicicletas en el borde oeste de 

la bahía, cuya construcción garantice su continuidad entre Pasai Antxo y Puntas y el 

muelle de San Pedro. 

 

El eje peatonal y ciclista se aborda a través de un catálogo de actuaciones 

independientes y de escala contenida, que no pretenden resolver la totalidad de los 

problemas del conjunto del territorio, pero que tendrán una gran repercusión en la 

experiencia de usuario del entorno del puerto. Para el desarrollo de las actuaciones, se 

han establecido áreas de intervención que constituyen espacios de problemáticas 
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diferenciadas, por lo que se requiere para su desarrollo la elaboración de Proyectos de 

ejecución específicos para cada área de intervención que sean capaces de responder a 

los objetivos y los problemas propios de cada área. 

 

Este elemento, que responde al objetivo de resolver la relación puerto-ciudad, se 

completa con una serie de actuaciones previstas en el interior de la zona portuaria que 

persiguen mejorar su rendimiento y dar cabida a nuevos tráficos y oportunidades de 

negocio. 

 

Para alcanzar el primer objetivo se han establecido áreas de intervención para su 

ejecución mediante Proyectos de ejecución específicos programados en el tiempo. 

 

Para el resto de las intervenciones se establecen unos plazos previsibles de ejecución 

con un carácter indicativo, que dependerá de las necesidades reales y de la capacidad de 

financiación. 

 

ACTUACIÓN 1: Conexión estación - Trintxerpe 

Responsable: Autoridad Portuaria de Pasaia, Diputación Foral de  Gipuzkoa, Gobierno 

Vasco.  

Fase:  Primer cuatrienio.  

La conexión de la estación con Trintxerpe constituye el primer proyecto a abordar en 

orden cronológico, ya que es necesario resolver los problemas de incompatibilidad entre 

flujos peatonales y portuarios que se producen en la zona.  

 

ACTUACIÓN 2: Euskadi Etorbidea 

Responsable:   Autoridad Portuaria, Diputación Foral de Gipuzkoa, Gobierno Vasco. 

Fase:      Primer cuatrienio 

El proyecto de Euskadi Etorbidea contempla la construcción de un pequeño edificio 

adosado al edificio actual de correos. Esta actuación está por lo tanto sujeta a 
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modificaciones en función del tratamiento definitivo del edificio de correos, ajeno a este 

plan. 

 

ACTUACIÓN 3: Muelles de Hospitalillo 

Responsable:   Autoridad Portuaria, Diputación Foral de Gipuzkoa, Gobierno Vasco. 

Fase:      Primer cuatrienio 

Para el proyecto del muelle de Hospitalillo es necesario considerar un plazo más 

dilatado que el resto, ya que es necesario ejecutar el aparcamiento subterráneo de 

manera previa a la urbanización. 

 

ACTUACIÓN 4: Muelle de Trintxerpe 

Responsable: Autoridad Portuaria de Pasaia, Diputación Foral de Gipuzkoa, Gobierno 

Vasco. 

Fase:     Primer cuatrienio.  

El muelle de Trintxerpe es susceptible de ser el segundo proyecto a abordar en orden 

cronológico, ya que su realización es relativamente sencilla y proporcionará un espacio 

público necesario en la zona en continuidad con la nueva lonja. 

 

ACTUACIÓN 5: Muelle de San Pedro 

Responsable: Autoridad Portuaria de Pasaia, Diputación Foral de Gipuzkoa, Gobierno 

Vasco. 

Fase:     Primer cuatrienio. 

El muelle de San Pedro, al igual que el del muelle de Trintxerpe, es un proyecto 

susceptible de ser puesto en marcha con celeridad, aunque para el inicio de su redacción 

es recomendable estudiar, junto con el ayuntamiento, las necesidades concretas del 

aparcamiento a lo largo de la calle Arraunlari. Proporcionará también un espacio 

público necesario en la zona en continuidad con la nueva lonja. 
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RECOMPOSICION DE LOS ACCESOS VIARIOS AL PUERTO DE PASAIA 

Responsable: Diputación Foral de Gipuzkoa. 

Fase:  Tercer cuatrienio. 

 

REMODELACION DE LA HERRERA SUR (AREA 4) 

Responsable:    Autoridad Portuaria de Pasaia. 

Fase:                 Primer cuatrienio. 

 

RELLENOS EN LA ZONA DEL DIQUE FLOTANTE 

Responsable:    Autoridad Portuaria de Pasaia. 

Fase:                 Primer cuatrienio (*) 

(*) La ejecución de la totalidad de los rellenos previstos, en especial los que requieren 

el desplazamiento del dique flotante, quedan condicionados a la existencia de una 

solución operativa y financiera que compagine los intereses del astillero con los fines 

de la ordenación. 

 

CONSTRUCCION DE NUEVAS INSTALACIONES Y REMODELACION DEL 

MUELLE DE LA CENTRAL TERMICA. 

Responsable:   Autoridad Portuaria de Pasaia. 

Fase:                Primer cuatrienio. 
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13.3. VIABILIDAD ECONÓMICA 

En este capítulo se incluyen las valoraciones de cada una de las acciones de 

urbanización o de edificación a acometer en los siguientes dos cuatrienios, en orden a 

establecer las inversiones, con el grado de precisión de este documento.  

 

Estas valoraciones, con diversos grados de aproximación, permitirán programar las 

inversiones y los plazos de ejecución en función de la disponibilidad presupuestaria y 

plantear la colaboración de los diversos agentes implicados. 

 

Las  actuaciones que se ejecutarán al amparo del Plan Especial se han dividido en tres 

apartados diferenciados en función del agente que asume la inversión. 

 

En primer lugar las Administraciones territoriales (Gobierno Vasco, Diputación Foral 

de Gipuzkoa y Ayuntamientos) que asumirán, en diferentes grados, las inversiones 

necesarias  para acondicionar los espacios de uso público resultantes de la ordenación 

planteada. La Autoridad Portuaria pone a disposición los espacios. El presente estudio 

de viabilidad económica no entra a valorar la rentabilidad social que justifica las 

decisiones inversoras de estas Administraciones, si bien las cuantifica. 

 

En segundo lugar se presentan las actuaciones previstas a ejecutar por la Autoridad 

Portuaria., siempre en el horizonte temporal del Plan Estratégico 2015 – 2025.  La 

capacidad inversora de la Autoridad Portuaria, entendida como la suma de las 

amortizaciones y los resultados de explotación obtenidos. Tomando como base el año 

2015 esta cifra se aproxima a los 5 millones de euros. El horizonte de actividad para los 

años siguientes puede considerarse similar, aunque las perspectivas de tráficos y por 

tanto de ingresos son significativamente superiores. 

 

Partiendo de esta base, y de que la inversión precisa para la reposición y mejora de 

infraestructuras e instalaciones que no figuran como nuevas actuaciones de este Plan 
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Especial la podemos estimar en 3 millones de euros anuales, existe una capacidad anual 

para financiar las nuevas actuaciones planteadas en la presente revisión del Plan 

Especial de 2 millones de euros anuales, es decir, 20 millones de euros en el horizonte 

temporal adoptado. 

 

El tercer agente inversor son los operadores privados, cuya inversión se materializará en 

almacenes, naves especializadas (potasa) y el posible incremento de la capacidad del 

silo de automóviles. La capacidad inversora está directamente relacionada con la 

evolución de la actividad. Partimos del supuesto, convalidado por la experiencia, de que 

la materialización de las expectativas de tráficos en la que se basa el Plan Estratégico 

implica la disponibilidad económica para la ejecución de las inversiones y su propia 

rentabilidad. 

 

En los siguientes apartados se realiza para cada uno de estos grupos una descripción de 

las inversiones previstas. 

 

13.3.1. Actuaciones a cargo de las Administraciones Territoriales 

ACTUACIÓN 1: Conexión estación – Trintxerpe      PRECIO U U MEDICION PRECIO ZONA HERRERA OESTE         CARRIL BICI (2.60 m de ancho con acabado Slurry) 510,0 € €/ml 340 173.400,0 € PASEO PEATONAL (4 m de ancho con acabado de solera cepillada) 615,0 € €/ml 530 325.950,0 € MURO DE CONTENCIÓN ALMACÉN OESTE 3.600,0 € €/ml 270 972.000,0 € MURO DE CONTENCIÓN ALMACÉN NORTE 2.800,0 € €/ml 110 308.000,0 € PASARELA  675,0 € €/m2 175 118.125,0 € ESTRIBO DE PASARELA  (Muro de 10m) 3.850,0 € €/ml 60 231.000,0 € PANTALLA ACÚSTICA (Altura 3m) 280,0 € €/ml 200 56.000,0 € EXCAVACIÓN Y TRANSPORTE DENTRO DE OBRA  4,0 € €/m3 22.500 90.000,0 € 
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TERRAPLÉN (con material procedente de la obra)  2,4 € €/m3 8500 20.400,0 € TERRAPLÉN (con material de préstamo) 7,8 € €/m3 40.000 312.000,0 € TIERRA VEGETAL  9,5 € €/m2 16000 152.000,0 € JARDINERÍA 8,0 € €/m2 16000 128.000,0 € ARBOLADO 300,0 € €/ud 50 15.000,0 € GAVIONES 140,0 € €/m3 100 14.000,0 € ACERA (base + solera + baldosa hidráulica) 55,0 € €/m2 900 49.500,0 € PLAZA (pavimento de solera de hormigón barrida y franjas de piedra + 3puntos de luz cada 100m2 + un metro lineal de canaleta cada 20m2 + algo de mobiliario) 190,0 € €/m2 400 76.000,0 € AFECCIONES A INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES 200.000,0€ SEGURIDAD Y SALUD 81.034,4€ CONTROL DE CALIDAD 32.413,8 GESTIÓN DE RESIDUOS 6.000,0€ TOTAL PRESUPUESTO EJECUCIÓN MATERIAL 3.360.823,1€ GASTOS GENERALES Y BENEFICIO INDUSTRIAL (19%) 638.556,4€ TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA ZONA A  (SIN IVA)       3.999.379,5€  
Se está tramitando un convenio de colaboración interadministrativo en virtud del cual el 

Departamento de Política Territorial y Medio Ambiente asume la presente inversión. 

  
 

 

ACTUACIÓN 2: Euskadi Etorbidea    PRECIO U U MEDICION PRECIO ACTUACIÓN 2         FACHADA  500,0 € €/m2 650 325.000,0 € ACERA  55,0 € €/m2 930 51.150,0 € PUNTO DE LUZ 3.000,0 € €/ud 3 9.000,0 € ARBOLADO 300,0 € €/ud 6 1.800,0 € EDIFICIO 700,0 € €/m2 360 252.000,0 € TOTAL PEM EUSKADI ETORBIDEA       638.950,0 € TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA  ACTUACIÓN 2 (SIN IVA)       760.350,5 €  
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El convenio interinstitucional en curso de elaboración, en el que participan la totalidad 

de las Administraciones Territoriales y la Autoridad Portuaria, asignará esta actuación 

inversora a alguna de las citadas Administraciones. 

 

 

 

ACTUACIÓN 3: Muelle de Hospitalillo    PRECIO U U MEDICION PRECIO ZONA HOSPITALILLO         AMPLIACIÓN PASARELA  45.000,0 € €/ud 1 45.000,0 € ASCENSOR  130.000 € €/ud 1 130.000,0 € GRADERÍO  360.000 € €/ud 1 360.000,0 € VIAL  1.575,0 € €/ml 105 165.375,0 € PARTERRES  9,5 € €/m2 1126 10.697,0 € ARBOLADO 300,0 € €/ud 50 15.000,0 € OTRAS ESTRUCTURAS 300,0 € €/m2 550 165.000,0 € PAVIMENTACIÓN 190,0 € €/m2 6400 1.216.000,0 € APARCAMIENTO HOSPITALILLO         DEMOLICIÓN 3,0 € €/m2 9000 27.000,0 € EXCAVACIÓN 11,0 € €/m3 30000 330.000,0 € CANON VERTEDERO 38,0 € €/m3 30000 1.140.000,0 € MUROS 520,0 € €/ml 560 291.200,0 € CIMENTACIONES 255,0 € €/m3 2460 627.300,0 € ESTRUCTURA 120,0 € €/m2 8200 984.000,0 € IMPERMEABILIZACIÓN 30,0 € €/m2 8200 246.000,0 € CASETONES 33,0 € €/m2 8200 270.600,0 € INSTALACIÓN SANEAMIENTO 6,0 € €/m2 8200 49.200,0 € INSTALACIÓN FONTANERÍA 3,0 € €/m2 8200 24.600,0 € INSTALACIÓN CIRCUITO TELEVISIÓN 4,0 € €/m2 8200 32.800,0 € INSTALACIÓN INTRUSIÓN 1,5 € €/m2 8200 12.300,0 € INSTALACIÓN INCENDIOS GARAGES 11,5 € €/m2 8200 94.300,0 € INSTALACIÓN MEGAFONÍA 6,5 € €/m2 8200 53.300,0 € INSTALACIÓN ELECTRICIDAD 8,0 € €/m2 8200 65.600,0 € INSTALACIÓN CONTROL DE HUMO 30,0 € €/m2 8200 246.000,0 € CONTROL DE ACCESO 60.000,0 € €/ud 2 120.000,0 € 
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NÚCLEOS DE ACCESO (Ascensor y escalera) 25.000,0 € €/ud 3 75.000,0 € TOTAL PEM ZONA URBANIZACIÓN HOSPITALILLO       2.107.072,0 € TOTAL PEM APARCAMIENTO ZONA HOSPITALILLO       4.689.200,0 € €/m2 PEM SOBRE TOTAL URBANIZACIÓN ZONA HOSPITALILLO (11600m2)     181,6 € €/m2 PEM APARCAMIENTO (8200m2)       571,9 € TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA  ACTUACIÓN 3 (SIN IVA)       8.087.563,68 € 
 

El convenio interinstitucional en curso de elaboración, en el que participan la totalidad 

de las Administraciones Territoriales y la Autoridad Portuaria, asignará esta actuación 

inversora a alguna de las citadas Administraciones.  

 

Es importante reseñar que en esta actuación figura la ejecución de un aparcamiento 

subterráneo susceptible de generar ingresos suficientes para resolver las necesidades de 

mantenimiento, limpieza, iluminación y jardinería del conjunto de espacios públicos 

que se contemplan en el Plan Especial. El convenio de colaboración interadministrativo 

deberá definir como se canalizan los ingresos generados por este equipamiento para que 

puedan cubrir dichos gastos. 

