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1  Antecedentes   

1.1  Objeto de la revisión  

El Plan Especial de Ordenación de la Zona de servicio del puerto de Pasaia fue aprobado definitivamente por la 
Diputación Foral de Gipuzkoa en sesión de 21 de Diciembre de 2010. 

Esta aprobación constituye el punto final de un largo proceso de tramitación que se inicia el 18 de Diciembre de 
2003 con la formulación del primer documento de Plan Especial y su aprobación inicial. 

Desde la  fecha de aprobación definitiva de este documento, la nueva dirección de la Autoridad Portuaria del 
puerto de Pasaia ha puesto en marcha determinadas iniciativas y decisiones de amplio alcance con importantes 
repercusiones en el futuro inmediato del puerto, coincidentes en el tiempo con otras actuaciones de las 
Administraciones Públicas: 

*  Suspensión temporal de la construcción del puerto exterior 

En primer lugar se adopta el acuerdo de posponer la construcción del puerto exterior aplazando su 
construcción sin plazo determinado. Esta decisión circunscribe el puerto industrial a los límites actuales, 
en tanto no se consigan nuevas plataformas logísticas ligadas al puerto, con fácil acceso desde los 
muelles de descarga. Esta decisión se produce en un momento en que el descenso de la actividad 
producido por la crisis económica parece haber tocado fondo y empieza a detectarse un esperanzador 
aumento del movimiento portuario que afecta sobre todo a determinadas mercancías. 

El Plan Especial actualmente vigente basa su ordenación en la previsión de la ejecución del puerto 
exterior contenido en el Plan Estratégico del puerto de Pasaia, del que contiene una amplia descripción 
en el apartado 3 de la memoria en el análisis de la relación con otros instrumentos de planificación. 

*  Clausura y derribo de la central térmica 

En este periodo se ha clausurado la central térmica de San Juan y se ha procedido a su demolición, 
cuyos trabajos han concluido recientemente con el desmontado de la chimenea, que constituía el 
símbolo de la central. 

Este derribo deja libre una gran plataforma en continuidad con los muelles de Lezo, que supone una 
gran oportunidad de ampliación y sobre la que se proyecta instalar una terminal de contenedores de la 
que el puerto de Pasaia carecía. 

* Programa de demoliciones de los edificios de La Herrera 

Se han llevado a cabo una gran parte de los derribos previstos en la zona de La Herrera o se han 
liberado aquellos pabellones que, aun cuando no exigen su demolición, no están siendo utilizados en la 
actualidad. Sin embargo, la crisis económica no ha hecho posible la construcción del proyecto de 
desdoblamiento de los accesos al puerto desde el oeste, y se desconoce el plazo para su construcción. 
El aumento de tráfico se produce por tanto con la situación actual, en la que tanto el tráfico pesado 
como el tráfico urbano se concentran en la glorieta de Gomistegui. 

* Análisis Estructural Prospectivo del Puerto de Pasaia. 

Entre los meses de marzo a octubre de 2014, la Autoridad Portuaria puso en marcha un proyecto de 
reflexión entre los agentes implicados en el puerto, administraciones provinciales y locales, Cámara de 
Comercio, Gobierno Vasco, ADIF y empresas del puerto que se ha concretado en un documento de 
“Análisis Estructural Prospectivo del Puerto de Pasaia al Horizonte 2025”.  

En la elaboración de este trabajo, quedó clara la importancia del Puerto comercial para la región y la 
influencia que la existencia del puerto ha tenido en la localización de determinadas industrias en el 
ámbito regional. En este sentido, frente a la evidente falta de espacio de servicio portuario, fue clara la 
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preocupación por parte de los diversos agentes de la necesidad de optimización de los espacios 
existentes y la búsqueda de nuevas superficies. 

En el análisis prospectivo es también notoria la preocupación por los problemas de relación del puerto 
con la ciudad, tanto en la solución de los problemas estructurales y de acceso rodado, como en las 
relaciones peatonales a través del puerto, la degradación de la imagen urbana o los problemas 
medioambientales. Entre las metas a alcanzar que se derivan del análisis prospectivo, la primera es la 
de “optimizar el espacio y dar solución a la problemática del borde puerto-ciudad”. 

* Estudio de Evaluación del impacto en la Salud de dos intervenciones de regeneración en la bahía de 
Pasaia 

El Departamento de Salud del Gobierno Vasco publica en el año 2014 el estudio de “Evaluación del 
impacto en la Salud de dos intervenciones de regeneración en la Bahía de Pasaia”. Estudio que se 
centra en la evaluación sobre la salud de dos actuaciones realizables a corto plazo en el entorno del 
puerto: la construcción de la nueva lonja de pescado y la reordenación de La Herrera Norte-Oeste. 

Entre sus conclusiones se encuentran la propuestas de creación de un paseo peatonal y de bicicletas 
entre la estación del “Topo” y Puntas bordeando la lámina de agua, la reparación de los déficits 
urbanos de dotaciones y servicios y la mejora de la dotación de espacios ciudadanos por el impacto 
positivo sobre la salud de la población. 

*  El Plan territorial Parcial del Área de Donostialdea –Txingudi 

Después de una primera redacción del Plan Territorial Parcial de Donostialdea - Txingudi por parte del 
Gobierno Vasco, que no llega a tramitarse, se ha redactado un nuevo documento que cuenta con 
aprobación inicial. Este nuevo documento responde a la realidad económica actual, no contempla la 
construcción del puerto exterior, renuncia a la ampliación del aeropuerto, y no cuenta con la 
ampliación del segundo cinturón viario de conexión con la AP-8. 

El Plan Especial de Ordenación vigente, redactado en un momento económico favorable, requiere por 
tanto  modificaciones sustanciales para compatibilizar los diversos objetivos con la nueva ordenación 
planteada por el PTP. 

En el tiempo transcurrido desde la formulación de la presente revisión del Plan Especial se ha producido 
la aprobación definitiva del Plan Territorial Parcial por Decreto 121/2016, de 27 de julio. 

*  Delimitación de los espacios y usos Portuarios     

El Plan de Utilización de los Espacios Portuarios fue aprobado con fecha 19 de julio de 2006  y divide la 
zona de servicio en cinco áreas: 

1) Pesquera: Muelles de Trintxerpe, San Pedro y lonja. 4,39 Ha. 

2) Complementaria de Usos Mixtos: La Herrera, Muelle de La Herrera hasta el actual edificio de la 
SAGEP, margen izquierda desde la Plaza del Almirante hasta Ondartxo (incluido), paseo de Bonanza 
en la margen derecha, plaza de Bizkaia en Donibane y parcela junto al Polideportivo de Lezo. 14,69 
Ha. 

3) Comercial de Antxo y Lezo: Desde el muelle de Herrera hasta Lezo-1. 43,16 Ha. 

4) Central Térmica: Muelle Iberdrola y Central Térmica. 3,48 Ha. 

5) Construcción y Reparación Naval: Península de la factoría y Muelle Donibane. 7,26 Ha. 

La Ley 33/2010, de 5 de agosto, sustituye el Plan de Utilización por la Delimitación de los Espacios y 
Usos Portuarios y modifica la denominación de los usos admisibles en el dominio público portuario. La 
Disposición Transitoria Sexta del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina 
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Mercante mantiene la vigencia de los Planes de Utilización aprobados con anterioridad a la Ley 
33/2010, pero exige su transformación en el documento de Delimitación de los Espacios y Usos 
Portuarios con ocasión de su primera modificación. 

El cierre de la Central Térmica de Iberdrola obliga a modificar puntualmente el documento vigente.  
Con ocasión de esta modificación, de carácter sustancial, la Autoridad Portuaria ha procedido a adaptar 
el documento para convertirlo en Delimitación de los Espacios y Usos Portuarios. Esta adaptación, que 
tiene el carácter de modificación sustancial puntual por suprimir uno de los usos (el de la Central 
Térmica) ha sido aprobada por la Orden FOM/2163/2015. 

La nueva denominación y delimitación de las zonas es la siguiente: 

 

Actualmente se encuentra en tramitación una nueva modificación de la Delimitación de los Espacios y Usos 
Portuarios, que tiene como principales objetivos: 

a) Asignar a los Muelles Pescadería I y II y Trintxerpe un uso mixto, Pesquero/Interacción Puerto-Ciudad 
b) Corregir la delimitación del dominio público portuario en la zona de Lezo 
c) Incluir en el dominio público portuario una parcela junto a la rotonda Gomistegui, a propuesta del 

Ayuntamiento de Pasaia 
d) Desafectar la Plaza de Bizkaia y la parcela del edificio sociocultural, ambos en Donibane, como 

consecuencia de la anulación, por Sentencia del Tribunal Supremo de 8 de febrero de 2017, de la Orden 
FOM de 23 de mayo de 2011 que las había desafectado 

Con la idea de proceder a una actualización de su planeamiento, la Autoridad Portuaria del Puerto de Pasaia 
aprobó primero los objetivos para esta modificación y procedió después al encargo de la asistencia técnica para la 
formulación del presente documento de “Revisión del Plan Especial de Ordenación del Puerto de Pasaia. 

Este documento se formula bajo la forma de Revisión de Plan Especial en base a la previsión de los artículos 4 y 5 
de las Normas Generales del documento vigente. Su estructura y contenido reproduce el vigente Plan Especial 
redactado en su día con la asistencia técnica de la empresa LKS INGENIERIA S. COOP., suprimiendo los aspectos o 
documentación que han quedado obsoletos, o modificando la ordenación y las determinaciones normativas que 
requiere la nueva ordenación. 

En su aspecto documental se trata por tanto como un documento refundido que reproduce los textos de las áreas 
que no resultan modificadas. 

1.2    Equipo de trabajo  

La presente Revisión del Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Pasaia ha sido 
elaborada por la Autoridad Portuaria, siendo su presidente D. Ricardo Peña. 

El equipo redactor por parte de la Autoridad Portuaria está dirigido por D. Gregorio Irigoyen, Director técnico del 
trabajo, Director del Puerto en la fase de la elaboración del documento de aprobación inicial, y por D. Cesar 
Salvador Artola en la contestación a las alegaciones y aprobación provisional. 
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La Asistencia Técnica se contrata a la empresa Hoz y Fontán Arquitectos S.L.P., con domicilio social en la Calle 
García Lorca nº 10, 3º-1 de Donostia. 

El trabajo está firmado por los arquitectos D. Angel de la Hoz, colegiado nº 49.565 y por el arquitecto D. Pablo de 
la Hoz, colegiado nº 650404 ambos en el Colegio Oficial de Arquitectos Vasco-Navarro. 

1.3        Resumen de la tramitación de la Revisión del Plan Especial  

La tramitación del documento de la Revisión del Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de 
Pasaia se inicia por parte de la Diputación Foral de Gipuzkoa, con el acuerdo del Consejo de Gobierno de 
aprobación inicial en sesión de 26 de abril de 2016. 

Durante el periodo de exposición pública se han recibido alegaciones de particulares y de diversas entidades 
como asociaciones de vecinos de Larratxo-Herrera, Asociación de Comercio de Errentería y Pasaia, IES Náutico 
Pesquero de Pasaia, Club Deportivo de Pesca Naútico Izkiro, Cofradía de Pescadores de San Pedro, Asociación 
Itsas Gela Aula del Mar, Empresas de Transporte por carretera, usuarios del puerto de Pasaia Guiport, Sindicato 
Langile Abertzaleen Batzordea. 

Se reciben así mismo alegaciones de partidos políticos EHBildu de Gipuzkoa y Pasaia y del grupo antinuclear 
EGUZKI. 

Simultáneamente se ha dado audiencia a los cuatro Ayuntamientos afectados, presentando alegaciones los 
Ayuntamientos de Pasaia, Donostia - San Sebastián y Errentería. 

En cumplimiento de la Ley de evaluación ambiental se solicita consulta a las administraciones y organizaciones 
implicadas, llegando respuesta de la sociedad pública de Gestión Ambiental IHOBE SA, de la Agencia Vasca del 
Agua-URA y de la dirección General de Sostenibilidad de la Costa y del Mar. 

A su vez han remitido informes los siguientes organismos: 

�x Dirección General de Gestión y Planificación del Departamento de Infraestructuras viarias de la 
Diputación Foral de Gipuzkoa. 

�x Secretaria  General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento. 
�x Comisaría de Aguas de la Confederación Hidrográfica del Cantábrico. 
�x Secretaria General Técnica del Ministerio del Interior. 
�x Delegación territorial de Gipuzkoa del Departamento de Salud del Gobierno Vasco. 
�x Dirección General de Aviación Civil del Ministerio de Fomento. 
�x Dirección General de Telecomunicaciones  y Tecnologías de la Información del Ministerio de Industria, 

Energía y Turismo. 

A petición de la Diputación Foral de Gipuzkoa La Autoridad Portuaria  acuerda con fecha 29 de noviembre de 2016 
la aprobación del informe de contestación individualizada a las alegaciones, que se remite a la Diputación con 
fecha 30 de noviembre. 