 

ACTUACIÓN 4: Muelle de Trintxerpe    PRECIO U U MEDICION PRECIO ACTUACIÓN 4         SECCION TIPO  2.500,0 € €/ml 350 875.000,0 € ARBOLADO 300,0 € €/ud 100 30.000,0 € EDIFICIOS 700,0 € €/m2 300 210.000,0 € TOTAL PEM ACTUACIÓN 4        1.115.000,0 € €/m2 PEM SOBRE TOTAL ACTUACIÓN 4 (9400 m2)       118,6 € TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA  ACTUACIÓN 4 (SIN IVA)       1.326.850 €  
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El convenio interinstitucional en curso de elaboración, en el que participan la 

totalidad de las Administraciones Territoriales y la Autoridad Portuaria, asignará 

esta actuación inversora a alguna de las citadas Administraciones 

 

 

 

 

ACTUACIÓN 5: Muelle de San Pedro    PRECIO U U MEDICION PRECIO ACTUACIÓN 5         SECCION TIPO  2.500,0 € €/ml 320 800.000,0 € PLAZA  190,0 € €/m2 3000 570.000,0 € ARBOLADO 300,0 € €/ud 100 30.000,0 € TOTAL PEM ACTUACIÓN 5       1.400.000,0 € €/m2 PEM SOBRE TOTAL ACTUACIÓN 5 (10250 m2)       136,6 € TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA  ACTUACIÓN 5 (SIN IVA)       1.666.000,0 €  
 

El convenio interinstitucional en curso de elaboración, en el que participan la 

totalidad de las Administraciones Territoriales y la Autoridad Portuaria, asignará 

esta actuación inversora a alguna de las citadas Administraciones     
RECOMPOSICION DE LOS ACCESOS VIARIOS AL PUERTO DE PASAIA  1 Movimientos de tierras y demoliciones 2.097.699,12 € 2 Estructuras 7.860.780,00 € 3 Drenaje, afirmado y pavimentación 976.270,50 € 4 Señalización y alumbrado   181.692,00 € 5 Parque público y frontón   1.125.000,00 €  Presupuesto de ejecución material 12.241.441,62  €  GG 13% y BI 6%                                                        2.325.873,91 €  TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA    14.567.315,53  €  TOTAL PRESUPUESTO IVA INCLUIDO 17.189.432,33  €  
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Esta actuación corresponde a la Diputación Foral de Gipuzkoa, titular de la competencia de 

carreteras, si bien en este momento no se encuentra programada.   
13.3.2. Actuaciones a cargo de la Autoridad Portuaria 

REMODELACION DE LA HERRERA SUR (AREA 4)  1 Demoliciones y gestión de suelos   Demoliciones y gestión de residuos 500.000 €  Desmantelamiento de centro de transformación   70.000 €  Descontaminación de suelos   1.750.000 €  Seguridad y salud y control de calidad (3%) 69.600 €  Total demoliciones   2.389.600 € 2 Urbanización   Vial asfaltado con servicios: 9300 m2x  140 €/m2 1.302.000  €  Pasarela peatonal : 379 m2x 1.100 €/m2 416.900 €  Electrificación del ámbito: 400.000 €  Servicios afectados y acometidas   1.300.000 €  Seguridad y Salud y Control de Calidad (3%) 102.567 €  Total  urbanización 3.521.467 €  Total presupuesto ejecución material 5.911.067 €  GG 13% y BI 6%   1.123.102 €  TOTAL PRESUPUESTO CONTRATA   7.034.169 €  TOTAL PRESUPUESTO IVA INCLUIDO   8.511.345 € 
 

 

RELLENOS EN LA ZONA DEL DIQUE FLOTANTE 

 

Condicionado a la consecución de una solución que resulte acorde con los intereses del 

Astillero, el presupuesto de esta actuación se estima en 500.000 euros. 

 

 

PABELLONES EN LA HERRERA SUR 

 Pabellones logísticos APP Superficie Precio/m2 Precio pabellón IC.3 7.098 m2 600 €/m2 4.258.000 €   
 

 

 



 

ESTUDIO AMBIENTAL ESTRATÉGICO 
DE LA REVISIÓN DEL PLAN ESPECIAL DE ORDENACIÓN 

DE LA ZONA DE SERVICIO DEL PUERTO DE PASAIA 
 

 

 
 
 
 

277 Mayo 2017 

ACTUACIONES AMBIENTALES 

 

En este apartado se incluyen las actuaciones de inversión a realizar por la Autoridad 

Portuaria que tienen por finalidad el establecimiento de medidas correctoras a las 

afecciones ambientales de la actividad portuaria. Entre las actuaciones previstas se 

encuentran diferentes mejoras en las redes de saneamiento y vertidos a la bahía, posibles 

nuevas pantallas que contengan las emisiones de polvo y/o ruido y mejoras de las redes 

de control y seguimiento de la actividad portuaria. El alcance de estas inversiones se 

estima en 2 millones de euros. 

 

13.3.3. Actuaciones a cargo de la iniciativa Privada 

EDIFICACIONES EN LA HERRERA NORTE 

Responsable: Iniciativa privada 

Fase:  Primer cuatrienio.  Edificaciones y urbanización parcelas Superficie Precio/m2 Inversión L.3.1 11.717 m2 500 €/m2 5.858.500 L.3.2 3.737 m2 500 €/m2 1.868.500  
Estas valoraciones se corresponden con pabellones para usos logísticos, para los que 

existe demanda según se ha expuesto en el documento de Análisis de Alternativas. 

 

La centralidad y  excelentes comunicaciones del área, junto con la alta calidad de los 

nuevos espacios de uso público y el compromiso del conjunto de las Administraciones 

para impulsar la revitalización garantizan el atractivo de esta localización para que la 

iniciativa privada pueda promover otras actividades económicas. Al no poderse 

determinar en este momento su naturaleza ni las características de los edificios, no es 

posible avanzar una valoración.  
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CONSTRUCCIÓN DE PABELLONES LOGÍSTICOS EN LA HERRERA SUR   Pabellones logísticos  Superficie Precio/m2 Precio pabellón IC.1 3.944 m2 500 €/m2 1.972.000 IC.2 10.566 m2 500 €/m2 5.283.000 € 
 

Existe demanda, tal y como se ha expuesto en el documento de Análisis de Alternativas, 

para que la iniciativa privada promueva las construcciones de las áreas IC 1 e IC 2. 

 

EDIFICACIONES DE INICIATIVA PRIVADA EN LOS MUELLES 

COMERCIALES 

 

 Instalación especial para la carga de potasas 

La financiación de esta instalación correrá directa o indirectamente a cargo de la 

empresa titular de la explotación minera. Una primera aproximación a su valoración 

asciende a 15,5 millones de euros. 

 

 Naves para el almacenamiento de siderúrgicos largos 

A cargo de la iniciativa privada. La superficie a ejecutar es de 9.000 m2, con un coste 

aproximado de 4,5  millones de euros. 

 

 Planta adicional en el silo de automóviles 

A cargo de la iniciativa privada. El coste aproximado es de 6 millones de euros. 

 

 Naves para el almacenamiento de siderúrgicos planos, papel y pasta de 

madera 

A cargo de la iniciativa privada. El coste aproximado es de 5 Millones de euros para una 

superficie de 10.000 m2 

 

 

 Naves para el almacenamiento de graneles agroalimentarios 
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A cargo de la iniciativa privada. El coste aproximado es de 1,5 Millones de euros para 

una superficie de 3.000 m2 

 

 Almacén para mercancía general roro 

A cargo de la iniciativa privada. El coste aproximado es de 1,5 Millones de euros para 

una superficie de 3.000 m2. 

 

 

ACTUACIONES AMBIENTALES 

 

En este apartado se incluyen las actuaciones de inversión a realizar por los operadores 

privados que tienen por finalidad el establecimiento de medidas correctoras a las 

afecciones ambientales que puede generar la actividad portuaria. Entre las actuaciones 

previstas se encuentran la adquisición de equipos minimizadores de la afección causada, 

como pueden ser cañones humectadores u otros elementos destinados a contener las 

emisiones pulverulentas, la renovación paulatina del parque de maquinaria dando 

preferencia a los equipos de menor emisión de gases de efecto invernadero y sonora, 

etc. El alcance de estas inversiones se estima en 2 millones de euros. 

 

Integradas en las inversiones de pabellones, naves e instalaciones especializadas 

(potasa) se encuentran diferentes medidas ambientales que se encuentran ya valoradas 

en los correspondientes apartados. 
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13.3.4. Resumen (Miles de euros) Actuación Administraciones Territoriales Autoridad Portuaria Operadores privados Conexión Estación - Trintxerpe 4.000   Euskadi Etorbidea 460   Muelle Hospitalillo 8.000   Muelle Trintxerpe 1.327   Muelle San Pedro 1.666   Accesos viarios al puerto 14.567   Remodelación Herrera Sur  7.034  Rellenos zona dique flotante  500  Edificaciones en La Herrera Norte   7.727 Edificaciones Herrera Sur  4.258 7.255 Nave manipulación potasas   15.500 Naves para siderúrgicos largos   4.500 Planta adicional en el silo de automóviles   6.000 Naves para siderúrgicos planos, papel   5.000 Naves para graneles alimentarios   1.500 Almacén para mercancía general roro   1.500 Inversiones ambientales  2.000 2.000 TOTALES 30.020 13.792 50.982 
 

 

El resultado del análisis económico realizado, conforme a las premisas expuestas, 

permite concluir que la revisión del Plan Especial posibilita unas inversiones, con 

diferentes orígenes, que son cada una de ellas rentables con arreglo a los criterios 

respectivamente aplicables en función de la naturaleza de los entes inversores 

(rentabilidad social, rentabilidad económica, etc.). 

 

El documento de revisión constituye el marco para la ejecución coordinada de todas 

estas actuaciones, constituyéndose en el elemento desencadenante de una dinámica 

positiva de desarrollo tanto económico como urbano de los espacios afectados y sus 

áreas limítrofes. 
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ANEXO 1. ANÁLISIS DE ALTERNATIVAS DESARROLLADO EN EL 

PROCESO DE BÚSQUEDA DE LA MEJOR FÓRMULA PARA 

RESOLVER LAS NECESIDADES DE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN 

EL MARCO DE LA BAHÍA DE PASAIA 

 

 

 



ANÁLISIS DE ALTERNATIVAS  La alternativa seleccionada y reflejada en el documento de revisión del Plan Especial se compara con otras tres alternativas que han sido objeto de un nivel de desarrollo similar y que reflejan el proceso de búsqueda de la mejor fórmula para resolver las necesidades de la actividad portuaria en el marco de la Bahía de Pasaia.  1. Plan Estratégico 2009. Puerto reducido.  El Plan Estratégico aprobado en 2009 analizó tres alternativas: la reducción del puerto dentro de la bahía, el mantenimiento de las instalaciones en sus dimensiones de aquel momento (coincidentes con las actuales) y el traslado al puerto exterior.  Dado que se trabajaba con previsiones de tráficos, de acceso a la financiación (tanto vía endeudamiento como a través de subvenciones) y de valor de los suelos liberados en la bahía que se correspondían con la situación anterior a la crisis económica, el Plan Estratégico adoptó la opción por la alternativa de traslado al puerto exterior, hoy desestimada.  La alternativa del puerto reducido que se analizó en 2009 resulta perfectamente válida como tal alternativa a día de hoy, ya que, al basarse en una restricción de los tráficos que entonces se preveían y suprimir la central térmica, no incluye entre sus previsiones de actividad portuaria todos aquellos tráficos que podrían captarse en caso de contar con las instalaciones del puerto exterior, ni tráficos hoy desaparecidos como el carbón térmico. Se trata, por tanto, de una opción que podría adoptarse hoy en día, después de la crisis económica. 
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Planificación Estratégica 

 
 
 
 
 
 ‰  En este apartado se determinan una serie de escenarios alternativos de futuro  segmentados en función de los siguientes 

parámetros: 

 

• Tipo de tráfico 

 

• Nuevos servicios y actividades en la generación de valor 

 ‰  Para cada uno de los anteriores 

parámetros, se presentará un escenario 

optimista, uno medio y uno pesimista, de 

acuerdo  a  diferentes  hipótesis  de 

evolución  de  las  variables  más 

significativas que definen cada escenario, 

como son: 

 

• Desarrollos infraestructurales 

 

• Demanda de servicios 

 

• Niveles de venta y consumo 

 

• Evolución de la actividad económica 

‰  En cada uno de los tres escenarios presentado para cada tipo de 

tráfico o nuevo servicio o actividad se valoran los siguientes aspectos: 

 

• Mercado y tráfico previsible 

 

• Infraestructura necesaria 

 

• Impacto económico en la zona de influencia 

 

• Costes  e  inversión  necesarios  para  su  implantación.Inversión 

Pública e Inversión Privada 

 

• Generación de recursos 

 ‰  Estos escenarios se plantearan para cada una de las opciones de desarrollo técnicamente viables para el puerto de 

Pasajes: 
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Situaciones de desarrollo. 

 ‰  Uno de los aspectos clave que debe tenerse en cuenta como punto de partida y por las razones apuntadas, es la necesidad 

de acometer LA REGENERACIÓN INTEGRAL DE LA BAHÍA DE PASAIA, y en base a ella se plantean las diferentes 

opciones de desarrollo en el Puerto de Pasajes: 

 

UNA PREMISA SOBRE LAS ALTERNATIVAS DE FUTURO: LA INDEFINICIÓN EN LA TOMA DE DECISIONES QUE 

SUPONGAN CAMBIOS MUY SIGNIFICATIVOS SOBRE LA SITUACIÓN ACTUAL SUPONE LA PEOR DE LAS OPCIONES 

DE FUTURO. 
 

Esta situación, que afecta a la eficiencia en las operaciones portuarias, acentúa los impactos ambientales en el entorno, no 

contribuye a un mayor desarrollo económico del mismo, y deteriora la propia cuenta de resultados del puerto, se viene 

produciendo  como  consecuencia  de  la  incertidumbre  en  el  desarrollo  del  puerto  exterior.  Esta  opción  mantendría  la 

inexistencia de decisiones de relevancia a la espera de adoptar la decisión final sobre el desarrollo futuro del puerto, lo que la 

hace absolutamente rechazable. 

 

La situación centrada en la no adopción de medidas significativas que modifiquen sustancialmente la situación del puerto 

(tanto interna como de relación con su entorno) en las últimas décadas, no puede mantenerse en el tiempo dado la existencia 

de una gran presión urbana por eliminar la actividad comercial portuaria de la bahía, la generación de contaminación 

ambiental derivada esta actividad, junto con la creciente demanda de nuevos espacios y servicios por parte de los usuarios del 

puerto, lo que obliga a adoptar una decisión u otra en materia de desarrollo futuro del puerto. 
 

Se plantean en consecuencia las siguientes OPCIONES DE DESARROLLO: 

OPCIÓN 1.- CONSOLIDACIÓN INTERIOR. 9 OPCIÓN 1.1- REDUCCION DÁRSENA INTERIOR Y ACTIVIDADES. 9 OPCIÓN 1.2- MANTENIMIENTO DE LA SITUACCIÓN ACTUAL. 

 

OPCIÓN 2.- CRECIMIENTO Y MIGRACION EXTERIOR. 
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 Situaciones de desarrollo.  Concreción de tráficos para cada escenario. 

 
 9 Con las opciones de futuro para el puerto de Pasajes planteadas, se estima el escenario futuro (2020) para cada uno de los 

tráficos analizados, a partir de las prognosis de tráfico calculadas en el apartado anterior, en cada una de sus hipótesis de 

desarrollo. 9 Como criterio general para los tráficos actuales, se adoptarán los siguientes valores, y en su caso, hasta el límite de la capacidad 

adoptada para cada tipo de tráfico: ƒ ESCENARIO OPTIMISTA 

 

MAYOR VALOR CALCULADO EN LAS PROGNOSIS OPTIMISTAS ƒ ESCENARIO MEDIO 

 

VALOR DE EN MEDIO DE LOS CALCULADOS EN LAS PROGNOSIS MEDIAS ƒ ESCENARIO PESIMISTA 

 

EL MENOR DE LOS VALORES CALCULADO EN LAS PROGNOSIS PESIMISTAS 
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OOPPCCIIOONNEESS 

AALLTTEERRNNAATTIIVVAASS DDEE 

FFUUTTUURROO EENN EELL 

PPUUEERRTTOO DDEE 

PPAASSAAJJEESS 

 
SSIITTUUAACCIIÓÓNN AACCTTUUAALL 

 

 
ESTANCAMIENTO en el crecimiento de tráficos actuales. 

ENORME DIFICULTAD para el desarrollo de nuevas infraestructuras. 

IMPOSIBILIDAD DE CRECIMIENTO y captación de nuevos tráficos. 

GRAVES CONFLICTOS en la relaciones Puerto-Ciudad. 

IMPACTOS  AMBIENTALES CRÍTICOS  derivadas  de  la  actividad  portuaria: Ruido, 

contaminación atmosférica, efectos pantalla, suelos y agua contaminada. 

DIFICULTAD para el desarrollo de actividades de 

2ª y 3ª línea portuaria. 

 

 
 
 
 
 

OOPPCCII 

 

OOPPCCIIÓÓNN 11:: 

CCOONNSSOOLLIIDDAACCIIÓÓNN 

IINNTTEERRIIOORR 

 
 
 
 
 
OOPPCCIIÓÓNN 11..22 

OOPPCCIIÓÓNN 22:: 

CCRREECCIIMMIIEENNTTOOYY 

MMIIGGRRAACCIIÓÓNN EEXXTTEERRIIOORR 

RREEDDUUCCCCIIÓÓNN DDÁÁRRSSEENNAA 

IINNTTEERRIIOORR YY AACCTTIIVVIIDDAADDEESS ‰  Selección de tráficos y actividades 

compatibles con la urbana y con 

menos impacto (pesca, vehículos, 

cruceros…) y mercancía general. ‰  Reordenación de superficies y 

tráficos. ‰  Desafectación de superficies 

innecesarias para la actividad 

portuaria. ‰  Búsqueda de soluciones para 

mejorar las 

relaciones Puerto-Ciudad. ‰  No es sostenible desde el punto 

de vista portuario. ‰  Reducción personal estiba. 

MMAANNTTEENNIIMMIIEENNTTOO DDEE LLAA 

SSIITTUUAACCIIÓÓNN AACCTTUUAALL ‰  Mantenimiento de tráficos actuales 

y consolidación en un marco de 

crecimiento estable. ‰  Reordenación de espacios y de 

tráficos. ‰  Mejora de la capacidad, en la 

medida de lo posible. ‰  Búsqueda de soluciones para 

mejorar relaciones puerto-ciudad. ‰  Impide acometer la regeneración 

integral de la Bahía. ‰  No es sostenible en el tiempo. ‰  No es sostenible 

medioambientalmente. 

OOPPCCIIÓÓNN 22 

DDÁÁRRSSEENNAA EEXXTTEERRIIOORR YY RREEGGEENNEERRAACCIIÓÓNN 

IINNTTEEGGRRAALL ‰  Posibilidad de desarrollo de nuevos tráficos y 

actividades. Mayores calados y buques. ‰  Traslado de actividades interiores. ‰  Liberación de espacios para la regeneración integral de 

la Bahía de Pasaia. ‰  Generación de recursos adicionales para el puerto. ‰  Establecimiento de nuevas actividades en el 

interior compatibles con el desarrollo ciudadano, ‰  Cruceros y náutica recreativa. ‰  Apertura de las ciudades a la Bahía. ‰  Desarrollo corredor logístico interior. ‰  Mejora de las infraestructuras del transporte para 

favorecer el comercio. 
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Situaciones de desarrollo. OPCIÓN 1.1-REDUCCIÓN DÁRSENA INTERIOR. 
 ‰  Opción 1.1: Reducción dársena interior 9 En esta opción se limita la actividad comercial a aquellas actividades compatibles con el entorno urbano donde se encuentra 

localizado el Puerto. 9 La actividad comercial se limitaría a los muelles Buenavista, Molinao, Capuchinos, Petroleros, Ro-Ro, Lezos 1,2, y 3. 9 La principales superficies portuarias que se podrían regenerar y reordenar para usos ciudadanos serán la dársena de la Herrera y 

sus superficies anexas, y la superficie liberada por la central térmica y su terminal de descarga. 
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Situaciones de desarrollo. OPCIÓN 1.1-REDUCCIÓN DÁRSENA INTERIOR. 
 
 9 Esta alternativa presenta limitaciones en cuanto al desarrollo del Puerto ya que no solventa la problemática de necesidad de 

superficies para las actividades complementarias, ni las limitaciones naturales de accesibilidad que presenta el canal. 9  Para este puerto reducido se plantean tráficos más compatibles con el entorno, eliminando todos los graneles sólidos, es decir , 

se expulsan fuera del puerto el carbón, la chatarra, cereales y abonos. En este caso, habrá que tener en cuenta el coste en el que 

incurriría la Autoridad Portuaria con motivo del rescate de la concesión de Iberdrola, que en la actualidad tiene una vigencia hasta 

el 2022, y cuenta con todos los permisos necesarios para desarrollar su actividad en el ámbito portuario. 9 En esta alternativa habría también que analizar la posible pérdida de tráficos de productos siderúrgicos procedentes de las 

mismas industrias que utilizan las chatarras como materias primas. Estas industrias aprovechan en la actualidad las sinergias 

derivadas de utilizar un mismo puerto para importar materia prima, y exportar producto terminado. Estas sinergias desaparecerían 

en Pasajes, si este puerto dejara de mover tráfico de chatarra. 9 También se contempla en este escenario la posible captación de tráfico de SSS y se estima un escenario probable de tráfico de 

una frecuencia a la semana entre Pasajes y Zeebrudgge. 9 Dentro de este contexto no sería posible la regeneración integral de la Bahía, pues parte de la actividad seguiría existiendo 

principalmente en dos de los municipios en los que se localiza el puerto: Errenteria y Lezo, y aún seguiría habiendo actividad en 

Pasaia. La actividad se carga sobre el estuario del Oiartzun, punto clave para la regeneración integral de la Bahía. 9 Esta opción está por debajo de viabilidad del Puerto y entrañaría en un breve plazo que el mismo quedase ubicado en un entorno 

urbano, dada su proximidad a Donostia-San Sebastián, con lo que ello supone tanto en los aspectos medioambientales, como en 

los relativos a la capacidad de explotación, e incluso los propios de gestión del puerto. 9 Por otra parte, al eliminar los tráficos de graneles sólidos, se dejaría de mover un volumen muy importante de tráfico, con respecto 

al que en la actualidad se manipula por el puerto. Esto originaría una importante pérdida de ingresos y de actividad, que podría 

desembocar en una disminución de puestos de trabajo tanto directos en la Autoridad Portuaria y en el sector de la estiba, como 

indirectos en las empresas auxiliares e inclusive en otras industrias del área que utilizan este puerto. 9 Se muestran a continuación las prognosis de tráfico en las diferentes opciones (pesimista, optimista y medio) , comparadas con la 

evolución de tráfico total prevista para el total de tráficos del puerto actual: 
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Situaciones de desarrollo. OPCIÓN 1.1- REDUCCIÓN DÁRSENA INTERIOR. 
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Situaciones de desarrollo. OPCIÓN 1.1- REDUCCIÓN DÁRSENA INTERIOR. 
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Situaciones de desarrollo. OPCIÓN 1.1- REDUCCIÓN DÁRSENA INTERIOR. 
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Tráficos 

ESCENARIO 

OPTIMISTA 

ESCENARIO 

MEDIO 

ESCENARIO 

PESIMISTA 

Productos siderúrgicos 

Materiales de construcción 

Papel y pasta 

Otros 

Automóviles  y sus piezas 

3.400.000 

190.000 

340.000 

370.000 

1.160.000 

2.780.000 

180.000 

230.000 

310.000 

600.000 

2.000.000 

176.000 

175.000 

190.000 

420.000 

Total General 5.460.000 4.100.000 2.961.000 

Captación de tráficos nuevos 

Contenedores  (TEUS) 

Short Sea Shiping (SSS) 

Biocombustibles y otros 

-  -  - 

168.000  168.000  168.000 

-  -  - 

Total tráficos nuevos 168.000  168.000  168.000 
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GENERACIÓN DE ESCENARIOS: OPCIÓN 1.1. TRAFICO POTENCIAL AÑO 2020. 
 
 
 

Para el conjunto de los tráficos previstos en el escenario de Puerto reducido (sin graneles sólidos). Opción 1.1., en 

toneladas: 

 
 
 
 
 
 

Tráficos 

ESCENARIO 

OPTIMISTA 

ESCENARIO 

MEDIO 

ESCENARIO 

PESIMISTA 

Productos siderúrgicos 

Materiales de construcción 

Papel y pasta 

Otros 

Automóviles y sus piezas 

PIB 3,5 % PIB 3,5 %

TENDENCIAL OPT. 

PIB 3,5 % 

TENDENCIAL OPT.

TEND. MEDIO 

PIB 2,5% 

PIB 2,5% PIB 

2,5% EPPE 

MEDIO 

EPPE PESIM. 

PIB 2% 

EPPE PESIM. 

TEND. PESIM 

PIB 2% 

Total General    
 
 
 

Captación de tráficos nuevos  
Contenedores ( TEUS) 

Short Sea Shiping (SSS) 

Biocombustibles y otros 

-  -  - 

168.000  168.000  168.000 

-  -  - 

Total tráf. Nuevos (2020 y sig) 168.000  168.000  168.000 

 

TOTAL  5.628.000  4.268.000  3.129.000 
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  En los espacios que se liberan de las actividades portuarias se abre el campo para que se desarrollen otros usos, que a su vez cuentan con dos alternativas muy detalladas: el Master Plan para la bahía de Pasaia y la propuesta de la plataforma ciudadana La Herrera Herrira1.  1.1. Valoración.  Esta alternativa no cumple el objetivo de garantizar la continuidad de la actividad portuaria porque el volumen de tráficos remanente tras la “selección” realizada sitúa a las empresas prestadoras de servicios portuarios y a la propia Autoridad Portuaria por debajo de su umbral de viabilidad.  La sustitución de la actividad portuaria por otros usos en La Herrera implica la desaparición del acceso al puerto desde el Oeste, con los consiguientes efectos negativos en la operatividad del puerto e incluso en su seguridad en caso de emergencia. Tampoco se considera admisible la congestión que se generaría en los accesos de Lezo y en las vías conectadas con los mismos, ni desde el punto de vista portuario ni desde el punto de vista de tráfico de vehículos ligeros.  Tampoco cumple con la función de servir a la actividad económica del Hinterland del puerto, en especial Gipuzkoa, ya que la prohibición de manipulación de chatarras supondría un golpe fatal a la competitividad de las plantas de ArcelorMittal de Bergara, Zumárraga y Olaberría.  Tanto la propuesta del Master Plan como la de La Herrera Herrira son inviables desde el punto de vista económico. La primera, por la inexistencia en la actualidad y en un futuro previsible de la suficiente demanda de suelo para actividades residenciales y terciarias. La segunda, por la desproporción existente entre los usos lucrativos del suelo y los equipamientos y espacios libres, que la hace excesivamente dependiente de unos presupuestos públicos que tampoco pueden soportar tal nivel de inversión y gasto.  Este hecho desvirtúa por completo las ventajas aparentes que reportan al entorno urbano, mucho más atractivas por la calidad de sus soluciones y el grado de integración con las restantes tramas urbanas y redes de comunicaciones en el caso del Master Plan.   2. ISA 2011.- Ocupación completa del puerto interior.  El Informe de Sostenibilidad Ambiental del Plan Director de Infraestructuras elaborado para analizar la viabilidad de la construcción del puerto exterior desarrolló cuatro 
                                                1Anexo1: Master Plan.  Anexo2: La Herrera Herrira. 



 

 

alternativas, tres de ellas en el interior de la bahía (0, 1 y 2) y la tercera de traslado al exterior.  Dado que la alternativa 0 o de mantenimiento de la situación actual se analiza en este documento como alternativa 3, y que la alternativa 2 del ISA 2011 podría no cumplir el requisito de viabilidad ambiental, conservaremos para este documento la alternativa 1, que representa el esfuerzo máximo de cara a explotar las posibilidades de ampliación interior del puerto.  Esta premisa es la simétrica de la que subyace en la alternativa 1, esto es, la de diseñar un puerto a la medida de las necesidades urbanas, hasta el punto de hacerlo inviable.  ALTERNATIVA 1 DESCRIPCIÓN GENERAL2 En esta alternativa se pretende eliminar las restricciones horarias de acceso al puerto mejorando el balizamiento del canal, generando y ampliando los espacios de almacenamiento tanto cubierto como descubierto. Con las actuaciones que se definan en esta alternativa se pretende conseguir captar nuevos tráficos de contenedores y Ro-Ro. Además con el espacio de almacenamiento generado, poder aumentar los tráficos de mercancías que actualmente ya se trabajan dentro del Puerto de Pasajes. Para lograr más espacio de almacenamiento será necesario:  
Eliminación de restricciones horarias y de marea de acceso al puerto.  
Ocupar 90.000 m2 de Herrera.  
Trasladar edificios ubicados dentro del puerto a la Herrera  
Eliminar los Astilleros  
Traslado del espacio de almacenamiento de carbón  
Ampliación de almacenamiento muelle de Iberdrola y Lezo 1  
Expropiar el área 16 “Altzate”, correspondiente a los municipios de Lezo y Errenteria, para Ro-Ro y automóviles.  
Traslado de la rampa Ro-Ro de Buenavista a Capuchinos  
Mover la rampa Ro-Ro de Petroleros  
Renovación de almacenes en Lezo 2 y dragado del Avanzado.   A continuación se procederá a analizar cada actuación.  Eliminación de restricciones horarias: Para que barcos de mayor eslora (180 metros) que actualmente están restringidos por horario y marea, puedan entrar en el canal sin restricciones horarias ni de marea, se propone la mejora de la señalización marítima. Esto permitirá rentabilizar la carga y descarga de estos barcos, cuyo tiempo de espera es mayor que en otro puertos competidores, debido a la restricción horaria y de marea.  Eliminación de restricciones horarias para buques RO-RO de más de 140 metros de eslora. La ampliación de la eslora de los buques adscritos a la línea regular de UECC hasta el límite de eslora admisible en el puerto requiere la eliminación de esas restricciones. En otro caso, resultaría imposible alcanzar las frecuencias necesarias 
                                                2 Anexo3: Informe de Asmatu “Estudio definición de alternativa”. 