Con fecha 3 de enero de 2017 el Departamento de Movilidad y Ordenación del territorio, mediante una Orden 
Foral  da respuesta a las alegaciones presentadas y aprueba provisionalmente el Documento de Revisión del Plan 
Especial de la zona de servicios del Puerto de Pasaia. 

Este documento recoge las observaciones efectuadas por la Delegación de Gipuzkoa de Costas y las contenidas en 
el informe de Puertos del Estado, relativo a la “Propuesta de revisión del Plan Especial de Ordenación de la zona 
de servicio del puerto de Pasaia”, de 9 de febrero de 2018. 
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2    Encuadre general del puerto de Pasaia  

Notas históricas 

El Puerto de Pasaia se extiende a lo largo de los márgenes de una privilegiada ensenada natural que ha venido 
utilizándose como puerto, al menos desde el siglo V. A lo largo de los siglos se han ido afianzando y colonizando 
los espacios terrestres y se ha ido ganando al mar reduciendo la extensión de la lámina de agua.  

En la Edad Media en la bahía de Pasaia se embarcaba la producción de las ferrerías de la zona y la lana de Navarra, 
mientras que se desembarcaban granos y manufacturas europeas. Entre los siglos XIV y XVI Pasaia fue uno de los 
puertos estratégicos de la Corona, además de un importantísimo centro de construcción, base para el 
aprestamiento y apostadero de la Armada en el Océano. Las flotas de pesca de altura tenían aquí su puerto de 
invernada y un gran centro de pertrechamiento, reparación y fabricación.  

En el siglo XVI las expediciones pesqueras a Terranova tuvieron en Pasaia su principal base, ya que era el único 
puerto que reunía todas las condiciones necesarias. En el siglo XVIII el Puerto de Pasaia ocupó un lugar señalado 
en el comercio marítimo en el que fue base de la Real Compañía Guipuzcoana de Caracas. En la Edad Moderna, 
debido a la mayor institucionalización del cercano puerto de San Sebastián, Pasaia pasa a especializarse en las 
tareas relacionadas con la construcción naval.  

Durante el siglo XX, debido al espectacular incremento de la flota pesquera de altura y gran altura, se convirtió en 
el principal puerto bacaladero del Estado. En las últimas décadas del siglo XX y los primeros años del XXI el peso 
de la actividad pesquera ha decrecido notablemente. 

Características físicas 

El Puerto de Pasaia es un puerto natural constituido por una bahía que proporciona abrigo total a los barcos. Con 
ello, los trabajos de carga y descarga pueden realizarse con total seguridad durante todo el año, cualquiera que 
sea el estado del mar. 

Su canal de entrada tiene un calado mínimo en bajamar de 10 metros, con un fondo arenoso. Este calado se 
mantiene de forma natural sin necesidad de operaciones de dragado. 

Sus muelles tienen una longitud de casi 4.500 metros. De ellos, aproximadamente 1.000 corresponden a los 
muelles pesqueros y cerca de 3.250, a los comerciales, mientras que el resto se destina a la construcción y 
reparación de buques y otras actividades auxiliares. La superficie terrestre total asciende a unos 774.400 m². 
Frente a ello, la superficie total de flotación es de 910.000 m². 

Comunicaciones terrestres 

El Puerto de Pasaia tiene una posición estratégica entre el suroeste de Francia y la Península Ibérica, 
constituyendo el puerto atlántico más próximo a la zona mediterránea española y la salida natural al Atlántico de 
Navarra y del corredor del Ebro. 

Los accesos al puerto por carretera son muy buenos y le dotan de comunicación directa con la Península y con el 
resto de Europa. Existen dos enlaces directos con la Autopista AP-8, que permiten una conexión ágil con el 
Segundo Cinturón de Donostia-San Sebastián y con toda la red principal de carreteras. 

La autopista AP-1 constituye la referencia para el tráfico de camiones para conectar con la zona centro hacia 
Vitoria-Burgos-Madrid. La A-15 o E-5, constituye un eje estratégico para la conexión con Navarra y eje del Ebro y 
el Mediterráneo, enlazando con Pamplona-Zaragoza-Barcelona. La AP-8 o E-70 comunica el puerto con toda la 
Zona Norte, Bilbao-Cantabria-Asturias-Galicia.  

La accesibilidad al ferrocarril constituye una de sus fortalezas. El acceso exterior al Puerto, que lo conecta con la 
red general gestionada por ADIF, se realiza en cuatro puntos: uno frente al muelle de Buenavista 1, otro frente al 
muelle de Buenavista 2 y otro frente al muelle Molinao que enlazan el puerto con la estación de Pasaia. El otro 
acceso se realiza a través de un túnel que parte desde la estación de Errentería. El acceso desde las dos estaciones 
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citadas se produce en la línea Madrid-Hendaya, que establece las posibilidades de encaminamiento a los 
territorios que forman su área de influencia económica. 

Accesibilidad marítima y condicionantes operativas 

Las condiciones físicas del Puerto limitan la accesibilidad marítima al mismo, existiendo limitaciones y 
condicionamientos a los buques.  

Si bien estos condicionantes son los que se expresan con mayor facilidad en términos de esloras y mangas 
máximas, y son por tanto los que se mencionan con más frecuencia, no resultan más limitantes que la propia 
configuración de los muelles del puerto cuya anchura oscila entre los 35 y los 115 metros, con una media de 80 
metros. 

Tráficos principales   

Las limitaciones al tráfico marítimo derivadas de sus condiciones físicas, la falta de espacio para responder a los 
requerimientos de los operadores logísticos y de sus clientes y la presión generada por los núcleos urbanos 
colindantes, hace que el Puerto de Pasaia tenga importantes limitaciones para el desarrollo de una actividad 
comercial en comparación con aquellos puertos con los que ha de competir.   

Sin embargo, su abrigo, ubicación y conexiones lo hacen especialmente apto para los tráficos de corta distancia, 
especialmente si incorporan un componente intermodal. Pasaia, con una adecuada disposición de sus espacios e 
infraestructuras y unos servicios organizados ad hoc, puede resultar muy competitivo para este tipo de tráficos 
frente a otros puertos y modos de transporte. 

El tráfico total de mercancías alcanzó en 2003 el nivel máximo, con un total de 5,9 millones de toneladas. A partir 
de ese año se inicia un paulatino declive debido a la desaparición de los graneles líquidos y el descenso en la 
importación de chatarra y carbón para la central térmica. El año 2013 marca el mínimo de la historia reciente del 
puerto, con 2,9 millones de toneladas, y a partir de 2014 se produce una recuperación importante de la mano del 
sector siderúrgico, alcanzándose de nuevo los 3,5 millones de toneladas. La extrapolación de los datos de los cinco 
primeros meses de 2015 arroja un resultado de 3,8 millones de toneladas para el presente ejercicio, con 
favorables perspectivas para los años siguientes en base a las previsiones de los sectores siderúrgico y de 
automoción y a las expectativas de captación de nuevos tráficos de la minería, contenedores y graneles líquidos.  

Hinterland y Foreland 

El Hinterland de importación del puerto de Pasaia se extiende hasta el Mediterráneo a través del Valle del Ebro y 
alcanza Madrid, pero cuantitativamente se concentra en Gipuzkoa, Navarra y Zaragoza. Gipuzkoa recibe el 70 % 
de las importaciones (principalmente chatarra), Navarra el 13% (fertilizantes) y Zaragoza el 4% (fertilizantes). 

El Hinterland de exportación se encuentra más concentrado en lo que a provincias y mercancías se refiere. 
Gipuzkoa acapara el 88% (principalmente productos siderúrgicos). En segundo lugar se encuentra Zaragoza, 
origen de la exportación de vehículos nuevos. 

Las importaciones tienen como orígenes principales Rusia, con el 14% (chatarra) y Países Bajos y Alemania, ambos 
con el 12 % (productos siderúrgicos). 

El principal destino de las exportaciones es el Reino Unido, con el 40%, principalmente productos siderúrgicos. 

Relaciones puerto-ciudad 

El desarrollo de las infraestructuras portuarias, viarias y ferroviarias y el crecimiento de los núcleos urbanos por 
los que se extiende el puerto (Pasaia, Errentería, Lezo y Donostia-San Sebastián) ha conducido a un proceso de 
conurbación del entorno de la Bahía de Pasaia que ha dado lugar a un continuo urbano entre Donostia, Pasaia, 
Errentería y Lezo, que ha dejado al Puerto de Pasaia en una posición central del mismo. 

De esta manera, el Puerto de Pasaia cuenta en la actualidad con una superficie terrestre de 76,994 has 
constreñidas por las infraestructuras y por el urbanismo de los municipios vecinos y sin capacidad de expansión. 
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Por otro lado, las diferentes estrategias de recualificación de los municipios ribereños miran a los espacios 
portuarios, con lo que se genera una presión importante por el uso del suelo. La existencia de espacios 
degradados o infrautilizados ha servido como argumento para este tipo de estrategias, aspecto que ha sido muy 
relevante en la actuación del Nabalaldea de Bordalaborda. 
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3  Relación con otros instrumentos de planificación  

3.1.  Consideración urbanística del Puerto de Pasaia:  

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 regula en su artículo 56 la consideración y articulación urbanística de 
los puertos, fijando el carácter del Plan Especial y los procedimientos para su formulación y tramitación: 

Artículo 56: Articulación urbanística de los puertos. 

1. Para articular la necesaria coordinación entre las Administraciones con competencia concurrente sobre 
el espacio portuario, los planes generales y demás instrumentos generales de ordenación urbanística 
deberán calificar la zona de servicio de los puertos estatales, así como el dominio público portuario afecto 
al servicio de  señalización marítima, como sistema general portuario y no podrán incluir determinaciones 
que supongan una interferencia o perturbación en el ejercicio de las competencias de explotación 
portuaria y de señalización marítima, requiriéndose informe previo vinculante de Puertos del Estado, 
previo dictamen de la Comisión de Faros, en los casos en los que pueda verse afectado el servicio de 
señalización marítima por actuaciones fuera de los espacios antes mencionados, cuando en sus 
proximidades exista alguna instalación de ayudas a la navegación marítima. 

2. Dicho sistema general portuario se desarrollará a través de un plan especial o instrumento equivalente, 
que se instrumentará de la forma siguiente: 

a) La Autoridad Portuaria formulará dicho plan especial. Con carácter previo a la formulación del plan 
especial o instrumento equivalente que ordene la zona de servicio de un puerto, deberá encontrarse 
delimitada ésta mediante la aprobación de la Delimitación de los Espacios y Usos Portuarios en dicho 
puerto, no pudiendo extenderse las determinaciones de aquel plan más allá de la zona de servicio así 
delimitada. 

b) Su tramitación y aprobación se realizará de acuerdo con lo previsto en la legislación urbanística y de 
ordenación del territorio, por la Administración competente en materia de urbanismo. 

c) Concluida la tramitación, y con carácter previo a la aprobación definitiva de dicho plan especial, la 
Administración competente en materia de urbanismo, en un plazo de quince días, a contar desde la 
aprobación provisional, dará traslado del contenido de aquél a la Autoridad Portuaria para que ésta, en el 
plazo de un mes, se pronuncie sobre los aspectos de su competencia. 

Recibido por la Autoridad Portuaria el contenido del plan especial, ésta lo remitirá a Puertos del Estado a 
fin de que formule las observaciones y sugerencias que estime convenientes. En caso de que el traslado no 
se realice o de que la Autoridad Portuaria se pronuncie negativamente sobre la propuesta de la 
Administración competente en materia urbanística, ésta no podrá proceder a la aprobación definitiva del 
plan especial, debiendo efectuarse las consultas necesarias con la Autoridad Portuaria, a fin de llegar a un 
acuerdo expreso sobre el contenido del mismo. 

De persistir el desacuerdo, durante un período de seis meses, contados a partir del pronunciamiento 
negativo de la Autoridad Portuaria, corresponderá al Consejo de Ministros informar con carácter 
vinculante, previa emisión del citado informe de Puertos del Estado. 

La aprobación definitiva de los planes especiales a que hace referencia este apartado deberá ser notificada 
a la Autoridad Portuaria con los requisitos establecidos en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de 
Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común. 

3. El plan especial deberá incluir entre sus determinaciones las medidas y previsiones necesarias para 
garantizar una eficiente explotación del espacio portuario, su desarrollo y su conexión con los sistemas 
generales de transporte terrestre. 
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El Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Pasaia tiene como soporte legal el Real 
Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre por el que se aprueba la Ley de Puertos del Estado y de la 
Marina Mercante. La Ley 2/2006 no regula los planes especiales portuarios, tal y como recoge la Sentencia 
573/09 del Tribunal Superior de Justicia del País Vasco. Teniendo en cuenta que el Plan Especial ordena el 
sistema general portuario delimitado por la Delimitación de los Espacios y Usos Portuarios y calificado por 
el planeamiento urbanístico general sin más determinaciones, este Plan Especial es a la vez un instrumento 
de ordenación estructural y pormenorizada. 

3.2.  Significado del aprovechamie nto edificatorio en el plan especial  

Si bien la normativa del plan especial hace uso de las técnicas urbanísticas al uso para configurar la imagen final 
de lo construido (alineaciones, rasantes, edificabilidad) el aprovechamiento edificatorio tiene un significado 
distinto del que tiene en los suelos de titularidad privada. En éstos, el plan urbanístico configura el contenido del 
derecho de propiedad del suelo con los consiguientes efectos en los planos jurídico y patrimonial, así como en la 
valoración de los inmuebles, incluso a efectos tributarios. 

En el dominio público portuario, por el contrario, la ordenación del plan especial tiene por objeto la articulación 
urbanística de la infraestructura portuaria con la finalidad de integrarla en su entorno no portuario. Por tanto, no 
configura los derechos y deberes de la propiedad del suelo, sino que modula el impacto edificatorio del 
funcionamiento de la infraestructura, que se rige por los principios de titularidad, adscripción y afectación del 
dominio público, no de propiedad.  

De ahí que el plan especial defina aprovechamientos que aparentemente pueden parecer muy elevados, pero que 
tienen por finalidad garantizar la máxima flexibilidad en un documento de vigencia indefinida que tiene que ser 
útil en un entorno económico muy variable, cuyas soluciones técnicas y exigencias en materia edificatoria se 
alteran constantemente. 

Dentro de este marco la Autoridad Portuaria ejecuta directamente obras u otorga concesiones para su ejecución 
por particulares. A diferencia de lo que sucede en el suelo de titularidad privada, el criterio rector de los proyectos 
no es el agotamiento del aprovechamiento autorizado, sino la idoneidad técnica y la rentabilidad de las 
inversiones. 

El aprovechamiento edificatorio del Plan Especial se refiere a la edificabilidad física o bruta (artículo 35.1 de la Ley 
del Suelo y Urbanismo), y no a la edificabilidad urbanística, definida por el artículo 35.3 de la Ley del Suelo y 
Urbanismo como la edificabilidad física correspondiente a los usos y actividades de carácter lucrativo. La 
edificabilidad física de los sistemas generales, como el puerto, no tiene la consideración de edificabilidad 
urbanística. 

El régimen urbanístico del plan especial, tanto en el momento de su aprobación como con ocasión de su 
modificación no tiene, por tanto, efecto alguno sobre el valor de los suelos portuarios, valor que como inmueble 
excluido del comercio que es, se calcula solamente para finalidades muy concretas (cálculo de tasas portuarias, 
liquidación de tributos locales) y mediante una metodología específica en cada caso.  

Como muestra del muy especial significado del aprovechamiento urbanístico que reconoce el plan especial, hay 
que señalar que en el supuesto de una desafectación la parcela correspondiente quedaría pendiente de la 
asignación de un régimen urbanístico completo por el planeamiento municipal que no se vería condicionado en 
absoluto por el aprovechamiento que tuviera dentro del plan especial portuario. 

3.3.  Plan Estratégico 2015 -2025 

El Consejo de Administración de la Autoridad Portuaria en su sesión de 10 de marzo de 2015 aprobó la 
actualización del Plan Estratégico, con vigencia para el periodo 2015-2025. 

Esta actualización recoge los resultados del proceso de Reflexión Prospectiva desarrollado durante los meses 
precedentes con participación de la práctica totalidad de las instituciones y agentes sociales y económicos del 
entorno del puerto. 
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Responde a la nueva situación generada tras el desistimiento de la tramitación del Plan Director de 
Infraestructuras que respaldaba la construcción del puerto exterior y se articula en los siguientes elementos: 

MISIÓN Y VISIÓN 

- En un contexto de puerto urbano y sostenible, ser un actor relevante en las conexiones intermodales de 
la Península Ibérica y el sur de Francia con las Islas Británicas y el Norte de Europa, manteniendo y 
mejorando el servicio que presta a su Hinterland inmediato. 

- Ser un puerto de referencia para las empresas de la Península Ibérica y el Sur de Francia por su 
orientación al cliente y la flexibilidad de sus servicios. 

META I: Oferta de Infraestructuras y Servicios 

OBJETIVO 1: Ser eficiente en el uso del espacio disponible 
OBJETIVO 2: Ofrecer un servicio a la medida de las empresas: polivalencia 
OBJETIVO 3: Innovar en la manipulación de mercancías 
OBJETIVO 4: Poner en marcha la nueva lonja pesquera 
OBJETIVO 5: Fomento de la construcción naval 
OBJETIVO 6: Desarrollo de infraestructuras portuarias y accesibilidad 

META II: Captación de tráficos 

OBJETIVO 1: Desarrollo de negocio: nuevos tráficos y actividades de valor añadido 
OBJETIVO 2: Obtención de apoyo financiero y comercial para la puesta en marcha de nuevos proyectos 

META III: Compatibilidad con el entorno 

OBJETIVO 1: Ser compatible con el entorno 
OBJETIVO 2: Aumentar el nivel de exigencia en la gestión ambiental 
OBJETIVO 3: Diseño e implantación de una estrategia de comunicación e imagen 

META IV: Gestión interna de la Autoridad Portuaria 

OBJETIVO 1: Organización flexible de la Autoridad Portuaria orientada al cliente 
OBJETIVO 2: Adaptación de la estructura de la Autoridad Portuaria para implantar el Plan Estratégico 
OBJETIVO 3: Optimización de los sistemas de gestión internos de la Autoridad Portuaria 

ESCENARIO DE TRÁFICOS 

 2020 2025 
Productos siderúrgicos largos 880.000 850.000 
Productos siderúrgicos planos 535.000 600.000 
Chatarra 660.000 700.000 
Automóviles 364.000 400.000 
Abonos 180.000 180.000 
Cereales 164.000 175.000 
Pienso y forrajes 144.000 150.000 
Papel y pasta de madera (convencional) 134.000 150.000 
Materiales de construcción 96.000 100.000 
Magnesita 80.000 80.000 
Carbón y coque 71.000 80.000 
Potasa 300.000 500.000 
Cemento y clinker 51.000 60.000 
Sal común 54.000 75.000 
Maquinaria y repuestos 32.000 35.000 
Maderas y biomasa 163.000 300.000 
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Contenedores 300.000 600.000 
Graneles líquidos 150.000 300.000 
Otras mercancías 150.000 175.000 
Pesca 25.000 25.000 
TOTALES 4.533.000 5.535.000 

El plan especial debe calificar los espacios y  posibilitar la ejecución de las infraestructuras necesarias para que el 
puerto tenga la capacidad de dar servicio adecuado a estos tráficos. Las necesidades adicionales para el escenario 
de tráfico adoptado, con respecto a las actualmente existentes o en curso de habilitación son de 28.000 m2 
descubiertos y 43.400 m2 cubiertos. 

3.4  El Plan Territorial Parcial de Donostialdea -Bajo Bidasoa  

El Plan Territorial Parcial de Donostialdea-Bajo Bidasoa es el documento urbanístico de rango superior que ordena 
el conjunto de los municipios que configuran este Área Funcional y establece directrices a nivel territorial a 
desarrollar en cada uno de los Planes Generales Municipales. Es por tanto el único documento legal que articula 
los planeamientos municipales y dibuja las infraestructuras generales y las tendencias en el uso del suelo. 

La tramitación del PTP de Donostialdea-Bajo Bidasoa se inicia con una primera exposición pública del documento 
de Avance en Marzo de 2003. Con fecha 12 de Diciembre de 2008 se aprueba el Documento de Criterios, 
Objetivos y Soluciones Generales del PTP de Donostialdea-Bajo Bidasoa. Con fecha 3 de marzo de 2009 el Consejo 
de Diputados de la Diputación Foral de Gipuzkoa aprueba el documento de Criterios y Objetivos.  

En el año 2010 se elabora un primer documento de PTP. Recientemente se elabora un segundo documento 
adaptado a la nueva realidad presupuestaria, sobre el que recae una aprobación inicial por Orden de27 de mayo 
de 2015 de la Consejera de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio, publicado en el BOPV de 30 de mayo de 
2015.   

El Plan Territorial Parcial Donostialdea-Bajo Bidasoa, contempla una nueva conexión del puerto con la plataforma 
Lezo-Irún y un nuevo enlace de esta plataforma y el polígono de Lanbarren con la AP-8. Esta iniciativa supone una 
interesante oportunidad para mejorar el acceso viario al puerto por el este, lo que previsiblemente podrá 
ejecutarse sin necesidad de modificar nuevamente el Plan Especial una vez la solución esté suficientemente 
definida. 

El Plan Territorial Parcial de Donostialdea-Bajo Bidasoa establece además de las determinaciones de uso del suelo, 
unas directrices de infraestructuras de transporte en el área de carácter estratégico de la Bahía: 

- Circunvalación peatonal y ciclista en torno a la bahía de Pasaia con espacios públicos vinculados en 
determinados emplazamientos del borde norte. 

- Desdoblamiento de los accesos viarios en el área de La Herrera con separación de los tráficos urbanos y 
los tráficos de acceso al puerto antes de la glorieta de Gomistegui. 

- Variante oeste de Lezo para posibilitar un acceso directo a San Juan–Donibane evitando el paso interior 
por la zona urbana de Lezo. 

- Utilización de una parte de la playa de vías de ADIF en Antxo para la ampliación del boulevard de la 
antigua N-1 y mejora de la barrera entre la ciudad y el puerto-área ferroviaria. 

Algunas de estas directrices infraestructurales, que en un documento de ámbito territorial como el PTP se 
encuentran esbozadas, han sido objeto de estudios más pormenorizados a nivel de Proyectos de Trazado por 
parte de la Diputación Foral de Gipuzkoa.  

El Plan Territorial Parcial Donostialdea-Bajo Bidasoa ha sido aprobado definitivamente por el Decreto 121/2016, 
de 27 de julio. 

Si bien existía una coincidencia sustancial entre los objetivos del PTP y los instrumentos de planificación del 
puerto de Pasaia, la Autoridad Portuaria formuló alegaciones con el objetivo de que el PTP reflejara con mayor 
énfasis el papel del puerto en el sistema de movilidad intermodal de mercancías del área funcional, actualizara las 
referencias al Plan Estratégico 2015-2025 y a esta revisión del Plan Especial, y asegurara la conexión viaria y 
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ferroviaria del puerto con la plataforma logística Lezo-Irún. Asimismo, y atendiendo también a una alegación de la 
Autoridad Portuaria, se suprime la figura de los Planes Especiales de Ordenación para el desarrollo de las Áreas de 
Carácter Estratégico (entre ellas el área del puerto), reconociéndose el papel del Plan Especial de ordenación de la 
zona de servicio.   
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3.5  Estudios pormenorizados de elementos de infraestructuras viarias en los bordes 
del espacio portuario  

3.5.1 Nuevos accesos al Puerto de P asaia por la zona de La Herrera  

El Departamento de Movilidad y Ordenación del Territorio de la Diputación Foral de Gipuzkoa con la asistencia 
técnica de Hoz y Fontán Arquitectos S.L.P. redactó con fecha Mayo de 2009 un” Estudio de Remodelación de los 
Accesos de Conexión entre la Autopista A-8 y la glorieta de Gomistegui en Herrera”. Posteriormente este estudio 
se desarrolla a nivel de proyecto de ejecución, redactado con la asistencia técnica de la ingeniería Asmatu S.L. 

Este Estudio propone el desdoblamiento de los accesos rodados a la zona portuaria, una vez rebasados los túneles 
actuales, mediante un trenzado de separación entre el tráfico dirigido al puerto y el que accede a la glorieta. 

Este desdoblamiento se consigue mediante la separación de los dos carriles de salida y entrada en los túneles, 
dirigiendo uno de los carriles hacia el puerto y el otro hacia la glorieta. Con objeto de evitar cruces, el carril de 
salida del puerto debe pasar bajo el carril de entrada a la glorieta. 

Esta separación de tráficos se propone sea ejecutado con un túnel artificial, con continuación con los existentes. 
Una vez realizada la obra, se propone el relleno de toda la superficie hasta alcanzar las cotas de la calle Alcalde 
Elosegui  y el acceso a Bidebieta. Se construye por tanto una nueva topografía artificial sobre la cota del puerto, 
en la que ejecutar un parque público con plantación de arbolado de gran porte. 

La nueva ordenación integra la nueva urbanización de la estación de Herrera de Euskotren, y proporciona un 
nuevo paisaje urbano de gran calidad ambiental y paisajística. Resuelve además la relación entre Trintxerpe y la 
estación y mejora en general las conexiones Trintxerpe- Alza. 