 

 

para prestar el servicio de calidad que se requiere para captar tráficos que actualmente utilizan la carretera, y se incumplirían los horarios establecidos para la línea.  Herrera: Para obtener espacio de almacenamiento se procederá a obtener alrededor de 90.000 m2 de Herrera, modificando el Plan Especial, anteriormente mencionado, y realizando una nueva ordenación de la misma. Es este espacio se instalarán varios espacios de almacenamiento, tanto cubierto como descubierto. Aprovechando el mismo espacio, se ubicarán los edificios existentes actualmente entre el Avanzado y Buenavista que son los siguientes:  
o Vigilancia  
o Consignatarios  
o Aduana  
o Capitanía  
o Cuartel de la Guardia Civil.   Esto permitirá a su vez, ampliar la zona de almacenamiento entre el Avanzado y Buenavista, para la terminal de contenedores.  

  Como se podrá observar más adelante, se destinarán 30.000 m2 para el almacenamiento de contendores en el Avanzado, lo que permitiría almacenar alrededor de 400.000 tn de esta mercancía.  Eliminación de Astillero: Con la posibilidad de entrada de barcos de 185 metros de eslora sin restricciones horarias, se deberá mejorar la navegabilidad de la dársena interior. Actualmente entre el muelle de Capuchinos y los Astilleros hay un canal de alrededor de 130 metros de anchura. Sería necesario sacrificar la actividad del astillero, con la consiguiente destrucción de empleos y reducción de la potencialidad del polígono Nabalaldea, a fin de maximizar la capacidad del puerto para atender a sus tráficos potenciales. Se debe tener en cuenta la mala situación de los muelles y cantiles de Astilleros.  Traslado de espacio de almacenamiento de carbón: Actualmente la central térmica de Iberdrola posee el espacio de almacenamiento de carbón al este del mismo, ocupando 



 

 

un muelle de 250 metros de longitud. Como actuación dentro de esta alternativa se trasladara el parque de carbón al norte de la central térmica, cerca de la GI-3440. Se ejecutaran unas cintas trasportadoras para que se pueda realizar el transporte desde el muelle de Iberdrola, o desde el nuevo muelle que se genera por la demolición de los Astilleros.  Ampliación de almacenamiento muelle de Iberdrola y Lezo 1: Como siguiente actuación al traslado del almacenamiento de carbón, sería la ampliación de las áreas de almacenamiento del muelle de Iberdrola y Lezo 1 hacia las faldas de Jaizkibel. Se realizaría una ampliación de entre 30-60 metros de fondo. Por ello sería necesario trasladar la carretera GI-3440 hacia el fondo del nuevo área de almacenamiento. Esta actuación supondría realizar una excavación de alrededor de 1.300.000 m3 en la ladera, además de sus sostenimiento, preparación del terreno y las instalaciones necesarias, pero permitiría aumentar la cantidad de mercancías de chatarra y siderúrgicos, por ejemplo. La excavación se podrá utilizar para rellenar la vaguada tras la central térmica, lo que permitirá ahorrar costes en la ejecución del nuevo espacio de almacenamiento de carbón.  Altzate: Situado en la parte sudeste de la bahía, en la antigua ubicación de los depósitos de Campsa, denominado Altzate. Este entorno posee alrededor de 33.600 m2. Para utilización sería necesario realizar un paso inferior bajo la carretera N-I, para conectar con el área de almacenamiento de vehículos y Ro-Ro.

En el área de Altzate, por la proximidad con el muelle Ro-Ro, se pretende el almacenamiento de vehículos y plataformas, lo que permitirá llegar a almacenar en esta alternativa, hasta 200 plataformas y 600.000 tn de vehículos.  



 

 

Rampas Ro-Ro: Se realizara el traslado de la rampa Ro-Ro de Buenavista a Capuchinos, y se retranqueará la rampa existente en Petroleros. Con estas actuaciones se pretende centralizar todo el movimiento de vehículos y Ro-Ro en la zona de Capuchinos, Petróleos, Lezo 3, y evidentemente en el nuevo espacio generado en Altzate.  Renovación de almacenes y dragado de Avanzado: Como actuación complementaria a todo lo descrito, se pretende la renovación de los almacenes ubicados en el muelle Lezo 2, además de realizar un dragado en el Muelle Avanzado para igualar el calado con el resto de Buenavista. Este calado conllevara a su vez un recalce de los muelles existentes.  
 2.1. Valoración  Esta alternativa permitiría atender el volumen de tráficos del escenario base del vigente Plan Estratégico, cifrados en 5,5 millones de toneladas, con total garantía de operatividad y competitividad, al contarse con un sensible incremento de espacio con respecto a la situación actual. Se podría contar asimismo con espacios de reserva, aspecto muy interesante para prestar un servicio adecuado en caso de necesidad (cuestión que puede resultar decisiva incluso para conservar tráficos actualmente existentes, como los automóviles) y para atraer inversiones privadas, siempre interesadas en contar con posibilidades de expansión a medio y largo plazo.  Merece una valoración negativa desde el punto de vista socioeconómico por el impacto que genera en la actividad del astillero, así como por la frustración de la expansión urbana de Errentería en la zona de Altzate. En la zona de La Herrera no se habilitan espacios de uso público ni equipamientos, al maximizarse la ocupación portuaria, por lo que ha de considerarse como una opción tan desequilibrada en su tratamiento de la relación del puerto con la ciudad como la alternativa 1.  Requiere un nivel de inversión que, eliminando las actuaciones en la ladera de Jaizkibel (vaguada para carbones y ampliación del fondo de los muelles de Lezo), podría ser asumible si el escenario de tráficos adoptado como base de trabajo fuera el escenario optimista del vigente Plan Estratégico. No se considera adecuado sacrificar el equilibrio entre los usos urbanos y portuarios por una apuesta de tráficos que podrían no materializarse en el futuro, por lo que debe descartarse esta alternativa.   3. Plan especial vigente sin Central Térmica.  Esta alternativa no se ha denominado “alternativa cero” porque incluye una modificación ineludible con respecto al Plan Especial vigente, la sustitución de la central térmica por los usos comerciales portuarios.   Para el análisis de esta alternativa nos centraremos en la zona de La Herrera, que es el área en la que se dan diferencias significativas con respecto a la alternativa adoptada. 
 
 
 



 

 

 
 



 

 

3.1. Valoración.  Al modificar las alineaciones de la zona de almacenes portuarios para ampliar el vial conectado con el nuevo acceso desde la Variante, se hace depender toda la ordenación de una obra que no está programada por la Diputación Foral. Esto imposibilita en la práctica la sustitución de los actuales almacenes, muy deteriorados, por nuevas instalaciones.  Los proyectos de urbanización que prevé el Programa de Actuación del Plan Especial vigente dependen en última instancia de esta modificación de los accesos, por lo que toda la transformación del área, incluida la zona Norte, pasa a depender de esta actuación ajena al ámbito de decisión de la Autoridad Portuaria.  La modificación de las alineaciones del vial que conecta con el nuevo acceso obligaría a demoler el edificio de viviendas de trabajadores situado en La Herrera Sur.  No existe demanda suficiente para los usos terciarios previstos para los edificios de ocho plantas previstos en La Herrera Norte, especialmente en régimen de concesión administrativa.  El gran equipamiento previsto en el área E.3.3 hace que el proyecto dependa, de nuevo, de una decisión externa al ámbito local. Se trataría del típico “proyecto tractor”, en la línea del Guggengeim, que en este caso se había pensado que fuera el Museo Naval Vasco. Si ese proyecto no está realmente en la agenda de las Administraciones competentes, como es el caso, es preferible optar por soluciones que no dependan de este tipo de iniciativas, aunque puedan acogerlas si finalmente se presentan, pero sin condicionar el arranque de la transformación del área.   4. Revisión del Plan Especial.  La alternativa adoptada se circunscribe a los límites actuales del dominio público portuario y, salvo la obligada modificación del uso del área de la central térmica y su muelle de carbones, se concentra en proponer una solución a los problemas del Plan Especial vigente en el área de La Herrera, extendiendo su propuesta hasta los muelles de San Pedro para generar un nuevo eje peatonal y ciclista.  Este eje define el límite puerto-ciudad y resuelve la relación  con una utilización portuaria de los terrenos de la Herrera que resultan imprescindibles para mantener operativo el puerto con las necesidades establecidas en los próximos años sin contar con un puerto exterior.  El nuevo eje constituye un elemento estructurante, que resuelve y mejora la relación puerto-ciudad en el límite oeste de la bahía en una operación de gran ambición urbana y con un diseño urbano de calidad.  



 

 

Se consigue así un paseo urbano de más de 7 Hectáreas de superficie y 1.800 m de longitud, que añadido a los tramos ya ejecutados suman un recorrido urbano de 2.500 metros lineales entre San Pedro y Pasai Antxo.  Se aborda a través de un catálogo de actuaciones independientes y de escala contenida, que no pretenden resolver la totalidad de los problemas del área, pero que tendrán una gran repercusión en la experiencia de usuario del entorno de la Herrera y del área circundante. Las intervenciones se disponen a lo largo de lo que ha sido siempre la línea de encuentro puerto-ciudad. En concreto:  Herrera Oeste y Acceso Euskotren  Aprovechando los desniveles existentes en la zona, se consolida un nuevo parque a la altura de la cubierta de los pabellones del puerto. Este parque permitiría aumentar la dotación de zona verde del entorno así como resolver la conexión entre el área urbana de Trintxerpe y la estación de Euskotren a través de un recorrido agradable y seguro.  Los recorridos peatonales se efectuarían en el terreno que queda entre la parte trasera de los pabellones y el límite de la carretera de acceso a la zona. Mediante rellenos, se puede mantener una cota constante que permite llegar a la intersección entre el recorrido de peatones y el de camiones de entrada al puerto con una diferencia de nivel como para poder salvar el cruce a través de una pasarela elevada, lo que elimina el riesgo existente en esta zona y da una sensación de continuidad e integridad al conjunto del parque. Una vez salvado este punto, el recorrido descendería hasta llegar a Euskadi etorbidea a través de una ladera arbolada.  El parque se completa con una gran superficie verde sobre la cubierta de los nuevos pabellones del puerto. Hoy en día existen numerosos ejemplos de este tipo de cubiertas, siendo los que proponen sistemas constructivos cerrados los que garantizan un mejor resultado. Esta técnica constructiva ha tenido un fuerte auge en los últimos años con la creciente preocupación por la sostenibilidad, siendo una solución que representa una mejora medioambiental importante. Dada la gran superficie de la cubierta y su posición, que motiva que será vista “desde arriba”, se propone considerarla como un objeto de land art y que tenga un tratamiento paisajístico a través del dibujo de sus plantaciones.  Euskadi etorbidea  La actuación que se contempla en este ámbito busca contribuir a la mejora del entorno desde una perspectiva sensible y humilde, sin querer reinventar el entorno desde cero sino trabajando con lo ya existente, ofreciendo espacios de oportunidad de mejora inmediata y realista.  El proyecto propone utilizar espacios del límite portuario para introducir tres nuevos ensanchamientos en el trazado de la calle. Con ello, se pretende abrir unos espacios que faciliten la relación de este espacio urbano con la lámina de agua, con el acceso a Euskotren y entre los edificios singulares que se encuentran en la propia calle. 



 

 

 Muelle de Hospitalillo  El proyecto propone la recuperación del espacio del muelle de Hospitalillo para el uso ciudadano. Una primera actuación consistiría en limpiar el espacio a través de una parking subterráneo de una sola planta que permita liberar de vehículos la superficie, de una manera económicamente razonable y manteniendo la cantidad de aparcamiento disponible actualmente. En segundo lugar, el proyecto contempla la construcción de elementos que sean capaces de activar las oportunidades ocultas en dicho espacio.  Replantear la pasarela existente permitiría pasar de un mero dispositivo de conexión a un elemento de vertebración urbana. El proyecto sugiere la posibilidad de salvar el desnivel existente a través de un graderío que dignifique el final de la futura plaza de Hospitalillo. Probablemente construido en materiales cálidos, sería un punto donde subirse a admirar el paisaje o donde sentarse a descansar que actuaría como telón de fondo del paisaje urbano. Un ascensor público complementaria la actuación, de manera que se resolvería el acceso a minusválidos.  El proyecto propone también la construcción de edificios de uso no portuario que acompañen a la apertura de Euskadi etorbidea hacia la plaza y que sirvan también como telón de fondo de la misma hacia el puerto en el oeste. Se propone en este caso una volumetría escalonada, con amplias terrazas que miran hacia la lámina de agua, y que podría albergar un amplio catálogo de usos. Asimismo, la construcción de un gran parking subterráneo de una planta de profundidad permitiría mejorar los problemas de aparcamiento de la zona a través de un elemento económico.  Muelle de Trintxerpe  El espacio frente al agua se divide en tres zonas. En la primera zona, la más alejada del agua, se dispone de toda una fila de aparcamiento en batería, gracias a la cual se aumenta la capacidad de aparcamiento actual. A continuación, una banda de vegetación y arbolado separa los vehículos de una zona peatonal. A lo largo de todo el recorrido del muelle, se dispone de una pequeña acera y un bidegorri, que discurren ligeramente elevados respecto al paseo de borde y protegidos respecto a la zona de vehículos gracias a la banda verde y arbolada.  En la zona media se sitúan una serie de elementos vegetales que salvan el desnivel existente entre el paseo de borde y la calle. Estos elementos podrán ser configurados como parterres que alojan diferentes tipos de vegetación, dando sombra e incluyendo zonas de estancia y descanso en su interior. Estas zonas estarán puntualmente interrumpidas por pasos y por pequeños edificios. Destinados a alojar cafeterías o bares, dispondrán de pequeñas terrazas adosadas y animarán el recorrido al lado de la lámina de agua.  La última zona es la destinada al paseo de borde. Libre de todo obstáculo y con un pavimento renovado, será un espacio de paseo y contemplación del paisaje.  