En paralelo a la redacción del presente documento de revisión del Plan Especial se ha estudiado una variante del 
proyecto en la que el entronque del nuevo acceso se produce en la calle Aduana, solución que cumple igualmente 
con los objetivos de separación de tráficos y de generación de un nuevo espacio público sobre las infraestructuras 
viarias, siendo mucho más acorde con la ordenación contenida en la revisión del Plan Especial. Este trazado se 
grafía en el documento a efectos de dejar abierta su ejecución en el futuro. 
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3.5.2  Variante exterior al núcleo urbano de Lezo en su margen Oeste  

Con fecha Julio de 2009 el Departamento de Movilidad y Ordenación del Territorio de la Diputación Foral de 
Gipuzkoa, con la asistencia técnica de la empresa Hoz y Fontán arquitectos S.L.P., redactó el “Estudio de la 
Variante Exterior del Núcleo Urbano de Lezo en su Margen Oeste” desarrollado a nivel de anteproyecto de 
trazado. 

El estudio propone una solución para resolver el tráfico de paso desde el acceso al puerto hasta la salida a la 
carretera de Donibane mediante un vial de doble sentido, con un trazado de curvatura de gran radio a una cota 
elevada unos seis metros sobre la rasante de la plataforma portuaria. 

Este trazado, que invade el espacio portuario, se separa ampliamente del área urbana en su parte central 
coincidiendo con la conexión peatonal entre el puerto y la Goiko Plaza de Lezo. Su solución elevada, en viaducto, 
permite la utilización portuaria en el nivel de la plataforma del puerto, y la utilización pública de las superficies 
superiores a nivel de ciudad. En concreto, en el ensanchamiento central se propone la construcción de un parque 
urbano como remate del recorrido desde Goiko Plaza en su encuentro con el puerto. 

El nuevo vial se completa con una plataforma adosada que alberga un paseo peatonal y de bicicletas. 

Su construcción vendrá determinada en gran medida por la relación coste-servicio. Sin embargo, en esta ecuación 
habrá de considerarse la aportación de este elemento al paisaje urbano y su voluntad de resolver el encuentro del 
área urbana con el puerto, tanto desde un punto de vista formal y de paisaje urbano, como en su aportación al 
recorrido peatonal y ciclista de circunvalación de la bahía. 

En este sentido, su construcción materializaría este elemento de paseo en el borde Este de la bahía, con una 
actuación simétrica a la que se pretende en el área Herrera- San Pedro en el borde oeste.  
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4  Criterios y objetivos del plan especial  

4.1  Ámbito de actuación  

El ámbito de la Revisión del Plan Especial coincide con el del Plan Especial vigente, que abarca la zona de servicio 
del Puerto de Pasaia delimitada en el deslinde del Puerto aprobado por O.M. de 20 de Noviembre de 1990 que 
delimitó el Dominio público marítimo-terrestre portuario. El ámbito ordenado en este documento tiene una 
superficie de 769.940 m2. 

Esta delimitación recoge las modificaciones posteriores en las zonas de Donibane -que definen el área de 
Nabalaldea y la Central Térmica-, en la zona de Capuchinos o la desafectación de los suelos ocupados por la 
variante de la N-1. 

Asimismo, recoge también la desafectación de diversas zonas por orden FOM/2416/2006 que aprueba 
definitivamente el Plan de Utilización de la Zona de Servicios del Puerto. Las zonas desafectadas son:   

- Rotonda junto al muelle de pescadería. 
- Edificio de Tenencia de Alcaldía y Mercado municipal. 
- Parcela junto a la rotonda de Gomistegui. 
- Suelo del frontón de Herrera. 
- Edificio de viviendas en Herrera sur junto a la N-1. 
- Superficie afectada por la variante de Pasaia en término municipal de Errentería. 
- Edificio de viviendas “Luis Tolosa” situado en la margen derecha del canal de entrada junto al núcleo de 

Pasai Donibane. 

Estos suelos mantienen la titularidad del puerto a excepción de los correspondientes a la variante de Pasaia. Son 
suelos susceptibles de afectación si fueran necesarios en la nueva ordenación. 

Una Orden del 17 de noviembre de 2009 del Ministerio de Fomento desafecta del dominio público estatal un 
tramo del vial Lezo-Bide en el término municipal de Pasaia junto a Nabalaldea, que pasa a incorporarse al 
patrimonio de la Autoridad Portuaria. 

Por Orden del Ministerio de Fomento de 17 de noviembre de 2009 se desafectó un tramo de 2.226,66 m2 del vial 
Lezo-Bide, en Donibane. 

Por Orden del Ministerio de Fomento de 23 de mayo de 2011 se desafectó una parcela de 5.643,4 m2 en la zona 
de Donibane, que comprende un edificio para usos socioculturales y deportivos con parking subterráneo y la plaza 
de Bizkaia. 

Por Orden del Ministerio de Fomento de 1 de febrero de 2013 se desafectó una parcela de 913,25 m2 en la zona 
de la Herrera Sur con motivo de las obras del desdoblamiento del metro de Donostialdea. 

Por Orden del Ministerio de Fomento de 21 de abril de 2015 se desafectó una parcela de 378 m2 en la zona de la 
Herrera Sur con motivo de las obras de desdoblamiento del metro de Donostialdea. 

Para el grafiado de la Revisión del Plan Especial se utiliza la base cartográfica del Plan vigente con las 
modificaciones realizadas en el periodo de vigencia. Se recogen los derribos de La Herrera, los rellenos y 
movimientos de tierra provisionales efectuados con la obra de Euskotren, y el estado definitivo de la nueva 
rotonda y estación de acceso a Euskotren. 

4.2  Carácter del  documento  

El Plan Especial que se revisa, define en los artículos 4 y 5 de las Normas Urbanísticas los supuestos de Revisión o 
Modificación del Plan: 
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Para el procedimiento de Revisión las normas generales establecen: 

a) Cuando circunstancias sobrevenidas alteren las hipótesis del Plan, en cuanto a magnitudes básicas, de 
forma que obliguen a modificar los criterios generales de la ordenación. 

b) Cuando se modifique el Plan de Utilización de los espacios portuarios por cambio sustancial de los usos 
básicos, inadecuación para el cumplimiento de los objetivos estratégicos, aparición de nuevas demandas 
no recogidas que supongan una clara alteración del marco de sus previsiones, o por experimentar un 
incremento o disminución sustancial del volumen de tráfico de mercancías. 

c) Cuando aparezcan nuevas circunstancias de análoga importancia y naturaleza que afecten de forma 
determinante al carácter del sistema general portuario. 

El elemento determinante del carácter de las modificaciones resulta ser el Esquema Director del Plan establecido 
gráficamente en el plano II-1 ESQUEMA DIRECTOR. 

Las modificaciones propuestas en este documento contienen modificaciones y alteraciones del esquema director. 
Aun cuando su carácter de incidencia aislada y puntual de los elementos estructurantes hubiera podido permitir 
abordar los cambios como Modificación de Elementos, se ha optado por abordarlo mediante la forma de Revisión 
del Plan Especial manteniendo en todo momento el carácter globalizador del documento. Por lo tanto, en su 
forma se aborda como un documento refundido, que conserva su estructura y contenido original, pero 
transforma y modifica elementos específicos y puntuales allí donde se han planteado modificaciones. 

La revisión trata de mantener el carácter flexible del instrumento de planeamiento al entender que se trata de un 
mecanismo adecuado para responder a la situación también cambiante de los usos, necesidades y mecanismos de 
descarga, nuevos sistemas y nuevas mercancías que suponen oportunidades de negocio de un puerto en este 
contexto. 

Se mantiene por tanto el mecanismo de definición de áreas de movimiento en la definición de alineaciones que 
en todos los casos tendrán carácter de alineación máxima, la posibilidad de ajuste de rasantes en la redacción de 
los nuevos proyectos, el establecimiento de techos edificatorios con amplios márgenes, la limitación de alturas 
con la garantía de que puedan ser rebasadas por necesidades imperativas de operatividad o protección 
medioambiental o la flexibilidad de usos tanto de los edificios como de las superficies terrestres y de la lámina de 
agua. 

4.3   Criterios generales orientadores de la revisión del Plan Especial   

El Plan Especial vigente contiene un enunciado de objetivos generales perseguidos con su redacción, que se 
consideran vigentes en la nueva ordenación. 

El objetivo principal del Plan Especial es la concepción y desarrollo de una ordenación que permita el máximo 
aprovechamiento y eficacia de las superficies disponibles para dar respuesta al incremento de la demanda del 
transporte marítimo, mejorando y haciendo compatible su relación con el medio urbano en el que el puerto se 
inserta.  

Este objetivo, enunciado ya en el documento que se modifica, tiene una concreción por áreas y actuaciones que 
se recoge en un documento de “Criterios y Objetivos para la modificación de la delimitación de los espacios y usos 
portuarios y la Revisión del Plan Especial de Ordenación del Puerto de Pasaia”, formulados por la Autoridad 
Portuaria en su Consejo de Administración de 10 de marzo de 2015. 

OBJETIVOS GENERALES: 

1) Atender a las recomendaciones del estudio de “Evaluación del impacto en la Salud de dos intervenciones 
de regeneración en la Bahía de Pasaia” realizado por el Gobierno Vasco. En especial la recomendación de 
mejorar la paseabilidad, accesibilidad y cohesión del área urbana, creando un paseo de calidad que 
conecte la plaza de la estación de Euskotren en Herrera con Trintxerpe, y que su trazado llegue hasta 
Puntas, así como diseñar zonas de esparcimiento adaptadas, dotar a los espacios verdes con vegetación, 
y dotar y mantener la adecuada salubridad y calidad paisajística. 

2) Solucionar las intersecciones de tráfico peatonal y tráfico portuario en el acceso al puerto. 
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3) Facilitar el acceso de los vecinos de Trintxerpe a la estación de Euskotren. 
4) Dotar al puerto de las instalaciones necesarias para atender los diferentes tráficos en condiciones de 

competitividad y sostenibilidad. En concreto, responder a la necesidad portuaria de contar con alrededor 
de 5 Ha. de pabellones en relación al incremento de tráfico del Puerto y su proyección de actividad 
futura. 

5) Ordenar los espacios para su óptimo aprovechamiento y flexibilidad, teniendo en cuenta la variable 
ambiental. 

6) Resolver el encuentro puerto-ciudad generando espacios de uso público y parcelas para usos terciarios y 
dotacionales. 

7) Facilitar la construcción de itinerarios de borde, contribuyendo a completar un recorrido perimetral 
peatonal y ciclista de la bahía. 

OBJETIVOS POR ZONAS: 

La Herrera Norte 

a) Posibilitar la remodelación integral del área, manteniendo los usos portuarios, a través de la 
recomposición de los edificios actuales, y de nuevos edificios que permitan lograr unas instalaciones más 
modernas y funcionales y que contribuyan a la recualificación urbana del conjunto. 

b) Dar respuesta a la necesidad portuaria de nuevos pabellones acordes con las necesidades de los tráficos 
actuales y su proyección futura, posibilitando como alternativa usos de actividades económicas 
generadores de empleo encuadrados en los planes de regeneración que se promueven desde el ámbito 
institucional. 

c) Compatibilizar el uso portuario con nuevos usos que se engloban dentro de las categorías de uso 
pormenorizado terciario y equipamientos. 

d) Determinar un nuevo límite del área, dotando a Euskadi Etorbidea de más espacio ciudadano dentro de 
los límites del puerto. 

La Herrera Oeste 

a) Posibilitar la construcción de un nuevo parque que mejore ambientalmente la zona. 
b) Resolver la conexión Trintxerpe – Euskotren a través de un nuevo itinerario peatonal y ciclista 

completamente segregado de los tráficos de acceso al puerto. 
c) Posibilitar la construcción de nuevos edificios que, manteniendo los usos portuarios, permitan extender 

el futuro parque a sus cubiertas, y permitan también lograr unas instalaciones más modernas y 
funcionales que contribuyan a la recualificación urbana del conjunto. 

d) Posibilitar en un futuro la construcción de una conexión directa entre las vías de alta capacidad y el 
puerto evitando la rotonda de Gomistegui. 

La Herrera Sur 

a) Posibilitar la remodelación integral del área, manteniendo los usos portuarios, a través de la 
recomposición de edificios actuales y de nuevos edificios que permitan lograr unas instalaciones más 
modernas y funcionales y que contribuyan a la recualificación urbana del conjunto. 

Muelle Hospitalillo 

a) Abordar un proyecto paisajístico y de urbanización que permita la regeneración completa del área como 
una nueva plaza urbana. 

b) Posibilitar la introducción de nuevos usos que enriquezcan las funciones urbanas y la integración en el 
entorno y que se engloben en la categoría de uso pormenorizado terciario: actividades comerciales o 
representativas, oficinas, centros tecnológicos o de investigación, servicios y equipamientos, etc. 

c) Incrementar la vegetación y arbolado de la zona. 
d) Dotar de un aparcamiento subterráneo a la zona en respuesta a las necesidades del entorno. 
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Muelle de Trintxerpe 

Abordar un proyecto paisajístico y de urbanización que permita la regeneración completa del área como un nuevo 
frente marítimo. 

Incrementar la vegetación y arbolado de la zona. 

Muelle de San Pedro 

A) Cualificación de los espacios públicos del muelle, restringiendo los aparcamientos en superficie. 

Zona de Antxo 

a) Reducción de la ocupación en planta de los edificios administrativos, concentrando sus usos y eliminando 
los que dejan libres espacios de mayor interés para la actividad portuaria. 

b) Posibilitar la construcción de edificios e instalaciones de la altura necesaria para la realización de 
operaciones de graneles sin emisiones. 

Riberas del Oiartzun 

a) Arraitoki: calificar la parcela para usos terciarios y aparcamiento subterráneo. 

Lezo norte 

a) Mejora de los accesos viarios. 
b) Posibilitar la ejecución por las administraciones competentes de obras en voladizo sobre puntos 

concretos del dominio público para mejorar las conexiones ciclistas. 
c) Incorporación de los terrenos de la Central Térmica a la zona de usos comerciales portuarios. 
d) Rellenos en la zona del dique flotante. 
e) Eliminar el límite lado tierra del área de movimiento de la edificación en Lezo 1. 
f) Edificabilidad alturas y área de movimiento de la edificación que permitan: 

o 16.000 m2 de almacén entre las parcelas de la Térmica y Lezo 0. 
o Una terminal all-weather en Lezo 0. 
o Que el área de movimiento de la edificación entre 20m en la lámina de agua. 
o Altura libre (air draught) de 14 metros desde la lámina de agua en marea alta. 
o Altura máxima medida en el alero (pueden sobresalir elementos estructurales, especialmente si 

la cubierta sobre la lámina de agua es en voladizo). 
o Edificios auxiliares (talleres) en la zona de Koxtape y rellenos dique Flotante.  

Astillero 

a) Posibilitar la construcción de edificios e instalaciones dotados de la altura requerida para la actividad. 

Nabalaldea 

a) Calificación como zona de usos mixtos: usos complementarios puerto-ciudad. 

4.4  Tratamiento de las cuestiones medioambientales  

El ámbito propio del Plan Especial es el urbanístico, quedando fuera del mismo las cuestiones que pertenecen a la 
operativa portuaria. 

Sin embargo, es evidente la implicación medioambiental y el impacto que la actividad portuaria tiene en la calidad 
de vida y en el medio ambiente de las localidades ribereñas.  

Los impactos ambientales, ya tenidos en cuenta en el documento que se revisa, condicionan también las nuevas 
propuestas, tratando de reducir el impacto de la actividad portuaria en el entorno. Realizados los derribos 
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previstos en la zona de La Herrera que suponían un impacto transitorio se mantienen gran parte de los criterios y 
soluciones del documento Reformado: 

- Separación de tráficos pesados portuarios y ligeros urbanos en los accesos al puerto en la zona de La 
Herrera. 

- Se termina en estos momentos la construcción de la nueva lonja, que supone la remodelación de la zona 
pesquera, con un enfoque paisajístico y ambiental que proporciona una gran superficie peatonal 
ajardinada junto a la lámina de agua, vinculada al itinerario de circunvalación de la bahía. 

- Se han construido los pabellones previstos en los muelles de Antxo con la creación de pantallas visuales, 
acústicas y de control de materiales pulverulentos. 

- La realización del itinerario peatonal propuesto en este documento, con las soluciones enunciadas 
proporciona la separación entre las actividades urbanas y portuarias, evita la contaminación ambiental y 
visual, y proporciona un nuevo paisaje urbano. 

- El diseño de los nuevos pabellones de la Herrera Sur y Oeste con criterios medioambientales similares a 
los tenidos en cuenta en el diseño de la lonja pesquera, con el empleo de las cubiertas ajardinadas y, en 
el caso de la Herrera Oeste, transitables, proporcionan una nueva percepción del área portuaria 
compatible con una imagen urbana de calidad. 

La Autoridad Portuaria del Puerto de Pasaia realiza un seguimiento ambiental de las actividades portuarias junto 
con representantes de Medio Ambiente del Gobierno Vasco, comprobando el cumplimiento de las normas 
establecidas respecto a las actividades de mayor impacto como las relacionadas con la descarga y manipulación 
de la chatarra. 

Se realizan mediciones de contaminación del aire en las zonas de trabajo más próximas a los núcleos habitados 
por el Departamento de Medio Ambiente, con estaciones de control en Lezo y Errentería. 

Se han dispuesto redes de riego en las zonas con mayor riesgo de partículas en suspensión o pulverulentas, que 
ha mejorado la situación y el riesgo de contaminación en los núcleos de población más próximos. 

El cierre y demolición de la Central Térmica ha acabado con la actividad más contaminante del puerto, lo que 
supondrá sin duda una importante mejora en la calidad del aire de todo el entorno urbano.  

El documento de revisión del Plan Especial de ordenación del puerto de Pasaia estará sometido a una evaluación 
ambiental estratégica ordinaria para lo que habrá de redactarse un Estudio Ambiental específico. 
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5   Descripción d e las soluciones adoptadas  

5.1 Modificaciones estructurales al plan especial vigente  

El Plan Especial de Ordenación que se revisa está articulado en torno a un esquema director básico basado en la 
calificación de usos globales, y en una red viaria básica y estructurante definida en base a las necesidades 
internas, y conectada con la red exterior. 

Su relación con el entorno urbano próximo se limita a las infraestructuras viarias o ferroviarias que discurren por 
su límite sur y a la existencia de pasos peatonales o ciclistas que los diferentes municipios han construido para 
resolver los accesos peatonales a lo largo de la bahía. 

Planificaciones con una visión más global del problema de relación puerto-ciudad como el PTP de Donostia-
Txingudi inciden el objetivo de lograr una circunvalación peatonal y ciclista de la bahía. 

Una actuación reciente de la Diputación Foral de Gipuzkoa ha materializado un eje Herrera–Antxo con la 
peatonalización de los dos carriles dirección Antxo y su habilitación mediante una pequeña obra de 
ajardinamiento y protección de los bordes. 

La obra de desdoblamiento de los túneles del trazado del Topo y construcción de la nueva estación de Herrera ha 
supuesto un segundo paso en la construcción de este itinerario y una mejora de la imagen urbana de esta zona. 

La construcción de la nueva lonja pesquera proporciona una plataforma elevada sobre la cota del muelle, 
ajardinada y peatonal, que con su vocación de mirador urbano constituirá un punto singular de gran atractivo 
ciudadano. 

La Revisión del Plan Especial pretende materializar la continuación de estas iniciativas cerrando el circuito oeste 
de la bahía, con la prolongación del itinerario peatonal y ciclista desde la estación de Herrera hasta el muelle de 
San Pedro y el paseo a Puntas, mediante un eje de gran calidad urbana. Se trata de materializar un elemento 
estructurante, que resuelva y mejore 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. 

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. 

Se consigue así un elemento de 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. 

5.1.1 El eje peatonal y ciclista entre Herrera y el muelle de San Pedro. Descripción por tramos : 

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 área, pero que tendrán una gran repercusión en la 
experiencia de usuario del entorno de la Herrera y del área circundante.  

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. 

Las intervenciones se disponen a lo largo de lo que ha sido siempre la línea de encuentro puerto-ciudad. Dado su 
carácter específico en función de la problemática de cada zona, son presentadas en este documento como 
proyectos específicos, adaptados a realidades existentes.  

Sin embargo, 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.  
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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... 

 

Herrera Oeste y Acceso Euskotren 

La Herrera oeste es hoy en día un territorio agresivo. Es una zona industrial con una alta repercusión de 
infraestructura en la que se producen numerosos recorridos urbanos.  

Desde el punto de vista paisajístico, la zona oeste es lo que se conoce como un “tercer paisaje”; un territorio 
definido por el vacío que dejan los tejidos urbanos, industriales y las infraestructuras, sin cohesión ni unidad, 
semejante al paisaje de nudos de autopista o de cruces de caminos. 

Desde el punto de vista de los flujos ciudadanos, por La Herrera Oeste discurre uno de los recorridos más 
transitados de la zona, aquel que une la nueva estación de Euskotren con el núcleo urbano de Trintxerpe. Ahora 
mismo, este recorrido se hace siguiendo la carretera de acceso al puerto para después recorrer una serie de 
rampas en el fondo de La Herrera que permiten salvar el desnivel existente.  

Por último, desde el punto de vista de la seguridad, la zona presenta un problema de compatibilidad entre el 
tráfico rodado y el peatonal. El itinerario para alcanzar la estación trascurre sin espacio propio a través de las 
carreteras de acceso al puerto. El punto más cuestionable es el paso de cebra que permite cruzar la carretera de 
acceso al puerto a su salida de la glorieta de Gomistegui. Su posición en curva y después de una bajada 
pronunciada dificulta el frenado de los camiones ante un posible imprevisto, constituyendo una fuente de 
inseguridad tanto para los peatones como para los propios transportistas. 

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 hecho de disponer de una cierta superficie y de un flujo peatonal relevante es una oportunidad para la creación 
de un espacio público nuevo, que no sólo resuelva las conexiones necesarias, sino que se convierta en un espacio 
valorado por sí mismo. 

Aprovechando los desniveles existentes en la zona, es posible consolidar 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 
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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 sobre la cubierta de los nuevos pabellones del puerto, que puede 
ser acondicionada como área de usos deportivos, lo que además de mejorar la oferta de equipamientos de la zona 
incrementaría la sensación de seguridad de los usuarios de la nueva conexión peatonal y ciclista, gracias a la 
“vigilancia espontánea” que se generaría por la presencia de los usuarios de dichas instalaciones. 

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. 
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Vista desde la Glorieta de Gomistegui en su estado actual: 

 
Imagen de la intervención propuesta desde el mismo punto de vista: 
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Vista de la zona de la Herrera Oeste en su estado actual: 

 
Imagen de la propuesta desde el mismo punto de vista: 
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Euskadi etorbidea 

Euskadi etorbidea es una de las arterias principales de Trintxerpe, con mucho movimiento, tráfico y comercio. 
Formalmente se trata de una calle singular, en la que se producen varias alteraciones de su sección a lo largo de 
su recorrido. En algunos sitios la calle es más ancha, en otros, más estrecha. En algunos sitios está limitada por 
edificios, en otros, por muros y cambios de nivel. Estos cambios son los que dan carácter a la calle. Se trata, por lo 
tanto, de un espacio urbano con un carácter ya definido, pero que actualmente carece de una de sus fachadas, la 
sur, donde se ubican tanto el edificio de correos, como la tenencia de alcaldía, el mercado y el edificio Ciriza.  

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. 
Se actúa en cinco puntos: 

1)  Parque y acceso Euskotren 

En este punto se amplía la dimensión de la calle siguiendo un ángulo que permite establecer una nueva relación 
con el parque de la Herrera Oeste y el acceso a Euskotren. Ahora, la calle se abre hacia uno de los recorridos más 
transitados en el entorno. Esta apertura se formaliza a través de un espacio ajardinado y arbolado, que hace del 
trayecto hacia la estación un trayecto relajado y amable. Además, este gesto tiene una gran presencia cuando 
entramos hacia el núcleo urbano, suavizando enormemente la perspectiva que se obtiene del acceso desde la 
glorieta de Gomistegui. 

2)  El ensanchamiento de la calle 

Entre el edificio de correos y el edificio Ciriza se propone una variación de la anchura de la calle hasta una sección 
que más allá de los 30 metros. Quizás uno de los elementos más característicos de la calle actualmente es la 
secuencia de espacios de diferente dimensión a lo largo de su eje. Esta variación propuesta sigue esta lógica 
propia de la calle, permitiendo un mejor soleamiento, amplitud de vistas, y disponiendo un espacio que puede ser 
ocupado por prolongaciones de actividades de Ciriza o por un nuevo establecimiento en un edificio adosado al de 
correos que completa la imagen de este hacia la calle. 

3)  Acercando la lámina de agua 

Si bien no es factible acercar físicamente la lámina de agua hacia el interior del núcleo urbano, sí que es posible 
generar un nuevo quiebro que ligue visualmente el corazón de Euskadi etorbidea con el paisaje portuario y de la 
lámina de agua. Este gesto proporcionará una continuidad paisajística hacia el interior de los espacios urbanos a 
través de una zona verde y con arbolado. 

Como resultado de estas operaciones, Euskadi etorbidea ganará en achura, especialmente en el tramo que 
discurre entre correos y el edificio Ciriza. Con este añadido, Euskadi etorbidea alcanzará los 34 metros de sección, 
una medida propia de grandes arterias ciudadanas.  

Como medida comparativa que permite hacerse una idea del espacio disponible, cabe destacar que el nuevo 
ancho de Euskadi etorbidea será muy similar al de la Avenida de la Libertad de Donostia, una de las calles con más 
sección y más representativas del ensanche donostiarra. 