 

 

 Muelle de San Pedro  El Plan Especial considera la remodelación de la zona con el objetivo de ganar un espacio de uso ciudadano. No obstante, se contempla la necesidad de ofrecer aparcamientos en la zona, por lo que se apuesta por un modelo de convivencia vehículo-peatón en el que el uso de aparcamiento esté regulado por normativa, dirigiendo el aparcamiento hacia ciertos horarios y colectivos.   Especial atención merece la acera en contacto con las edificaciones, que se propone ampliar en toda su longitud para facilitar los cruces en los puntos en los que las edificaciones existentes los dificultan.  4.1. Valoración.   Dado su escala y su carácter, son intervenciones que constituyen un paso en la buena dirección a corto plazo, y que no coartan el debate ni la discusión del área a largo plazo. De esta manera, cabe destacar la solución posibilista desarrollada La Herrera, en la que, en una zona delimitada, se permite su desarrollo tanto de forma portuaria como terciaria.  La ejecución del conjunto de actuaciones resulta en un proyecto de coherencia global para el espacio público que se encuentra a lo largo de lo que ha sido siempre el límite del puerto.   Los beneficios urbanos derivados de esta colección de proyectos repercutirían directamente en la experiencia de usuario de la zona. Podremos llegar en condiciones de seguridad y a través de un agradable recorrido a la estación de Euskotren, disfrutar de un paseo y generar actividad económica en el muelle, en contacto con la lámina de agua, obtener una gran plaza con una escala que corresponde a la de su entorno, ganar en vegetación y espacios verdes...  La Herrera Oeste esconde un enorme poder transformador del territorio. Precisamente por estar hoy en día dominada por infraestructuras, existe la posibilidad de que una intervención en este punto rebaje los inconvenientes derivados de la presencia de las mismas, con el consiguiente efecto de mejora en el entorno. El resultado de esta propuesta es una mejora importante de la zona con un cambio de imagen radical, tanto en la apreciación del entorno como en la visión del acceso al área de Trintxerpe.  En Euskadi etorbidea, más allá de la evidente ganancia de espacio público, las actuaciones tienen un componente vertebrador de la propia calle, y responden de manera específica a las diferentes problemáticas de la calle  en sus diferentes puntos. El resultado de este acercamiento será una calle más agradable, con una imagen más amena y con un incremento de elementos vegetales.  



 

 

La urbanización de los muelles dotaría al área de una gran superficie libre donde poder pasear, desarrollar eventos, descansar, etc. y se pondría en valor el potencial que tiene el paisaje de la bahía.  
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1. OBJETO 
 
Las operaciones desarrolladas en el Puerto de Pasaia son susceptibles de generar afecciones a 
otras mercancías y al medio ambiente. El objeto del presente Documento es la minimización del 
impacto de estas operaciones para hacer viable la coexistencia de las diferentes mercancías y 
hacer compatible la actividad portuaria en su conjunto con el entorno. 
 
 
2. DEFINICIONES 
 
Afección a terceros: Cuando la afección supera los límites de la zona de trabajo autorizada o 
concesionada para la realización de las operaciones. 
 
Emisión significativa: Emisión que implica afección a terceros. 
 
Mejor técnica disposible (MTD): Aquellas tecnologías utilizadas en una instalación junto con 
la forma en que la instalación esté diseñada, construida, mantenida, explotada y paralizada, y 
siempre que sean las más eficaces para alcanzar un alto nivel de protección del medio ambiente 
en su conjunto y que puedan ser aplicadas en condiciones económica y técnicamente viables. 
 
Convenio Marpol 73/78: Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los 
Buques. 
 
Cubeto: cavidad destinada a retener los productos contenidos en los elementos de 
almacenamiento en caso de vertido o fuga de los mismos. 
 
Derrame: vertimiento de cualquier sustancia líquida al suelo. 
 
Vertido (vertimiento): Acción de verter materiales sólidos, líquidos o gaseosos a las aguas 
continentales, al mar o bien a una infraestructura de saneamiento. 
 
Emisión: Descarga a la atmósfera continua o discontinua de materias, sustancias o formas de 
energía procedentes, directa o indirectamente, de cualquier fuente susceptible de producir 
contaminación atmosférica. 
 
Residuo: cualquier sustancia u objeto perteneciente a alguna de las categorías que figuran en la 
legislación aplicable, del cual su poseedor se desprenda o tenga la intención u obligación de 
desprenderse. En todo caso, tendrán esta consideración aquéllos que figuren en la Lista europea 
de residuos LER, aprobada por las instituciones comunitarias. 
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Residuos de Carga: restos de cualquier material del cargamento que se encuentren a bordo en 
bodegas de carga o tanques y que permanecen una vez completados los procedimientos de 
descarga y las operaciones de limpieza, incluidos los residuos resultantes de las operaciones de 
carga y descarga y los derrames. No obstante, la carga, recogida y reapilada por las empresas 
estibadoras para su aprovechamiento como tráfico no se considerará residuo de carga. 
 
Residuos relacionadas con la carga: todos los materiales que se convierten en residuos al ser 
utilizados a bordo para estibar y manipular la carga, tales como maderas de estiba, puntales, 
paletas, soleras y materiales de embalaje, madera contrachapada, papeles, cartones, alambres, 
clavos y flejes de acero. 
 
Residuo Marpol: es todo residuo procedente de los buques. La clasificación y gestión de estos 
residuos está regulada por el Convenio Marpol 73/78. 
 
Ruido (Contaminación acústica): contaminante físico que consiste en una mezcla de 
frecuencias sonoras diferentes que produce una sensación auditiva considerada molesta o 
incómoda. 
 
Suelo contaminado: Todo aquél cuyas características físicas, químicas o biológicas han sido 
alteradas negativamente por la presencia de componentes de carácter peligroso de origen 
humano, en concentración tal que comporte un riesgo para la salud humana o el medio 
ambiente, de acuerdo con los criterios y estándares determinados por la legislación vigente que 
establece las actividades potencialmente contaminantes del suelo y los criterios y requisitos para 
la declaración de suelos contaminados. 
 
Usuario del puerto: cada uno de los trabajadores, operadores de servicios, usuarios de servicios 
e instalaciones, titulares de concesiones y autorizaciones o personas que realicen cualquier 
actividad económica en la zona de servicio del puerto. 
 
Zona de servicio: zona que incluye las superficies de tierra y de agua necesarias para la 
ejecución de las actividades portuarias, las destinadas a tareas complementarias de aquéllas y los 
espacios de reserva que garanticen la posibilidad de desarrollo de la actividad portuaria. 
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3. EMISIONES A LA ATMÓSFERA 
 

Todos los titulares de concesiones o autorizaciones, además de las empresas estibadoras, los 
Capitanes de los buques y otros usuarios del puerto cuyas actividades puedan originar emisiones 
a la atmósfera, están obligados al cumplimiento de esta norma mediante la adopción de buenas 
prácticas y la aplicación de las mejores tecnologías disponibles, con el fin de no sobrepasar los 
límites establecidos por la legislación vigente en relación con la calidad del aire. 
 

3.1 Aspectos generales 
 

 
Los titulares de instalaciones o actividades sometidas a autorización del órgano ambiental, 
cumplirán las condiciones establecidas en la misma y adoptarán las medidas que  se les exijan 
para prevenir la contaminación, particularmente mediante la aplicación de las mejores técnicas 
disponibles y controles periódicos por parte del órgano ambiental competente. 
 
Asimismo, de conformidad con lo establecido por el Convenio Marpol en su Anexo VI, deben 
mantenerse informados de los reconocimientos que le son de aplicación y garantizar que el 
equipo, los sistemas, los accesorios, las instalaciones y los materiales cumplen plenamente las 
prescripciones aplicables. En este sentido el buque debe disponer del Certificado Internacional 
de prevención de la contaminación atmosférica vigente y mantenerlo a disponibilidad de la 
Autoridad Portuaria cuando le sea requerido. 
 
Cuando en una instalación susceptible de producir emisiones a la atmósfera deban realizarse 
autocontroles, éstos estarán a disposición de esta Autoridad Portuaria. 
 
Los propietarios de calderas y sistemas de refrigeración ubicados dentro de la zona de servicio 
deberán disponer de una ficha de las características técnicas de las calderas y sistemas de 
refrigeración y contratarán los preceptivos servicios de inspección y mantenimiento que 
garanticen su correcto funcionamiento. Serán asimismo responsables de llevar un registro del 
mantenimiento realizado en el que se hagan constar las incidencias y resultados de los controles 
periódicos efectuados. 
 
Está terminantemente prohibida la quema de cualquier tipo de residuo o material. 
 
La Autoridad Portuaria de Pasaia podrá exigir la paralización de las actividades en determinadas 
condiciones meteorológicas (las establecidas en el apartado 3.2.) con la finalidad de mantener 
los niveles de calidad del aire aplicables. 

 
Asimismo y sin perjuicio de lo anterior, la Autoridad Portuaria podrá limitar determinadas 
actividades cuando el nivel de las emisiones, aun ajustándose a los límites señalados suponga 
afección a terceros. Es decir, la afección supere los límites de la zona de trabajo autorizada o 
concesionada para la realización de las operaciones. 
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3.2 Prevención y minimización de emisiones de mercancía a granel 
 

Durante las operaciones de depósito y manipulación de graneles sólidos y, una vez finalizadas 
éstas, la empresa estibadora efectuará la limpieza de los muelles y explanadas afectados y 
tomará todas las precauciones para que no se produzcan emisiones a la atmósfera, tales como las 
que figuran en la Guía de buenas prácticas en la manipulación y almacenamiento de 
graneles sólidos de Puertos del Estado en su última edición, y por las indicaciones 
establecidas en los siguientes apartados. 
 
Dada la particular proximidad de este puerto a los núcleos de población, las empresas 
estibadoras deberán estar pendientes de las condiciones meteorológicas, alertas de galerna, 
fuertes vientos, etc. para en base a la previsión poder manipular las mercancías con altos 
requerimientos ambientales de la mejor manera posible y sin producir emisiones significativas a 
la atmosfera. 
 
Se deberá acotar la explanada de trabajo con el fin de evitar la circulación innecesaria de 
vehículos por la misma y la consecuente emisión de partículas a la atmósfera por resuspensión 
de partículas, identificando la zona de entrada y salida de medios de transporte en los puntos de 
carga y descarga. Se procurará que entren y salgan por el mismo lado y evitar así la dispersión 
de la mercancía por todo el muelle.  
 
Las menciones que en el presente Documento se realizan a la suspensión temporal de 
operaciones o a la adopción de medidas referenciadas a la velocidad media del viento en un 
periodo de 10 minutos y dirección del mismo, se entenderán hechas en condiciones de no 
precipitación o lluvia según la información de la estación meteorológica automática situada en 
el muelle de referencia, salvo en los casos en los que a pesar de existir precipitación o lluvia, 
persista la afección a terceros. 
 
Se suspenderán temporalmente las operaciones si, a pesar de las medidas preventivas, persiste el 
riesgo de afección a terceros, o la velocidad media del viento en un periodo de 10 minutos en 
dirección desfavorable (hacia los núcleos de población) supera la siguiente “velocidad límite de 
operación”: 
 

- 20 Km/h en las operaciones sobre fosfato, potasa, magnesita, clínker, arcillas, caolín, 
calcita, sulfato sódico y otros graneles inertes de similar o menor peso específico y 
mayor contenido de finos. 

- 30 Km/h en las operaciones sobre fertilizantes-abonos, cereales y otros graneles agro-
ganaderos y alimentarios de bajo peso específico. 

- 50 Km/h en las operaciones sobre chatarra, carbón, coque de petróleo y minerales 
pesados de pulverulencia similar o inferior a la de los carbones, en ambiente seco. 

 
Por necesidades de explotación del Puerto y aunque la “velocidad límite de operación” supere 
los límites anteriormente indicados, la Autoridad Portuaria podrá permitir la continuidad de la 
operación de carga/descarga del buque mientras no se supere la “velocidad límite de operación” 
durante más de 1,5 horas en las jornadas de trabajo del Puerto en las últimas 24 horas y no 
exista riesgo de afección a terceros. 
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Se realizará el mantenimiento periódico de las palas, cucharas, tolvas y trompas telescópicas de 
conformidad con las normas técnicas aplicables e instrucciones del fabricante, de forma que se 
garantice su buen estado con la finalidad de evitar posibles pérdidas o rebose de material. Las 
valvas de las cucharas deben estar centradas y el cierre con la suficiente hermeticidad para 
evitar la pérdida de material. 
 

 
3.3 Operación de carga o descarga mediante cuchara 

 
Cuando la carga o descarga de estas mercancías se realice mediante cuchara: 
 
- Se evitará su sobrellenado por encima de la capacidad nominal de la cuchara, para evitar 

pérdidas por rebose. 
- Se reducirá al mínimo la distancia horizontal a recorrer por la cuchara que transporta el 

material. 
- Se abrirá lentamente. 
 
Al principio del llenado de la tolva o bodega, la cuchara se introducirá hasta el fondo de ésta, 
permaneciendo unos instantes abierta encima para evitar el efecto de resuspensión del polvo 
sobre las paredes de la misma. En el buque, se cerrarán las bodegas a medida que se vaya 
rematando la carga o descarga de cada una de ellas, tomando todas las medidas para evitar el 
efecto rebote de la carga y los efectos causados por el viento sobre la mercancía depositada o 
estibada. 
 
La altura de apertura de la cuchara sobre la tolva, parva, o bodega será la menor posible y 
siempre cumpliendo los siguientes requisitos: 
 
- Altura máxima de cuchara sobre tolva o parva: 1 m. 
- Posar la cuchara sobre la mercancía y a sotavento, antes de abrirla, si a pesar de las medidas 

anteriores persisten las emisiones de polvo. 
- Apertura de cuchara lenta, no iniciándose hasta que la cuchara no se encuentre completamente 

cerrada. 
- Mantener húmeda la mercancía si admite el riego con agua y tensoactivos (Sistema de riego 

por aspersión o nebulización) (tiempo seco y velocidad media del viento en un periodo de 10 
minutos superior a 15 km/h). 

- Si a pesar de las medidas anteriores se mantiene riesgo de afección a terceros, utilizar tolvas 
con pantallas laterales cortavientos que protejan la apertura de la cuchara y deflectores con 
“flex-flap” sobre la boca de la tolva o similar, para frenar el ascenso de polvo desde interior de 
la tolva. 

 
El responsable de las anteriores operaciones (gruista) deberá recibir instrucciones claras y por 
escrito sobre estas indicaciones por parte de la empresa estibadora. 
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3.4 Operación de carga de camiones y vagones desde tolva 

 
Se emplearán cucharas herméticas, filtros, faldones, trompas telescópicas tipo Cleveland 
Cascades, tolvas con aspiración forzada u otros dispositivos reductores de las emisiones de 
partículas. El empleo de tolvas convencionales se limitará a situaciones en las que no se 
registren emisiones significativas de partículas y la velocidad media del viento en un periodo de 
10 minutos sea inferior o igual a 12 km/h (3,3 m/s) según la información de la estación 
meteorológica automática situada en el muelle de referencia. 
 
El especialista responsable de la apertura y cierre de la tolva evitará el sobrellenado de las cajas 
de los camiones y vagones, de forma que la mercancía transportada no supere la altura de las 
cajas. En caso de mercancías de densidad inferior a 0.7 gr/cm3 (como la cebada y otros graneles 
agro-ganaderos y alimentarios) las condiciones de la operación podrán recomendar el 
sobrellenado de las cajas de los camiones, con la consiguiente reducción de los recorridos 
intraportuarios. 
 