Esta configuración abre nuevas posibilidades de ordenación y diseño urbanos. En este tramo, se propone explorar 
la posibilidad de adoptar un elemento de cierre de cara al puerto con carácter paisajístico, que disponga de 
vegetación y que pueda dar sombra hacia la calle dada su orientación al sur. Asimismo, se contempla la ubicación 
de un pequeño edificio adosado al actual de correos, integrado en el cierre portuario y que podría dar cabida a un 
bar restaurante con una posible terraza sobre la pequeña plaza que tendría delante, dotando de un elemento de 
actividad a la acera sur de la calle.  
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Los tres movimientos que se definen en este apartado, más allá de la evidente ganancia de espacio público, 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. 

Vista de Euskadi etorbidea en su estado actual: 

 
Imagen de la propuesta desde el mismo punto de vista: 
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Muelle de Hospitalillo 

El espacio del muelle de Hospitalillo goza de una de las mejores vistas de la bahía, y es uno de los puntos del área 
desde donde se tiene una mayor sensación de apertura. Es por ello que tiene un gran potencial para convertirse 
en un espacio público de cierta intensidad, pero para ello es necesario aportar una serie de elementos que lo 
cualifiquen, y que resuelvan los problemas que presenta actualmente. 

Hoy en día, el espacio está delimitado por la lámina de agua en el este, pabellones portuarios en el oeste, Euskadi 
Etorbidea en el norte y el acceso al puerto en el sur. Prácticamente todo el espacio está ocupado por un parking 
en superficie. Es una zona que se atraviesa asiduamente, ya que aquí se encuentra el acceso a una pasarela que 
permite alcanzar la otra orilla del valle y las paradas de autobús situadas en la calle del puerto.  

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 un 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. 

La urbanización de este espacio dotaría al área de una gran superficie libre donde poder desarrollar eventos. El 
final de cara al puerto, constituido por el graderío de acceso a la pasarela peatonal, sería un gran atributo en caso 
de evento en la zona. Por último, en el extremo en contacto con Euskadi etorbidea, una masa arbolada vendría a 
suavizar el encuentro con la calle y a ofrecer unas zonas de estancia en sombra tan necesarias en los meses de 
verano, elemento que se repite en una posición céntrica en la plaza, pero con una dimensión menor, 
acompañando las superficies de estancia y descanso. 
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Vista del muelle de Hospitalillo en su estado actual: 
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Imagen de la propuesta desde el mismo punto de vista: 

 
Muelle de Trintxerpe 

Al igual que el muelle de Hospitalillo, el muelle de Trintxerpe está actualmente ocupado por un aparcamiento en 
superficie. De carácter marcadamente longitudinal, esconde un poder de transformación de cierta potencia, al 
tratarse de un espacio amplio y de cualidades paisajísticas impecables, que nunca se ha incorporado al tejido 
urbano desde una perspectiva lúdica.  

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 los servicios de hostelería 
necesarios en esa zona del puerto. 

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.  
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Vista del muelle de Trintxerpe en su estado actual. 
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Imagen de la propuesta desde el mismo punto de vista: 

 
Muelle de San Pedro 

El muelle de San Pedro se utiliza actualmente como aparcamiento, salvo una pequeña franja, la más cercana a la 
lámina de agua, que se utiliza para actividades relacionadas con la pesca. En la calle Arraunlari, la acera más 
cercana a las viviendas tiene una sección muy reducida, lo que dificulta el cruce de la gente en los puntos en los 
que hay estrechamientos como consecuencia del cambio de la alineación de los edificios. Todo esto hace que sea 
una zona en la que pasear es difícil, a pesar de que desde allí se observa un paisaje interesante con el puerto 
como fondo. 

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. 

El trazado propuesto considera un vial de doble sentido con aparcamiento en línea en el lado edificado y 
aparcamiento en batería en el lado hacia la lámina de agua. En el frente de la lámina, se destina un gran espacio 
dedicado al paseo y a la estancia, que tiene su final en una gran plaza frente a la nueva lonja. Existe una pequeña 
banda que se reserva para facilitar los usos pesqueros que se dan en la zona actualmente. 

5.1.2  Itinerario ciclista Lezo - San Juan  

El elemento peatonal y ciclista de circunvalación de la bahía se ha configurado en estos años a partir de tramos 
aislados. La construcción del eje Herrera-Antxo ha supuesto una mejora importante entre estos núcleos urbanos. 
Este tramo tiene además continuidad con la zona de Errentería- Capuchinos ejecutada con la variante y la rotonda 
de Molinao. Este eje tendrá en el futuro una proyección importante con la ejecución de la propuesta de Herrera-
San Pedro descrita en el epígrafe anterior. 
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Para conseguir una circunvalación efectiva de la totalidad de la bahía debería resolverse la continuidad Errentería-
San Juan a través del frente portuario de Lezo. Esta continuidad será posible a largo plazo con la construcción de 
la variante oeste de Lezo diseñada de forma que resuelva la relación urbana con el puerto utilizando el desnivel 
existente, de manera similar a la propuesta de La Herrera. 

En este documento se propone un objetivo a corto plazo, posibilitando la ejecución de un eje ciclista entre Lezo y 
San Juan apoyado en la carretera existente mediante una nueva plataforma paralela a la calzada. Este elemento 
forma parte del itinerario completo de la bahía, cuya construcción permitirá contar con un paseo peatonal y 
ciclista de siete kilómetros de longitud -la misma dimensión que el recorrido entre el Peine del viento y Sagüés en 
Donostia- que unirá la totalidad de los núcleos urbanos de la bahía. 

5.1.3 Los usos en La Herrera  

La decisión de paralización temporal del puerto exterior circunscribe el dimensionamiento del puerto de Pasaia a 
los terrenos actuales, con una superficie total de 76,95 hectáreas, incluyendo los terrenos de afección portuaria y 
los usos no vinculados al transporte marítimo, como los muelles destinados a la reparación y construcción naval. 

El puerto de Pasaia tiene una gran longitud de frente de muelle, pero la profundidad de las superficies terrestres 
vinculadas es en general escasa y por tanto carece de superficies de almacenamiento en la proporción de otros 
puertos competidores. Esta carencia se suple en parte bien con una eficacia muy alta en la manipulación de las 
mercancías, o bien con el almacenamiento en altura para determinados productos, como los coches. 

La disminución del transporte a través del puerto que ha generado la crisis económica, empieza a invertir la 
tendencia y se ha observado un crecimiento de la actividad portuaria que se espera sea el inicio de una 
recuperación hasta llegar a los niveles de actividad previos a la crisis, de forma que se recupere el movimiento de 
5,5 millones de toneladas anuales.  

Para cubrir estas necesidades, la zona de La Herrera debe utilizarse como espacio vinculado al uso portuario, con 
la construcción de 5 hectáreas de pabellones ligados al almacenamiento y manipulación de mercancías que por su 
naturaleza resulten compatibles con la proximidad del área urbana. Para conseguir cubrir estas necesidades se 
destinan al uso portuario una parte de los terrenos de la Herrera Oeste que estaban calificados en el 
planeamiento anterior como usos terciarios. El planeamiento aprobado destina a estos usos terciarios en Herrera 
Norte una superficie de 8.893 m2 de suelo, con una capacidad edificatoria de 34.500 m2 distribuidos en siete 
torres de 40 m de altura, para las que no existe en estos momentos una demanda real, ni por parte de la iniciativa 
privada ni por instituciones públicas. En la Herrera oeste, el planeamiento vigente destina un suelo de 5.158 m2, 
con una superficie edificable de 16.750 m2 de uso terciario destinado a servicios portuarios para los que tampoco 
existe una demanda real ya que el puerto tiene un excedente de superficies terciarias para uso propio en los 
edificios existentes. 

Este uso de las superficies disponibles en La Herrera trata de hacerse compatible con el área urbana circundante. 
Por un lado, mediante el tratamiento adecuado de los elementos de borde explicados en el epígrafe anterior que 
configuran una barrera de separación con el área urbana. Por otro lado, con un tratamiento de jardinería y una 
solución verde de las cubiertas de los pabellones más cercanos a los itinerarios urbanos de forma que se 
incorporen al nuevo paisaje ciudadano. 

Entre estos elementos de borde se mantienen sin embargo una gran parte de los espacios destinados a servicios y 
dotaciones. El Plan Especial revisado destinaba a estos usos una superficie de 10.494 m2 de suelo, con una 
ocupación máxima de 7.650 m2 y un techo edificable de 34.500 m2. Para ello se contaba con el derribo de la 
totalidad de los edificios existentes en Herrera Norte, a excepción de la tenencia de alcaldía, el edificio de correos, 
el mercado y el edificio Ciriza. 

En la nueva ordenación se disponen diversos solares vinculados al itinerario peatonal y ciclista descrito en el 
epígrafe anterior, con la idea de recoger y conservar parte de los edificios existentes. Así se mantiene el edificio 
de correos, con una pequeña ampliación adosada a su medianera este, el edificio Ciriza, utilizado por el 
Ayuntamiento de Pasaia como centro cultural, y se plantea la construcción de dos edificios más de uso terciario o 
de servicios, que resuelven el encuentro con el muelle de Hospitalillo.  
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Se califican así 9.204 m2 de suelo edificable para uso de equipamiento, con un techo edificatorio de 24.129 m2, 
susceptible de ser ampliado con la ocupación de los terrenos situados al sur de la tenencia de alcaldía en caso de 
que se planteen iniciativas concretas para nuevos usos terciarios o industriales. 

Los solares portuarios edificables en Herrera Norte se plantean con un doble uso. Se posibilita la implantación de 
actividades económicas autorizando usos terciarios e industriales, pero se autoriza igualmente los usos logísticos y 
portuarios en caso de no plantearse iniciativas concretas para su desarrollo. 

5.1.4  Los nuevos usos de la zona de la Central Térmica  

La central térmica de Iberdrola estaba situada junto al área urbana de San Juan y ocupaba una superficie de 
11.897 m2, entre la ocupación del edificio de producción eléctrica y las superficies exteriores vinculadas como 
almacén de carbón al aire libre. Su cierre y derribo proporciona una ampliación de casi dos hectáreas del muelle 
de Lezo 2 para usos de transporte portuario que supone una nueva oportunidad de negocio y de diversificación de 
los tráficos portuarios. 

5.2   Instrumentos de ordenación  

Este documento de Revisión del Plan Especial de Ordenación mantiene los tres instrumentos básicos en los que se 
apoyaba el documento anterior: La definición de un Esquema Director, la calificación pormenorizada de usos del 
suelo, y una normativa general y pormenorizada de cada una de las áreas o unidades territoriales homogéneas en 
las que se divide la totalidad del territorio ordenado. 

5.2.1   El esquema director  

Se denomina Esquema Director al conjunto de infraestructuras que definen el soporte funcional del área, sus 
conexiones y relaciones con las estructuras generales y los usos globales del suelo en la totalidad del área. 

Los usos globales mantienen los utilizados en el documento que se modifica, basados a su vez en los establecidos 
en la modificación puntual sustancial de la Delimitación de los Espacios Portuarios, aprobada por Orden 
FOM/2163/2015. Estos usos globales recogen la clasificación del Articulo 72 de la Ley de Puertos del Estado. Los 
usos son: 

- Uso portuario comercial. 
- Uso portuario pesquero. 
- Uso complementario de construcción y reparación naval. 
- Uso complementario portuario. 
- Uso de interacción puerto-ciudad. 

Se mantiene el concepto de recinto de acceso restringido, que son las áreas de servicio en las que se limita el 
acceso de personas o vehículos mediante diferentes sistemas de control. En estos casos el acceso debe ser 
expresamente autorizado y registrado. 

5.2.2    La calificación pormenorizada de suelo  

Esta ordenación global se completa con una clasificación pormenorizada del suelo, que comprende cada una de 
las superficies de la zona de servicio. Esta clasificación determina y ordena los usos posibles y sus relaciones 
mediante el viario general, y sirve para ordenar y regular los aprovechamientos de cada zona. 

1. Se establecen los siguientes tipos de usos pormenorizados: 

a) Uso de red de comunicaciones. 
b) Uso de maniobra y manipulación de mercancías.  
c) Uso de almacenaje. 
d) Uso pesquero.  
e) Uso logístico. 
f) Uso industrial. 
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g) Uso terciario. 
h) Uso de equipamiento. 
i) Uso de servicios y equipamientos portuarios.  
j) Uso de infraestructuras y servicios. 
k) Uso de espacio libre portuario. 

La relación de usos pormenorizados del presente Plan Especial es la siguiente: 

a) Uso de red de comunicaciones. 
b) Uso de maniobra y manipulación de mercancías.  
c) Uso de almacenaje. 
d) Uso pesquero.  
e) Uso logístico. 
f) Uso industrial. 
g) Uso terciario. 
h) Uso de equipamiento. 
i) Uso de servicios y equipamientos portuarios.  
j) Uso de infraestructuras y servicios. 
k) Uso de espacio libre portuario. 