Se trabajará con las tolvas a más del 75%, ya que si están vacías la mercancía impacta más y 
genera más polvo. 
 
El entorno de la tolva deberá mantenerse limpio. 
 
El personal especialista responsable del funcionamiento de la tolva deberá recibir instrucciones 
claras y por escrito sobre estas indicaciones por parte de la empresa estibadora. 

 
3.5 Operación de carga de camiones y vagones con pala 
 

La carga de camiones y vagones mediante pala se realizará evitando la pérdida de material y 
reduciendo al mínimo la distancia horizontal a recorrer por la pala que transporta el material. 
 
Las palas solamente se cargarán por debajo del borde superior del cazo, no sobresaliendo el 
material por encima de este borde, para evitar así derrames de material en el movimiento de la 
pala. 
 
Su vertido sobre la caja del camión se efectuará estando situado el camión a sotavento de la 
pala, siempre que sea posible. 
 
El responsable de las anteriores operaciones (palista) deberá recibir instrucciones claras y por 
escrito sobre estas indicaciones por parte de la empresa estibadora. 
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3.6 Carga y descarga en el interior de naves 
 

Las naves en las que se efectúen operaciones de carga y descarga de graneles sólidos 
pulverulentos que generan problemas de emisiones significativa, deberán contar con medidas 
efectivas que lo impidan (cortinas de protección, etc.) y, preferiblemente, con sistemas de 
aspiración y filtrado de polvo. Las operaciones de carga y descarga mediante pala realizadas en 
el interior de naves, deberán evitar las emisiones de partículas al exterior. 
 
La carga y descarga de producto en el interior se efectuará aplicando las siguientes prácticas 
operativas: 

- La carga y descarga se realizará con las medidas anti-emisión activadas, y no comenzará 
hasta que el sistema de filtración y captación de partículas esté en funcionamiento (en 
caso de disponer de este). 

- La carga y descarga de camiones dentro de naves, deberá realizarse lentamente y con los 
sistemas de filtración y captación de partículas en continuo funcionamiento (en caso de 
disponer de estos). 

- Se realizará el mantenimiento adecuado de las medidas anti-emisión y de los filtros y 
sistemas de captación de partículas, para garantizar su eficacia de conformidad con las 
instrucciones técnicas del fabricante. 

- En tareas de apilamiento, remonte, o recorte de parvas con pala, procurar no utilizar el 
cazo de la pala para levantar y tirar la mercancía en alto. 

- Procurar realizar los remontes con prolongador con el fin de limitar la dispersión y 
pulverización de la mercancía por pala. 

- Separar las zonas de tránsito de camiones de la zona de almacenamiento. 

- Limpiar periódicamente con pala la zona de tránsito de camiones recogiendo y 
reapilando posibles vertidos dentro del almacén. 

- En levante con pala y camión separar la zona de circulación de camiones de la zona de 
operación de la pala cargadora, evitando que los camiones rueden por las orillas del 
acopio. 

 
3.7 Buenas prácticas de depósito en muelle 

 
Con mercancía pulverulenta y en condiciones de tiempo seco, antes de iniciar las operaciones y 
durante las mismas (especialmente en el levante), la empresa estibadora humedecerá con un 
sistema adecuado de aspersión o nebulización el frente de ataque de la parva, la zona de 
maniobra de palas y camiones y las rutas de transporte en caso de derrame desde camión.  
 
En aquellos casos en que la mercancía no admita el riego con agua (clínker, agroalimentarios, 
trigo, abono, magnesita, fosfato, caolín, cemento, alúmina, sulfato sódico, entre otros), la 
empresa estibadora deberá tomar otras medidas preventivas o buenas prácticas operativas para 
evitar o minimizar la emisión de partículas a la atmósfera. Entre estas medidas se encuentran el 
apantallamiento de las zonas de carga y apilado (barreras cortaviento), operaciones a sotavento 
de la parva, cubrir la mercancía con toldos o lonas, etc. 
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El Servicio de Limpieza de la Autoridad Portuaria de Pasaia mantendrá húmeda la red de viales 
generales en caso de alta intensidad de tráfico y exceso de polvo. 
 
La empresa estibadora agrupará periódicamente los derrames de mercancía. 
 
Se disminuirá al máximo posible el tiempo de depósito sobre el muelle de la mercancía 
pulverulenta. 
 
Una vez finalizado el almacenamiento temporal, la empresa estibadora deberá proceder a la 
limpieza, eliminando los restos de la superficie ocupada. 
 
La altura de la parva de almacenamiento sobre el muelle no deberá superar la altura del 
apantallamiento o barreras cortaviento existentes. 
 
 

3.8 Buenas prácticas de transporte 
 

Los vehículos y maquinaria que circulen por la zona de servicio del puerto contarán al menos 
con el seguro obligatorio y el justificante, en su caso, de haber superado favorablemente la 
inspección técnica de vehículos. Dicho seguro y justificante estarán a disposición de la 
Autoridad Portuaria de Pasaia siempre que ésta los requiera. 
 
La velocidad máxima autorizada en la zona de servicio es de 40 km/h., o el que indique la 
señalización correspondiente. 
 
Se respetará estrictamente la carga máxima legalmente permitida en los vehículos. 
 
Los camiones cisterna y los vehículos de mercancías peligrosas deben ser autorizados 
expresamente por la Autoridad Portuaria para acceder a la Zona de Servicio. Las empresas de 
transporte de mercancías peligrosas deberán disponer de un plan de emergencia que contemple 
las actuaciones a llevar a cabo ante un accidente durante el transporte de sustancias peligrosas, 
para evitar la contaminación de la zona portuaria y su entorno. 
 
Se cumplirán los requisitos en materia de transporte de mercancías peligrosas (A.D.R., R.I.D. y 
Reglamento Nacional de Admisión, Manipulación y almacenamiento de Mercancías Peligrosas 
en Puertos). 
 
Los camiones que transporten graneles sólidos que produzcan polvo o puedan caer deberán salir 
del recinto portuario eficazmente toldados. Los recorridos interiores se efectuarán siempre con 
la caja horizontal. 
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Los camiones que transporten graneles sólidos cubrirán la caja con toldo u otros sistemas 
eficaces. La Autoridad Portuaria puede eximir del cumplimiento de este requisito en los 
desplazamientos intraportuarios, cuando las condiciones meteorológicas lo permitan y se 
compruebe que la mercancía no emite polvo. 
 
En los recorridos intraportuarios de camiones destoldados que transporten graneles sólidos, la 
velocidad máxima será de 20 km/h. No se llenarán las cajas de los camiones de forma que la 
carga exceda la altura de las paredes de las mismas, salvo en el caso de graneles de baja 
densidad (inferior a 0.7 gr/cm3, como cereales, graneles agro-ganaderos y alimentarios). 
 
La empresa estibadora mantendrá limpios de derrames y húmedos los viales de circulación de 
los camiones durante la operativa de levante si se detectan emisiones de polvo que superan la 
altura del vehículo. 
 
Caso de que el material se adhiera a las ruedas de los camiones en la zona de carga o descarga, y 
se desprenda durante el transporte en cantidad visible, se lavarán las ruedas en la zona de carga 
antes de iniciar la marcha. 
 
El transportista debe asegurar las condiciones de hermeticidad de la caja del camión y tolvas de 
ferrocarril. 
 
Los conductores respetarán las rutas de circulación definidas por la Autoridad Portuaria, 
evitando en la medida de lo posible atravesar zonas con restos de almacenamiento y acopios de 
mercancía. En el caso de circular por muelles, explanadas o viales sucios por la manipulación de 
graneles sólidos, la velocidad máxima será de 20 km/h para evitar la resuspensión de polvo.  
 
En caso de sobrecarga del camión, el vaciado y depósito de ésta deberá realizarse en la misma 
zona donde se realizó la carga inicial, evitando así la generación de distintas fuentes de 
contaminación. Por la misma razón, se recogerán inmediatamente los derrames de mercancía 
desde la caja del camión y se trasladarán hasta la zona de carga, depositándose en la zona donde 
ésta se esté realizando. 
 
 

3.9 Condiciones específicas de algunos graneles sólidos 
 

Además de las condiciones establecidas para los graneles sólidos en los anteriores apartados, se 
considerarán las siguientes condiciones específicas para ciertos graneles sólidos: 
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1) Chatarra 
 

Para reducir y prevenir la contaminación por emisión de polvo de chatarra en condiciones de 
tiempo seco habrá que actuar de la siguiente manera:  
 

- Durante la descarga o carga del buque, manipulación del material y la carga a camión, la 
empresa estibadora generará una atmósfera húmeda, a ser posible, capturadora (con la 
dosificación de aditivos para aumentar el poder de captura) con un sistema adecuado de 
aspersión o nebulización para provocar la decantación por gravedad del material particulado. 
Se realizará tanto sobre el material que está depositando en el muelle, como sobre el frente 
de ataque de la parva, la zona de maniobra de palas y camiones y las rutas de transporte. 
 

- Durante el depósito o estancia del material en los muelles, se deberá aumentar la humedad 
de las parvas de material con agua. Caso de preverse una estancia larga del material en el 
muelle (más de 2 semanas), se dosificarán aditivos al agua de aspersión o nebulización para 
el sellado del material, evitando la pérdida de humedad del mismo y dificultando las 
emisiones a la atmósfera. 

 
- El inicio de la carga del camión, se realizará preferiblemente con máquina dotada de pulpo 

(tipo Poclain) en vez de con pala cargadora con objeto de disminuir la altura de caída de la 
chatarra sobre la caja del camión (especialmente con la chatarra de mayor tamaño). Si pese a 
ello se aprecian emisiones en el momento de la carga de material sobre la caja del camión, la 
empresa estibadora generará una atmósfera húmeda sobre la caja para impedir las emisiones 
a la atmósfera.  
 
2) Carbón y coque de petróleo 

 
La geometría de las parvas de carbón y coque será lo más suave posible, evitando dientes de 
sierra y se levantarán siguiendo, en lo posible, las siguientes recomendaciones: 
 
- Es preferible una única parva que varias (dos parvas conteniendo el mismo material que una 

aumenta la superficie expuesta al viento un 26%). 
- Se procurará que las pendientes de la parva no alcancen ángulos superiores a 55º. 
- Se intentará minimizar la superficie expuesta al viento. 
 
El levante de coque de petróleo se empezará a realizar por la zona del cantil, siempre que la 
operativa lo permita. 
 
Durante las fases de carga y descarga del buque, almacenamiento en muelle y levante de carbón 
y coque, se deberán limpiar los alrededores de las parvas y sellarlas desde su constitución 
mediante tensoactivos diluidos en agua (excepto coque calcinado que no se puede humedecer), 
cuando vayan a permanecer en el muelle durante largo tiempo (más de 2 semanas). 
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3) Clinquer 
 

Para poder manipular esta mercancía, el operador deberá presentar un plan de trabajo y 
garantizar que las medidas son adecuadas para evitar que se produzcan afecciones a terceros. Se 
pondrá especial atención en las condiciones meteorológicas, el punto de atraque del buque, que 
el tiempo de estancia de la mercancía en el muelle sea el mínimo posible y la utilización de 
medios extraordinarios como cubrir la mercancía, acotar la zona de operaciones, realizar el 
remonte muy lentamente, cerrar las bodegas a medida que se vaya rematando la carga, etc. 
 

4) Graneles alimentarios 
 

Para evitar problemas de olores, los graneles deberán mantenerse en almacenes cerrados y 
deberá procederse a recoger las barreduras inmediatamente. Se prestará especial atención en la 
carga, descarga, manipulación y transporte intraportuario de graneles alimentarios 
especialmente pulverulentos o de baja densidad (inferior a 0.7 gr/cm3). 
 
Los operadores acometerán programas de control de la avifauna y roedores para evitar los 
riesgos sanitarios derivados. 

 
5) Abonos y fertilizantes 

 
Con independencia de las medidas de sanidad ambiental y seguridad operativa e industrial 
aplicables, la limpieza de muelles y viales como consecuencia de operaciones con abonos y 
fertilizantes se efectuará inmediatamente después de la carga o descarga y mediante 
procedimientos en seco (barridos, aspiración, etc.) evitando el contacto con el agua. Una vez 
terminada la carga del granel en los camiones, éstos deberán ser cubiertos en caso de que se 
produzca polvo o caida de material durante su circulación. 
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4. VERTIDOS 
 

Están especialmente obligados al cumplimiento de la presente norma, los titulares de 
concesiones o autorizaciones en el dominio público portuario, los usuarios de las instalaciones 
ubicadas en la zona de servicio o los Capitanes de los buques en navegación, fondeados o 
atracados en las zonas I y II de las áreas comunes de agua del puerto, quienes deberán adoptar 
las medidas preventivas precisas para evitar vertidos no autorizados a la red de alcantarillado y 
al mar. 

 
4.1 Aspectos generales 
 

No se efectuarán vertidos directos o indirectos a través de la red de aguas de residuos líquidos o 
aguas residuales a las dársenas del puerto que puedan afectar a la calidad de las aguas de la 
bahía. 
 
No se efectuaran vertidos a la red de la APP sin contar con la previa autorización de la APP. 
  
En ningún caso se efectuará mangueo o baldeo de muelles o almacenes que suponga el vertido 
de aguas con aportaciones contaminantes a la lámina de agua a través del sistema de drenaje o 
del propio cantil del muelle. 
 
Excepcionalmente, si fuera imprescindible para la operativa portuaria (ej: necesidad de 
depositar en muelle graneles con destino alimentario) podrá realizarse el mangueo o baldeo por 
aspersión, siempre que se disponga de autorización previa de la Jefatura de Operaciones de la 
Autoridad Portuaria de Pasaia. En estos casos excepcionales previamente se deberá efectuar el 
mejor barrido posible. 
 
Los titulares de concesiones o autorizaciones y otros usuarios del puerto que realicen 
operaciones susceptibles de efectuar vertidos, deben adoptar buenas prácticas y aplicar las 
mejores tecnologías disponibles (cubetos de retención, bandejas de recogida, etc.) para evitar la 
caída a la red de aguas o directamente al mar de aceites, pinturas, disolventes y otras sustancias 
tóxicas y peligrosas. 
 
No se efectuarán cambios de aceite ni de líquidos hidráulicos ni de lubricantes, ni otras 
operaciones de mantenimiento, reparación o lavado de instalaciones móviles salvo en aquellas 
zonas o talleres habilitados y autorizados para ello. Las operaciones de mantenimiento de 
instalaciones o equipamientos que no sean móviles se efectuarán lejos de sumideros o 
imbornales, evitando los vertidos y con el empleo de bandejas u otras medidas de protección. 
 