En general para la asignación de usos globales se sigue el criterio de la calificación mediante el uso prioritario o 
predominante. Dentro de un área de uso global existen por tanto diversos usos pormenorizados. Esta calificación 
pormenorizada resulta condicionada por las ordenaciones concretas en cada área y su modificación puede 
abordarse mediante instrumentos de planeamiento subordinado o modificaciones puntuales. 

5.2.3   Normas particulares para cada área  

La ordenación de cada área de la zona de servicio se especifica y se regula mediante las especificaciones de 
detalle en cada área en la que se divide el suelo portuario. Las especificaciones que regulan las condiciones 
urbanísticas son: 

- Las condiciones de uso global y pormenorizado. 
- Las condiciones de parcelación. 
- Las condiciones de edificación. 
- Las condiciones de estacionamiento y red viaria. 
- Las condiciones de Desarrollo. 

Estas Normas Particulares se recogen en el Titulo III de las Normas Urbanísticas y en los planos de ordenación 
generales. 

5.3    Esquema director  

El Esquema director definido en este Plan Especial es el grafiado en el Plano II.1 ESQUEMA DIRECTOR. Contiene la 
clasificación de usos globales, comunicaciones, redes viarias y recintos que se describen en el apartado siguiente. 

5.3.1   Usos Globales  

Uso Portuario Comercial 
La actividad portuaria comercial constituye el núcleo fundamental de la actividad del puerto. Esta calificación se 
extiende a la totalidad de los espacios portuarios ligados a la descarga, manipulación y almacenamiento, que 
comprende la superficie terrestre ligada a la lámina de agua. Comprende las áreas comerciales de Antxo, y Lezo. 
Se extiende por todo el sur de la bahía hasta el área de La Herrera, desde el muelle ocupado por la antigua 
instalación de la central térmica. Es una superficie continua accesible en su totalidad por los viales interiores del 
puerto. 
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Uso portuario pesquero 
Comprende los suelos ligados a la actividad pesquera, concentrados en una franja de poco fondo que se extiende 
desde el muelle de San Pedro hasta el muelle de Trintxerpe. En su parte central está situada la nueva lonja 
pesquera sobre el muelle de pescadería. 

Uso complementario de Reparación y Construcción Naval 
Se califica con este uso aquellas superficies utilizadas para la construcción naval, situadas fundamentalmente en la 
zona nordeste de la bahía junto al acceso a San Juan y la antigua central térmica. Esta actividad, más importante 
en el pasado queda actualmente restringida a la zona descrita junto a Donibane. 

Uso de Complementario Portuario 
Es el uso asignado a aquellas superficies que, sin tener un contacto directo con la lámina de agua, tienen un 
destino de actividades logísticas y de almacenaje, o se destinan a empresas industriales o comerciales con relación 
al tráfico portuario, o se destinan a cualquier actividad complementaria que preste servicio a los usuarios del 
puerto. Este uso global se localiza fundamentalmente en La Herrera, incluyendo los suelos ocupados por la 
empresa AZTI. 

Uso complementario interacción puerto ciudad 
Se engloba en esta calificación aquellos espacios que formando parte de las superficies portuarias tienen un uso 
diferente al portuario, como paseos urbanos, espacios libres o áreas de reconversión para usos terciarios o 
dotacionales. 

Entre los espacios libres portuarios a nivel de usos globales se incluyen los paseos peatonales ligados al canal de 
entrada: paseo hasta punta Kalparra, paseo junto a la ermita del Santo Cristo de Bonanza, o la plaza de San Roque 
en la margen este junto a Donibane. 

En el lado oeste se incluyen los espacios ligados a la ocupación de nuevos usos dotacionales y logísticos en la zona 
de La Herrera. 

Las superficies generales de estos usos se recogen en el siguiente cuadro: 

Usos globales Superficie (Ha) % 
Uso portuario comercial 8,08 10,52 
Uso portuario pesquero 4,20 5,47 
Uso complementario de Construcción y Reparación Naval 6,44 8,38 
Uso complementario portuario 47,48 61,82 
Uso complementario interacción puerto-ciudad 10,60 13,81 
TOTAL 76,80 100 

Del análisis de estas cifras se desprende la importancia sustancial del área Comercial Portuaria que se ha visto 
incrementada por la incorporación de la superficie de la central térmica que refuerza este uso en el muelle de 
Lezo 2, proporcionando una nueva oportunidad de incremento de cargas y la posibilidad de un nuevo remate al 
muelle de encuentro con el área de construcción naval. 

Esta visión cuantitativa debe completarse con el análisis del plano, en donde se aprecia la escasa relación entre 
lámina de agua y fondo de maniobra y almacenaje. Es evidente la falta de superficie terrestre y la importancia de 
la superficie de La Herrera como complemento para uso logístico en tanto no se habiliten nuevas superficies en el 
entorno territorial contiguo al puerto. El plano evidencia además la gran superficie de contacto puerto-ciudad y 
por tanto la importancia de las soluciones de borde y la posibilidad que se abre en este campo con un tratamiento 
ambicioso desde el punto del diseño urbano. 

5.3.2  Recintos de acceso restringido  

El Consejo de Administración de la Autoridad Portuaria aprobó el 23 de Junio de 2004 el “Plan de Protección de la 
Instalación Portuaria de Pasaia”, que supone un paso importante en la seguridad del recinto del puerto. 
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Esta iniciativa se inscribe en la voluntad de la Unión Europea de reforzar la seguridad en los puertos con la 
aprobación de la Directiva 2006/65/CE para asegurar las medidas de protección del Reglamento 725/2004. 

El Plan de Protección del Puerto de Pasaia se ha realizado con la colaboración del Departamento de Interior del 
Gobierno Vasco. Se definen en este documento el cierre perimetral del recinto y las medidas de control y 
seguridad. 

Este Plan Especial define tres recintos de acceso restringido que abarcan cada una de las actividades que 
requieren acceso controlado:   

1. Zona Comercial y complementario portuario:  Engloba un gran recinto portuario que va desde la calle 
Aduana hasta los rellenos previstos en la zona del dique flotante con un acceso viario controlado en La 
Herrera, y un segundo acceso en el este junto a la rotonda de Lezo. El antiguo acceso a la Central Térmica 
desde Lezo Bide se conserva solamente para casos de emergencia. 

2. Zona Pesquera: Comprende los muelles de Trintxerpe, Pescadería y San Pedro y el nuevo edificio de la 
lonja. El recinto controlado en este Plan Especial se circunscribe al edificio de la nueva lonja pesquera 
mediante el control de los accesos al edificio, mientras que el resto de las superficies de muelle no ligado 
directamente a la actividad pesquera pasa a ser un espacio ciudadano de libre acceso. 

3. Astilleros: La parcela ocupada por este uso por la empresa Astilleros Zamacona Pasaia SL. constituye un 
recinto de acceso controlado por la propia empresa explotadora. 

5.3.3  Comunicaciones y accesos  

Una de las fortalezas del puerto de Pasaia es sin duda su conexión con los ejes viarios y ferroviarios europeos 
debido a su situación en el corredor del eje atlántico junto a los ejes Paris-Madrid, en uno de los pasos fronterizos 
que salvan los Pirineos. 

Las conexiones viarias con estos ejes se han visto mejoradas recientemente con la construcción de la variante de 
Pasaia, la solución de salida en dirección Irún desde la glorieta de Gomistegui y la posibilidad de conexión con la 
AP-8 y el segundo cinturón a través de la glorieta de Garbera. 

Las conexiones con la red exterior se producen en dos puntos, al este y al oeste de la zona portuaria. El acceso 
oeste mediante el nudo de La Herrera resuelve todos los movimientos de conexión con la variante de Donostia, 
pero accede actualmente a través de la glorieta de Gomistegui donde se superponen los tráficos de acceso al 
puerto con los tráficos urbanos. El Plan Especial vigente recoge una solución de desdoblamiento, redactada por la 
Diputación Foral de Gipuzkoa, que consiste en la prolongación de los túneles existentes para permitir un trenzado 
que canaliza el tráfico pesado hacia el puerto separándolo del tráfico ligero que continúa llegando a la glorieta. 
Esta solución se modifica ligeramente en esta revisión, resolviendo el entronque de la nueva conexión en la Calle 
Aduana. El acceso este, situado en el muelle de Lezo, constituye un acceso secundario, que conecta con la 
variante de Errentería. Resuelve con salida directa el acceso desde Irún y la salida hacia Donostia, con la unión con 
la variante de Donostia. Es más problemática la salida en dirección Irún a través de la variante de Errentería, con 
una conexión difícil con la AP-8 mediante el nudo de Oiartzun. 

El Plan Territorial Parcial Donostialdea-Bajo Bidasoa, aprobado inicialmente, contempla una nueva conexión del 
puerto con la plataforma Lezo-Irún y un nuevo enlace de esta plataforma y el polígono de Lanbarren con la AP-8. 
Esta iniciativa supone una interesante oportunidad para mejorar el acceso viario al puerto por el este, lo que 
previsiblemente podrá ejecutarse sin necesidad de modificar nuevamente el Plan Especial una vez la solución esté 
suficientemente definida. 

Este doble acceso permite la entrada a un viario interior que comunica toda la plataforma portuaria, pero que 
conserva unas conexiones puntuales con el viario local. Esta situación se produce en el área de La Herrera, donde 
se establece un acceso controlado junto a la rotonda de Gomistegui, eliminando el paso actual por el puerto. 

En la solución propuesta se plantea por tanto mantener el acceso a la zona controlada de la nueva lonja pesquera 
a través del viario urbano, para permitir la peatonalización del espacio del muelle de Trintxerpe, que produce un 
nuevo punto de acceso desde la red exterior. 
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En el este, se cuenta con el acceso a la zona de construcción naval de Nabalaldea, desde la red exterior, carretera 
de Lezo a San Juan, al tratarse de una actividad autónoma y no relacionada con el área comercial portuaria. 

Las previsiones existentes de establecimiento de una plataforma de ferrocarril en el corredor de Gaintxurizketa, y 
su relación con el trazado de la vía de alta velocidad contenido en el PTP de Donostialdea suponen una 
potenciación de los tráficos por ferrocarril de las mercancías del puerto que se irá incrementando en el futuro. 

5.4   Propuestas de ordenación para cada una de las áreas  

5.4.1  Ordenación del área 1: ONDARTXO  

Descripción y estado actual: 

El área nº 1 ONDARTXO incluye la cala del mismo nombre, denominada también Kalparra o Condemasti, y el vial 
existente en la margen izquierda del canal de entrada a la bahía, entre la Punta Kalparra y la plaza de la Torre del 
Almirante. 

Esta cala de Ondartxo estuvo ocupada por las instalaciones de construcción naval de Astilleros Askorreta hoy 
desaparecidos. Este uso se ha eliminado de la zona debido a las dificultades de acceso para vehículos pesados y a 
su emplazamiento aislado, desligado del resto de las superficies portuarias. 

Tras la desaparición de la actividad de Astilleros Askorreta S.L., la titularidad de la concesión pasa a la Diputación 
Foral de Gipuzkoa. El Consejo de Administración de la Autoridad Portuaria, en sesión de 19 de Febrero de 2009 
aprueba una modificación que unifica las dos concesiones existentes, para su uso como varadero, astillero de 
embarcaciones tradicionales, depósito de embarcaciones y de forma genérica el destino de taller de restauración 
y conservación de embarcaciones con fines turístico-culturales. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

- Permitir la implantación de un equipamiento ligado al mantenimiento y exposición del patrimonio naval 
de Gipuzkoa complementado por un astillero naval de ribera donde se ubique una escuela taller. 

- Mantenimiento y mejora del paseo peatonal entre San Pedro y Puntas. 

Estos objetivos son compatibles con las previsiones del Plan General de Pasaia para esta zona, en la que se pide 
un equipamiento comunitario y la supresión definitiva de los usos industriales. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

Se define una parcela específica que comprende los usos pormenorizados de equipamiento sobre los antiguos 
astilleros Askorreta. En ella se consolidan los edificios existentes, con sus ocupaciones y perfiles, y se permiten 
obras de reforma y puntualmente de ampliación en respuesta a futuras necesidades. 

5.4.2  Ordenación del área 2: ZONA PESQUERA  

Descripción y estado actual: 

El área pesquera se sitúa en el borde noroeste de la bahía de Pasaia entre la plaza de la Torre del Almirante y el 
muelle de Hospitalillo. Comprende los muelles de San Pedro, Pescadería y Trintxerpe. Se trata de una estrecha 
franja de terreno de unos veinte metros de profundidad desde el cantil del puerto, que se ensancha en la zona del 
muelle de pescadería. 