Estas empresas utilizarán los productos menos contaminantes disponibles en cada momento y 
dispondrán y seguirán las recomendaciones del Reglamento de almacenamiento de productos 
químicos y de las fichas internacionales de seguridad química de todas las sustancias tóxicas y 
peligrosas almacenadas. 
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Los vertidos accidentales que se puedan generar serán recogidos mediante los dispositivos más 
adecuados en cada caso (materiales absorbentes, skimmers, etc.), gestionándolos posteriormente 
como la normativa de residuos establezca y restableciendo las condiciones anteriores al 
incidente. Todo ello, en su caso, de acuerdo al Plan de contingencias por contaminación 
accidental del usuario del puerto que haya realizado la operación causante del vertido 
accidental. 
 
La Autoridad Portuaria de Pasaia podrá exigir la paralización de las actividades si el riesgo de 
vertido de aguas residuales a la dársena del puerto es elevado, con la finalidad de mantener los 
niveles de calidad del agua aplicables. 

 
 
4.2 Vertidos procedentes de buques 
 

Los residuos líquidos contemplados en los anexos I, II y IV del Convenio Marpol 73/78 se 
entregarán a la instalación portuaria receptora autorizada (Servicio Marpol), no permitiéndose 
en la zona de servicio del puerto, vertidos de los residuos líquidos contemplados en los anexos 
citados, incluso en el caso de que haya recibido tratamiento a bordo, si este vertido no cuenta 
con la autorización de la Administración marítima. 
 
Durante las operaciones de suministro de combustible, el capitán del buque o su representante 
deberá asegurarse de que la empresa suministradora de combustible dispone de medios de 
contención para su inmediata utilización en caso de vertido. En el caso de que se produjera un 
vertido accidental al mar, deberán utilizarse estos medios de contención y recogida del vertido. 

 
 
4.3 Vertidos procedentes de mercancías nocivas y potencialmente peligrosas 
 

Los terminales destinados a depositar mercancías peligrosas contaminantes del medio marino, 
dispondrán en su perímetro de un sistema de captación de residuos, que recoja y deposite los 
posibles vertidos. 
 
Estarán disponibles medios humanos y materiales por el titular de la terminal para contener un 
posible derrame de mercancías peligrosas que pueda alcanzar el mar. Para ello se contará con 
elementos sella-arquetas, absorbentes y tanques de recogida, debiendo garantizar la 
disponibilidad de medios y barreras para contener el posible vertido, a través de la activación 
del Plan Interior Marítimo de la terminal. 
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4.4 Sucesos de contaminación marina y medidas correctoras 
 
Las instalaciones marítimas que carguen, descarguen o manipulen alguna de las siguientes 
sustancias: 

- Hidrocarburos 
- Productos catalogados como sustancias nocivas y potencialmente peligrosas con 

independencia de su forma de presentación (granel líquido, granel sólido, en 
contenedores o en “bultos”) 

 
deberán contar con un Plan Interior Marítimo aprobado por la Capitanía Marítima de Pasaia. 
 
En caso de que se produzca un suceso de contaminación marina a las dársenas del puerto de un 
producto contaminante, se comunicará inmediatamente tal circunstancia al CENTRO DE 
CONTROL DE EMERGENCIAS (CCE) (AL TELÉFONO 943 353364) y se activará, en su 
caso, el Plan Interior Marítimo de la instalación, tomando el causante del vertido las medidas 
necesarias para su contención, control y gestión de los residuos resultantes, restableciendo las 
condiciones anteriores al accidente. 
 
 

4.5 Autorización de vertido y medidas de control 
 

 Los titulares de las concesiones o autorizaciones de ocupación de dominio público que 
desarrollen actividades y efectúen vertidos de aguas residuales (sanitarias y/o 
industriales) o de escorrentía superficial, en las aguas del dominio público marítimo 
portuario, o a través de la red de la APP, deben solicitar y contar con la preceptiva 
autorización de vertido tierra mar otorgada por la Administración hidráulica competente 
[Agencia Vasca del Agua (URA)] y cumplir con los límites de los parámetros de vertido 
establecidos en las mismas, así como realizar el pago de las tasas correspondientes. 

 
En el marco de la autorización de vertido otorgada por URA, los titulares de 
concesiones y autorizaciones de ocupación de dominio público donde se efectúen 
vertidos, dispondrán de una arqueta de control a la salida de las instalaciones de 
depuración y antes de su vertido, situada en lugar accesible para la toma de muestras 
y aforo de caudales. 
 
El productor de los vertidos tomará muestras y realizará análisis de la calidad de las 
aguas residuales, de conformidad con lo establecido por la autorización de vertido 
debiendo remitirse copia de dicha autorización y de los resultados de muestreos 
realizados a la Autoridad Portuaria de Pasaia, a través de su Registro General, para 
que esté informada al respecto. 
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 Cuando este vertido se realice a través de la red de la Autoridad Portuaria, además de 
cumplir con los requisitos anteriores, se deberá solicitar ante la Jefatura de 
Infraestructuras de la Autoridad Portuaria de Pasaia una autorización de conexión, 
aportando los siguientes datos:  

 
- Plano de saneamiento con la posición del punto de acometida y arqueta de 

control. 
- Procedencia de las aguas a verter. 
- Proyecto de instalaciones de depuración (si se requiere para no superar los 

valores límite de vertido autorizados). 
- Caudales estimados y volumen anual de vertido.  
 

Los parámetros característicos de contaminación de vertido no superarán los 
límites máximos establecidos en la ordenanza de vertidos de la Mancomunidad 
de Aguas del Añarbe. 

 
 Cuando los titulares de las concesiones o autorizaciones de ocupación de dominio 

público realicen vertidos de aguas residuales (sanitarias y/o industriales)  a la red de 
la Mancomunidad de Aguas del Añarbe, deberán solicitar la pertinente autorización a 
la citada Mancomunidad y tras la conexión solicitar y conservar la 
"Declaración/permiso de conexión a colector". 

 
 En el caso de titulares de actividades que hagan uso de zonas de dominio público 

común (muelles, etc), durante el periodo en el que hagan uso de éstas zonas, 
asumirán su responsabilidad en calidad de productores de los vertidos que puedan 
ocasionar como consecuencia de su actividad. 

 
En cualquiera de los anteriores supuestos, los responsables de mantener los sistemas de 
saneamiento y depuración en correcto estado y realizar su mantenimiento (limpieza y gestión 
del residuo) tras la operación serán los titulares de las actividades que hagan uso del dominio 
público portuario. En caso de concatenar autorizaciones en el mismo espacio autorizado, se 
entiende que dicho mantenimiento se podrá realizar antes de la finalización de la última.  

 
 
4.6 Vertidos derivados de operaciones con graneles sólidos 
 

Durante las operaciones de depósito y manipulación de graneles sólidos y, una vez finalizadas 
éstas, la empresa estibadora efectuará la limpieza de los muelles y explanadas afectados y 
tomara todas las precauciones para que no se produzcan vertidos directos al mar. 
 
Quedan prohibidos los mangueos sin la adecuada limpieza previa de los muelles que puedan 
originar vertidos con arrastres contaminantes llegando a la dársena desde el propio cantil del 
muelle o a través de la red de aguas. 
 
Se colocará una lona o similar entre el cantil del muelle y el buque, si existe riesgo de derrame 
significativo de mercancías al mar. 
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Todas las empresas estibadoras deberán disponer de un plan de contingencias por 
contaminación accidental que contemple las actuaciones a llevar a cabo ante la posibilidad de 
emisiones, derrames y vertidos, formando al personal implicado, de forma que se evite la 
contaminación del entorno portuario. El plan estará a disposición de la Autoridad Portuaria de 
Pasaia. 
 
Con carácter previo al depósito de la mercancía en los muelles, la empresa estibadora deberá 
cubrir los, imbornales o cualquier apertura directa al mar que esté próximo a la zona de depósito 
con los dispositivos adecuados, manteniéndose esta protección hasta el final de la operación, 
para evitar los posibles vertidos, directos o por arrastres de mercancía por las aguas pluviales, al 
mar. Una vez finalizada la operación, y en caso de acumulación de residuos en sumideros o 
imbornales, la empresa estibadora limpiará y desatascará las aperturas o instalaciones afectadas. 
 
El depósito de la mercancía se realizará en las zonas dispuestas para tal efecto por la Autoridad 
Portuaria, respetando las distancias establecidas al cantil. 
 
Para evitar las posibles obturaciones de los canales de desagüe, el depósito de la mercancía se 
realizará en las zonas dispuestas para tal efecto por la Autoridad Portuaria, respetando 
taxativamente las distancias establecidas de 2 m a cada lado de cualquier canal de desagüe, no 
pudiendo en ningún caso depositarse el material sobre dichos canales. Se podrá depositar sobre 
los sumideros e imbornales siempre que éstos estén debidamente tapados. 

 
 

5. RESIDUOS Y LIMPIEZA 
 

Están obligados al cumplimiento de esta norma todos los usuarios y personas que produzcan 
residuos, que realicen actividades susceptibles de generar residuos, o aquéllos que estén 
encargados de su gestión (recogida, clasificación, almacenamiento, transporte, valorización y 
eliminación) y para ello deban operar en la zona de servicio. 

 
 
5.1 Aspectos generales 
 

El productor de los residuos, de conformidad con las obligaciones establecidas por la legislación 
aplicable, es responsable del correcto depósito de los mismos, de manera segregada en 
contenedores  adecuados debidamente identificados y de asegurar su gestión conforme a la 
legislación más estricta aplicable (en adelante, gestión correcta). 
 
El otorgamiento de una concesión o autorización en el Dominio Público Portuario atribuye a su 
titular la condición de poseedor de los residuos que se generen o se encuentren en la concesión o 
autorización y, por tanto, responsable del cumplimiento de las obligaciones legales que se 
deriven. 
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No se verterá sin la autorización de la Administración hidráulica competente (Agencia Vasca 
del Agua – URA), ningún tipo de residuo al mar o a las redes de saneamiento, drenaje y 
pluviales del puerto. 
 
Los prestadores de servicios portuarios que generen o gestionen residuos como consecuencia de 
su actividad, deben emitir una memoria anual dentro de los tres primeros meses de cada año que 
describa las actividades realizadas, los tipos y cantidades de residuos generados y gestionados 
así como los procedimientos de gestión realizados y su coste económico. Dicha memoria deberá 
ponerse a disposición de la Autoridad Portuaria de Pasaia siempre que ésta lo requiera. 
 
La Autoridad Portuaria de Pasaia podrá exigir la paralización de las actividades si la mala 
gestión de los residuos generados puede ocasionar un grave riesgo para la salud de las personas 
o el medio ambiente. 

 
 
5.2 Residuos urbanos o asimilables a urbanos 
 

Los residuos deberán depositarse de manera segregada en contenedores específicos de residuos 
orgánicos o putrescibles, contenedores de inorgánico, u otros recipientes dispuestos para su 
contención (contenedores o jaulas de cartón y poliexpán, contenedores de vidrio, contenedores 
de barreduras, etc.). 
 
Los contenedores permanecerán cerrados en todo momento para evitar la presencia de aves y 
roedores. 
 
No se acumularán en la zona de servicio residuos urbanos o asimilables a urbanos, en espera de 
su recogida. 
 
Los servicios de limpieza de oficinas y edificios, deben hacer uso de los contenedores para la 
recogida selectiva de papel-cartón, envases, vidrio, resto orgánico, etc. distribuidos por la Zona 
de Servicio. 

 
 
5.3 Residuos inertes 
 

No se apilarán o acumularán en la zona de servicio residuos inertes. Éstos deberán ser 
correctamente gestionados por su poseedor. 

 
 
5.4 Residuos peligrosos 
 

Los productores de residuos peligrosos tendrán permanentemente a disposición de la Autoridad 
Portuaria la documentación acreditativa de la correcta gestión de sus residuos. Sin carácter 
limitativo, deberá registrar y conservar en archivo los documentos de aceptación y los 
documentos de control y seguimiento o justificantes de entrega durante el periodo y con el 
contenido que marque la normativa aplicable. 
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Los residuos peligrosos generados (aceites usados, materiales contaminados, granalla, residuos 
de pintura y disolvente, etc.) se segregarán y depositarán en contenedores que identifiquen 
correctamente el tipo de residuos que contienen y su propietario y serán gestionados 
correctamente. 
 
Estos contenedores deberán ser entregados a un gestor autorizado de residuos peligrosos. 
 
La gestión de los residuos peligrosos de carga o peligrosos relacionados con la carga deberá 
llevarse a cabo por gestores autorizados para estos tipos de residuo. 
 
De no cumplir con esta obligación de gestión de residuos en tiempo y forma, la Autoridad 
Portuaria podrá ordenar directamente la gestión de los residuos, con cargo a la empresa 
estibadora y sin perjuicio de las responsabilidades y sanciones que procedan. 

 
 
5.5 Residuos Marpol 

 
El Convenio MARPOL es un Convenio Internacional que busca frenar el deterioro ambiental de 
los mares y océanos. Residuos de aceites e hidrocarburos, plásticos y especies invasoras 
procedentes de aguas de lastre, representan sólo los problemas más conocidos. Cumplir con las 
directrices de gestión de los residuos MARPOL es imprescindible para la conservación marina. 
 
Los residuos generados por los buques deberán ser entregados a una instalación portuaria 
receptora autorizada según el plan de recepción y manipulación de residuos procedentes de 
buques del puerto de Pasaia en vigor. La aplicación de este plan asegura la correcta gestión 
ambiental de los residuos generados por los buques. 

 
5.6 Servicio de limpieza de la zona de servicio común del puerto 
 

El Servicio de Limpieza de la Autoridad Portuaria de Pasaia, contando con la empresa 
contratista para la limpieza viaria y de muelles o almacenes públicos (zonas comunes), se 
encargará de que se realice la gestión correcta de los residuos depositados en los diferentes 
contenedores. 
 
Dicha empresa contratista para la limpieza, utilizará sustancias y productos de limpieza y 
desinfección que cumplirán los requisitos de clasificación, envasado y etiquetado, y procurará 
que sean altamente biodegradables y exentos de sustancias peligrosas. 

 
5.7 Gestión de los restos y residuos de operaciones con graneles sólidos 
 

Corresponde a las empresas estibadoras garantizar la recepción de los residuos de carga y de los 
desechos relacionados con la carga, así como la limpieza de muelles, zonas de circulación y 
explanadas, incluyendo zonas de tránsito y maniobra, como consecuencia de las operaciones de 
depósito y manipulación de mercancías. Esto se realizará durante e inmediatamente después de 
realizar las operaciones, con la finalidad de eliminar fuentes de contaminación y de forma que 
se permita el uso de las instalaciones a los demás usuarios del puerto. 
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De no cumplir con esta obligación de gestión y limpieza de residuos en tiempo y forma, la 
Autoridad Portuaria podrá ordenar directamente la realización de los trabajos, con cargo a la 
empresa estibadora y sin perjuicio de las responsabilidades y sanciones que procedan. 
 
Cada vez que se realicen traslados o procesos de limpieza de las grúas, tolvas móviles u otra 
maquinaria utilizada en las operaciones, el responsable de las mismas, ya sea de la empresa 
estibadora, consignataria, o incluso del transporte por ferrocarril, se hará responsable de que no 
queden depositados en el muelle los residuos resultantes del traslado o la limpieza de dichos 
medios. 

 
5.8 Limpieza de muelles, explanadas y viales 
 

La limpieza y depósito en contenedores se realizará con celeridad, a fin de dejar la zona limpia y 
expedita, incluso con ocasión del levante, ya sea parcial o total, de mercancías en cualquier vial, 
muelle o explanada. En cualquier caso se prestará especial atención a la limpieza de los 
mecanismos de cambio de aguja inmediatamente después de la operación de carga. 
 
Las empresas estibadoras evitarán, mediante la inmediata limpieza de los residuos de carga de 
los muelles y explanadas donde se ha cargado o descargado un granel sólido, o los viales, las 
galerías, arquetas y sumideros afectados por estas operaciones, la resuspensión de los restos de 
graneles sólidos y su adhesión a los bajos y ruedas de los camiones de transporte de estos 
graneles. 
 
No se verterán a la lámina de agua residuos recogidos como consecuencia de la limpieza de 
zonas de tierra y agua, o sus lixiviados, ni se derramarán al suelo residuos líquidos recogidos 
como consecuencia de la limpieza de zonas de tierra y agua, ni sus lixiviados. 
 
Para ello, la operación de limpieza puede organizarse en las siguientes fases: 
 

1. Inmediatamente después de que se realicen las descargas o cargas de mercancías, 
después del levante parcial o total de éstas, así como durante las operaciones de 
levante, se pasará la cuchilla de una pala sobre la superficie del muelle y se 
acopiarán los residuos en una zona apartada para su posterior gestión. Sólo si se 
observan emisiones de polvo significativas, se regará el muelle por aspersión pero 
nunca con chorro a presión. 

 
2. Posteriormente se regará por aspersión el residuo fino que no ha podido recoger la 

cuchilla de la pala. Podrán utilizarse los baldeadores de un camión cisterna. No se 
efectuará chorreo a presión. 

 
3. Se efectuará el barrido del muelle mediante el empleo de una barredora mecánica 

preferiblemente con sistema de aspiración u otros equipos eficaces. 
 
4. Una vez que la cantidad de polvo en el muelle sea tan escasa que no puede recogerse 

con la barredora mecánica, se efectuará la limpieza final. 
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En el caso de abonos o fertilizantes, el proceso anterior se realizará por vía seca mediante 
barredoras, sopladoras, etc., para evitar excesos de contenido de amoniaco en las aguas de 
limpieza. 
 
 

5.9 Gestión final de los residuos 
 

Después de la limpieza, los residuos serán depositados selectivamente en contenedores para ser 
gestionados según la normativa vigente. 
 
Se recomienda pesar o medir sistemáticamente el volumen de residuos generados en las 
operaciones, con objeto de obtener información sobre las pérdidas de material que podrían ser 
evitadas, las posibilidades de mejora en este sentido y el resultado de las medidas iniciales. 
 

Los residuos recogidos como consecuencia de los trabajos de limpieza descritos en los 
apartados anteriores, siempre que no puedan ser objeto de reutilización, serán transportados a 
una planta de tratamiento para su gestión final mediante reciclaje o valorización. En último 
caso, se evacuarán para su vertido en vertederos autorizados según el tipo de residuo. En 
cualquier caso, la gestión se efectuará según la legislación nacional y autonómica en vigor en 
cada momento. 

 
 

6. RUIDOS 
 

Los titulares de concesiones o autorizaciones y otros usuarios del puerto que realicen 
operaciones susceptibles de emitir ruidos molestos o nocivos, deben cumplir esta norma 
mediante la adopción de buenas prácticas y la aplicación de las mejores tecnologías disponibles 
para la limitación de los niveles sonoros transmitidos. 

 
 
6.1 Aspectos generales 
 

Todas las operaciones susceptibles de generar impacto acústico deberán cumplir lo establecido 
en legislación aplicable en cuanto a los niveles de inmisión sonora aplicables para horario 
diurno, vespertino y nocturno. 
 
Adicionalmente, se tendrán en cuenta las siguientes indicaciones para minimizar ruidos:  
 

- Utilizar vehículos, embarcaciones y maquinaria que cumpla la normativa vigente en lo 
que se refiere a emisiones atmosféricas de ruidos.  

- En horario nocturno, no se realizarán descargas de chatarra ruidosa o productos 
similares, así como operaciones con chorreo en el Astillero. 

- La maquinaria auxiliar empleada en el recinto portuario no podrá emitir ruido superior 
a 80 dBA para lo cuál se tomarán las medidas correctoras oportunas. 

- Se evitará el golpeo de los cazos de las palas contra el suelo para mitigar el ruido. 
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6.2 Ruido producido en la manipulación de graneles sólidos 
 

Para reducir problemas por emisión de ruido con chatarras que hagan altamente probable dicha 
emisión: 
 

- La descarga de buque a muelle, se realizará soltando la mercancía a la menor altura 
posible y procurando posar el pulpo sobre el suelo o la pila de chatarra. 

 
- La carga del camión, se realizará preferiblemente con máquina dotada de pulpo (tipo 

Poclain), con objeto de disminuir la altura de caída de la chatarra sobre la caja del camión. 
 

- Únicamente se podrá operar con chatarras ruidosas en horario de lunes a viernes de 7:00 
a 21:00 horas. Los sábados, domingos y festivos este será de 8:00 a 21:00 horas y se 
tomarán todas las precauciones necesarias para reducir al máximo la emisión de ruido. 
Estos horarios no serán prorrogables en ningún caso.   

 
 
7. CONTAMINACIÓN DEL SUELO 

 
Los titulares de concesiones o autorizaciones y otros usuarios del puerto que realicen 
operaciones susceptibles de efectuar derrames, deben cumplir esta norma mediante la adopción 
de buenas prácticas y la aplicación de las mejores tecnologías disponibles (cubetos de retención, 
bandejas de recogida, etc.) para evitar la caída a los suelos de la zona de servicio del puerto de 
sustancias tóxicas y peligrosas. 
 
 

7.1 Aspectos generales 
 

El suelo constituye uno de los medios receptores de la contaminación más sensibles y 
vulnerables. Históricamente, la zona de servicio ha acogido actividades que son, o han sido, 
potencial causa de contaminación del suelo e, indirectamente, de las aguas subterráneas. 
 
Para evitar la contaminación del suelo, los titulares de las actividades susceptibles de provocar 
un derrame (instalaciones de almacenamiento de combustibles líquidos y de otros productos 
químicos, etc.): 
 

- Dispondrán de medios y materiales para contener, absorber y limpiar el posible 
derrame que pueda producirse. Para ello contará con elementos para sellar arquetas, 
cubetos de retención, absorbentes y tanques de recogida debiendo garantizar la 
disponibilidad de medios y barreras para contener el posible vertido. Los residuos 
generados serán correctamente gestionados, y repondrán la situación anterior al 
derrame. 

- Impermeabilizarán las zonas de almacenamiento de sustancias líquidas peligrosas, 
disponiéndose de cubetos capaces de retener cualquier tipo de derrame accidental, 
rebose o goteo que pueda producirse. 
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- Realizarán las pruebas de estanqueidad, revisiones periódicas de espesores, etc, 
cumpliéndose en todo momento con los requisitos de la legislación aplicable. 

- Dispondrán de las fichas internacionales de seguridad química de todas las sustancias 
peligrosas almacenadas y seguirán sus recomendaciones. 

- Contarán con la inscripción y/o autorización de puesta en marcha de la Delegación de 
Industria del Gobierno Vasco. En el caso de instalaciones que no requieran de su 
inscripción, tal circunstancia deberá justificarse debidamente en función de la 
legislación aplicable en cada caso. Dicha justificación deberá documentarse en el Plan 
de Contingencias por contaminación ambiental de la Empresa. 

 
Como se ha citado en el apartado de vertidos, no se efectuarán cambios de aceite ni de líquidos 
hidráulicos ni de lubricantes, ni otras operaciones de mantenimiento, reparación o lavado de 
instalaciones móviles salvo en aquellos talleres habilitados y autorizados para ello. Las 
operaciones de mantenimiento de instalaciones o equipamientos que no sean móviles se 
efectuarán evitando los derrames al suelo y con el empleo de bandejas u otras medidas de 
protección. 
 
En los supuestos de bienes de dominio público en régimen de concesión, cuya actividad sea 
potencialmente contaminante del suelo según la legislación vigente, el concesionario deberá 
cumplir con las obligaciones que le imponga dicha normativa. A estos efectos, el titular de la 
concesión elaborará un informe de situación del suelo y la obtención de la Declaración de 
calidad del suelo antes de extinguir o revertir la concesión, que deberá ser remitido por el 
concesionario a la Jefatura de Infraestructuras de la Autoridad Portuaria de Pasaia. 
 
La declaración de un suelo como contaminado obligará a realizar las actuaciones necesarias 
para proceder a su limpieza y recuperación, en la forma y plazos en que determine el órgano 
ambiental de la Comunidad Autónoma. 
 
El órgano ambiental de la Comunidad Autónoma declarará y delimitará los suelos 
contaminados, debido a la presencia de componentes de carácter peligroso procedentes de las 
actividades humanas, evaluando los riesgos para la salud humana o el medio ambiente, de 
acuerdo con los criterios y estándares que, establecidos en función de la naturaleza de los suelos 
y de sus usos, se hayan determinado. 

 
 
7.2 Comunicación de derrames y medidas correctoras 
 

En caso de que se produzca el derrame accidental de un producto contaminante, se comunicará 
inmediatamente tal circunstancia al CENTRO DE CONTROL DE EMERGENCIAS (CCE) (AL 
TELÉFONO 943 353364), tomando el causante del derrame las medidas necesarias para 
contenerlo, recoger la sustancia con materiales absorbentes y entregar los residuos a un gestor 
autorizado. Finalmente, se restablecerán las condiciones previas del suelo e instalaciones 
afectados por la contaminación. 
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8. ACTUACIÓN ANTE INCIDENCIAS 
 
1. Los usuarios del puerto deberán proteger sus mercancías, instalaciones y actividades de 

los daños que pudieran producirse por causas operacionales o de condiciones 
meteorológicas adversas (lluvia, granizo, sedimentación de partículas arrastradas por el 
viento, estibas y depósitos incorrectos, etc.), siendo su obligación, ante incidencias de 
este tipo que resulten perjudiciales para su parcela, las mercancías depositadas en ella, 
terceros o el demanio portuario en general, actuar de inmediato para evitar y atenuar el 
daño medioambiental que pudiera ser originado, retirando las mercancías, modificando 
su emplazamiento, y adoptando cuantas medidas sean precisas, a su costa.  
 

2. Los usuarios del puerto deberán informar de inmediato al CENTRO DE CONTROL DE 
LA POLICÍA PORTUARIA (CCPP) (AL TELÉFONO 943 350159) de las incidencias a 
que se refiere el párrafo anterior y vendrán obligados a adoptar las medidas que se 
determinen por la Autoridad Portuaria y demás Administraciones competentes que, en 
caso de no verificarlo, podrán ejecutarlas a costa y por cuenta de los usuarios del puerto. 
 

3. Las autorizaciones y concesiones de ocupación de superficie no eximen al titular de su 
obligación de vigilar las operaciones que se desarrollen por terceros, para detectar las 
incidencias que éstos puedan producir sobre la parcela concesionada o autorizada o la 
mercancía depositada. 
 

4. Además de lo señalado en las disposiciones generales del presente Documento, es 
obligación del operador o empresa estibadora que se encuentre manipulando una 
mercancía, modificar los procedimientos de manipulación y, en su caso, suspender la 
operación cuando se ocasionen o puedan ocasionar daños medioambientales debido a 
vertidos al mar, emisiones a la atmósfera y derrames sobre los suelos del puerto, todo 
ello con independencia de que la actuación se ajuste a las disposiciones contenidas en las 
presentes normas. 
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9. SEGUIMIENTO Y VIGILANCIA DE LAS OPERACIONES 
 

La Policía Portuaria tiene encargadas las labores de supervisión de operaciones portuarias, entre 
las que se encuentran las siguientes tareas en materia ambiental: 
 
- Vigilancia y control de las operaciones de atraque, desatraque y enmiendas conforme a las 

autorizaciones otorgadas. 
- Supervisar que las operaciones de carga, descarga y terrestres se realicen conforme a 

reglamentos y procedimientos/instrucciones establecidos y en las condiciones óptimas para 
la explotación portuaria, sin perjuicio del que pueda realizar otro personal adscrito o no a la 
APP. 

- Vigilancia y control en la admisión, permanencia, almacenamiento y circulación de 
mercancías peligrosas en la zona terrestre de la zona de servicio. 

- Toma de muestras del aire, agua, mercancías e instalaciones para comprobar las condiciones 
en que se realizan las operaciones portuarias, a fin de garantizar la no generación de 
molestias o emisiones que pudieran afectar a otros usuarios, mercancías o áreas limítrofes. 

- Participación en la prevención y control de emergencias en colaboración con las 
Administraciones competentes en protección civil, prevención y extinción de incendios, 
salvamento y lucha contra la contaminación. 

- Denuncia de infracciones consistentes en la utilización indebida por vehículos del dominio 
público portuario. 
 

Para el ejercicio de sus funciones de policía, la Autoridad Portuaria dispone de una red de 
videovigilancia para la monitorización y control visual de las operaciones e instalaciones por 
video, cuyas grabaciones podrán constituir prueba de cargo en los procedimientos sancionadores 
que se instruyan. 

 
Ante cualquier hecho significativo el Policía Portuario informará inmediatamente al CCPP 
(operativo 24 horas y 365 días del año), que lo transmitirá a la Jefatura de Operaciones de la 
Autoridad Portuaria y, por ésta, al ámbito, usuario y/o Órgano Competente implicado. 

 
Las actas que levante la Policía Portuaria respecto de hechos incluidos en el ámbito de 
aplicación del presente Documento tendrán la consideración de denuncia a los efectos de la 
incoación del correspondiente procedimiento sancionador, en su caso. Dicho procedimiento se 
tramitará a través del ámbito de Explotación y teniendo en consideración el criterio del ámbito 
de Prevención y Medio-Ambiente. 
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10. REGIMEN SANCIONADOR 
 
Los incumplimientos del presente Documento que produzcan afección a terceros, sin perjuicio 
de las demás responsabilidades que procedan, darán lugar a la incoación del correspondiente 
procedimiento sancionador que se tramitará y resolverá por la Autoridad Portuaria con sujeción 
a las normas contenidas en el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se 
aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, la Ley 
22/1988, de 28 de julio, de Costas, disposiciones de desarrollo reglamentario, el Real Decreto 
1398/1993 de 4 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento del Procedimiento para el 
Ejercicio de la Potestad Sancionadora, la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen 
Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común y demás 
disposiciones aplicables en materia sancionadora, y las que en cada momento las sustituyan y 
estén vigentes. 

 
 