El estado actual del área ha sufrido recientemente una gran transformación con la construcción del nuevo edificio 
de la lonja pesquera, que se encuentra pendiente de finalización. Esta instalación delimita de forma definitiva el 
área destinada a este uso pesquero, liberando un espacio peatonal importante junto a la iglesia de San Pedro. Por 
el lado sur están ejecutados los accesos viarios, que definen el final de la actuación. 
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Aunque se encuentra pendiente de ejecutar la urbanización superficial del espacio de uso público de la cubierta, 
se adivina ya la importancia de esta actuación, que proporciona un espacio urbano de calidad en una cota elevada 
sobre el puerto con amplias vistas sobre la bahía. Es un espacio que materializa un tramo del paseo peatonal que 
recorre la lámina de agua y que forma parte del recorrido entre la estación de Herrera y la Torre del Almirante. La 
continuidad se consigue con una rampa de subida a la plataforma superior que prolonga el paseo del muelle de 
Trintxerpe. La instalación cuenta con un aparcamiento subterráneo de uso público en días y horarios compatibles 
con el uso pesquero. 

Criterios y objetivos generales de la ordenación: 

- El objetivo principal en esta zona es el conseguir un espacio urbano de calidad que materialice la 
continuidad del eje de paseo ciudadano y ciclista entre la estación de la Herrera y Torre del Almirante. 

- Proporcionar zonas de estancia y paseo fomentando la actividad turística y de ocio. 

- Integrar el nuevo edificio de la lonja en el itinerario junto a la lámina de agua. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

Una vez edificada la nueva lonja se restringe el uso pesquero a las superficies ocupadas por el edificio, definiendo 
con precisión el área de uso ciudadano, para la que se proponen tratamientos y diseños específicos. El resto del 
área se califica como espacios libres portuarios. 

En el muelle de San Pedro destinado en su totalidad a espacios libres de uso público, se propone un diseño de 
zona de rodadura con pavimento de coexistencia y un aparcamiento en batería en el lado exterior. Una franja 
ajardinada de separación con zona de bancos delimita un área de paseo peatonal junto al cantil del muelle de 
unos ocho metros de profundidad. Esta sección se extiende desde la plaza de la Iglesia hasta Torreko plaza, donde 
se une a la urbanización ya ejecutada recientemente. 

Para destinar a usos ciudadanos el muelle de Trintxerpe, se propone mantener el acceso a la lonja a través de 
Euskadi Etorbidea. 

Desde el punto de vista del tráfico, la separación planteada en el documento que se modifica no supone una 
mejora real de la contaminación o de los ruidos generados por el paso de los camiones de la lonja, que por otro 
lado es un paso concentrado fundamentalmente en un horario determinado. Sin embargo, el uso como vial de 
acceso de una gran parte de la sección del muelle limita en gran medida los usos ciudadanos y deja la acera sur de 
Euskadi Etorbidea entre dos viales y separada del espacio urbano junto al cantil. 

Se propone una nueva sección de la calle, ampliando el área de rodadura y estableciendo un aparcamiento en 
batería que además de atemperar el tráfico mejore la dotación de aparcamiento público. Un pequeño arcén 
ajardinado separa el aparcamiento del bidegorri y paseo peatonal a la cota del vial. El desnivel existente con las 
cotas del muelle se resuelve con un espacio ajardinado, arbolado y dotado de bancos, que define un área de ocho 
metros de sección junto al cantil del muelle, destinada a paseo peatonal. 

Esta área ajardinada, de unos siete metros de fondo, se interrumpe en dos zonas para disponer dos pequeñas 
construcciones de una sola planta, a la cota de la acera superior. Estas edificaciones contendrán pequeños 
restaurantes con áreas de porche o terrazas al aire libre, que tratan de configurar puntos de actividad y de 
servicio ligados al nuevo uso de puerto deportivo y pesquero de esta área de la lámina de agua en donde se han 
instalado los pantalanes. 

5.4.3  Ordenación del área 3: LA HERRERA NORTE.  

Descripción y estado actual: 

La revisión del Plan Especial mantiene la división de La Herrera en dos zonas diferenciadas que ya planteaba el 
documento vigente, atendiendo a su diferente carácter y a su posibilidad de transformación en el futuro. 
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El área de La Herrera Norte abarca el área territorial que se extiende a lo largo de la acera sur de Euskadi 
Etorbidea entre la rotonda de Gomistegui y el muelle de Hospitalillo, hasta la calle Aduana. 

En esta área se han ejecutado los derribos de los pabellones previstos, por lo que presenta en la actualidad un 
aspecto de territorio marginal, con solares desocupados que se están utilizando como superficies de acopio de 
determinadas mercancías portuarias. 

Su aspecto urbano es desolador y degradado. Parece clara la necesidad de actuaciones de transformación 
urgentes ya que no es conveniente un mantenimiento prolongado de la situación actual. 

Están por ejecutar los trabajos de descontaminación de los suelos, de los que se ha cubierto la primera fase de 
investigación e identificación de riesgos y acciones a llevar a cabo. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

Se plantea una intervención urgente sobre esta zona con los siguientes objetivos: 

- Transformación urbana y recualificación ambiental del área, promoviendo las actividades económicas. 
- Solución de diseño urbano de los elementos de relación puerto-ciudad con un criterio de calidad 

ambiental. 
- Materialización del itinerario peatonal y ciclista en el entorno de la bahía con la construcción del tramo 

entre la estación de La Herrera y Torreko plaza. 
- Conservación de algunos de los edificios no derribados que albergan usos terciarios o de servicio y su 

integración en el diseño de los nuevos espacios ciudadanos. En concreto, conservación de los edificios de 
tenencia de alcaldía, mercado municipal, edificio Ciriza y edificio de correos. 

- Liberación de los espacios actualmente ocupados por el aparcamiento de coches para destinarlos a 
nuevos espacios ciudadanos de calidad. 

- Propuesta de nuevos solares edificables para usos terciarios, de dotaciones o servicios que mejoren los 
déficits existentes y proporcionen nuevas actividades. 

- Mantenimiento de la dotación de aparcamientos al entender que se trata de una demanda real ligada 
tanto a las necesidades de la población residente como a la actividad turística y terciaria, que puede 
verse incrementada en el futuro. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

El mantenimiento de los edificios descritos en el punto anterior define una línea de contacto entre el elemento 
urbano ligado a Euskadi etorbidea y el área portuaria. Se propone una actuación urbanizadora de este tramo de la 
calle que amplíe el espacio disponible incorporando el tramo entre el edificio de Correos y el de Ciriza con un 
diseño cuidado de la fachada a la calle de las nuevas edificaciones portuarias. Para evitar la medianera este del 
edificio de correos se propone adosar lateralmente un pequeño edificio de uso terciario o de servicios. 

La transformación más importante se propone en el entorno del muelle de Hospitalillo. Se propone la ampliación 
del espacio ciudadano junto a la lámina de agua para construir una plaza frente al mar, capaz de albergar 
actividades lúdicas o representaciones de forma esporádica, pero de servir como espacio de esparcimiento y 
paseo de forma cotidiana. Para ello se pavimenta adecuadamente, se separa de la circulación de Euskadi 
Etorbidea por zonas verdes ajardinadas, y se aísla del tráfico de acceso al puerto mediante un plano inclinado de 
planta triangular que alberga en la planta inferior servicios públicos, pero que en su parte superior se convierte en 
un graderío que permite la estancia y el acceso a la pasarela de escalerillas. Esta pasarela se amplía con un 
bidegorri y se dota de un ascensor urbano para resolver la accesibilidad. 

La plaza queda delimitada en su lado oeste por un edificio de servicios o de usos terciarios de dos plantas, que la 
separa del tráfico de acceso a Euskadi Etorbidea. 

El remate de la nueva ordenación, se confía a un segundo edificio o área edificable, de 60m de fondo y 74 m de 
frente, con una altura similar a los edificios existentes en el lado norte de la calle, para usos terciarios o 
dotacionales. 
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Esta nueva ordenación, que supone un gran aporte de espacio público ciudadano de carácter peatonal, es posible 
por la desaparición de los aparcamientos de superficie que invaden actualmente la totalidad del muelle de 
Hospitalillo. Se propone la construcción de un aparcamiento bajo rasante, con entrada y salida desde Euskadi 
Etorbidea de forma que se mantenga la dotación de aparcamiento en una zona centrada respecto al núcleo 
urbano y que resuelva las necesidades de aparcamiento tanto de los residentes como del aparcamiento en 
rotación ligado al empleo y al turismo en la zona. 

El área de solares edificables que se extiende entre Euskadi Etorbidea y Aduana kalea se ocupa con la 
construcción de nuevas actividades económicas o portuarias. Sobre esta superficie se establece un doble uso 
además del logístico, de forma que en caso de plantearse una iniciativa para la ocupación de una parte de estos 
terrenos con usos terciarios o industriales, sea posible su materialización. Para ello se establece una normativa 
urbanística flexible que sea capaz de acoger un amplio abanico de actividades. 

En caso de que el uso dotacional o de equipamiento a instalar en alguno o algunos de estos edificios incluya el uso 
de residencia o habitación se podrá considerar la desafectación del espacio estrictamente necesario para excluir 
de la zona de servicio la parcela afectada, siempre y cuando esta dotación o equipamiento con uso de residencia o 
habitación juegue un papel importante en el conjunto de actividades que han de poblar y dinamizar la zona de 
transición puerto-ciudad de la Herrera Norte. 

5.4.4  Ordenación del área 4: LA HERRERA SUR  

Descripción y estado actual: 

Esta área se delimita con el criterio de permitir una actuación de urbanización homogénea que resuelva el acceso 
a la estación de Herrera, además de incluir los usos e instalaciones industriales portuarias existentes entre la 
delimitación de la Herrera Norte y el vial de la antigua N-1. La delimitación abarca el territorio que se extiende 
entre el acceso al puerto desde la variante de Donostia, el trazado de la N-1, el acceso controlado al recinto 
portuario y el vial de entrada al puerto desde la glorieta de Gomistegui.  

Actualmente, una vez ejecutados los derribos de almacenes y talleres previstos, la imagen de la zona es la de un 
territorio con edificios aislados, de conservación deficiente, que se intercalan con solares vacíos con una imagen 
urbana de abandono y degradación. En este entorno urbano, muy degradado, se ha resuelto de manera 
provisional el acceso a la estación de Herrera desde Trintxerpe con la construcción de unas rampas de subida 
desde las cotas del puerto hasta la estación, en un itinerario peligroso y duro a través de los viales de la zona 
industrial. 

Criterios y objetivos generales de la ordenación: 

Se propone una reordenación integral de la Herrera Sur con los siguientes criterios: 

- Solucionar de manera definitiva el problema de la accesibilidad a la nueva estación de Herrera desde 
Trintxerpe, siendo compatible con el uso portuario de estos terrenos y evitando el cruce a nivel con el 
tráfico pesado de acceso al puerto. 

- Mejora de la imagen urbana de todo el entorno, utilizando para ello el tratamiento ajardinado de las 
cubiertas de los nuevos edificios con soluciones similares a las utilizadas en la construcción de la nueva 
lonja pesquera. 

- Enfoque paisajístico del diseño del nuevo eje urbano como mejora ambiental de todo el área. 
- Permitir la construcción del proyecto de segregación de los tráficos de acceso al puerto y de los tráficos 

urbanos según el proyecto redactado por la Diputación Foral de Gipuzkoa, llevando su entronque a la 
c/Aduana, con la previsión de las reservas oportunas. 

- Aprovechamiento intensivo de las superficies disponibles para usos portuarios y la construcción de 
nuevos pabellones de almacenamiento hasta cubrir las necesidades establecidas por la Autoridad 
Portuaria. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

La ordenación propuesta en el Oeste se basa en la diferencia de nivel entre las cotas interiores del puerto (cota 
+4) y los niveles del viario urbano y la estación de Herrera (cota +13). 
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Se propone un itinerario de acceso a la estación que mantenga el nivel del viario urbano a la cota +13 hasta pasar 
sobre el acceso al puerto junto a la glorieta de Gomistegui, descendiendo desde este punto hacia el encuentro 
entre Euskadi Etorbidea y la calle Azkuene. 

La nueva cota, que crea una nueva topografía, se basa en los rellenos ya ejecutados con el acopio de las tierras 
procedentes de la excavación del nuevo túnel del ferrocarril, que deberán completarse con nuevo aporte hasta 
llegar a la cota deseada. 

Estos rellenos aportan una gran superficie, sensiblemente horizontal, sobre la que se dibuja un paseo peatonal y 
ciclista con un desdoblamiento en dirección a Bidebieta. Un adecuado tratamiento de jardinería y una concepción 
paisajística de su diseño proporcionará un parque urbano que cambiará radicalmente la imagen urbana de la 
zona. 

Este relleno se realiza contra un muro de contención que define un solar utilizable en la Herrera Oeste destinado a 
la construcción de un pabellón para uso logístico portuario, con la cota de su cubierta a nivel del suelo de la 
urbanización superior. Un tratamiento de cubierta verde ajardinada permite la incorporación de esta gran 
superficie al parque superior. Se establece así una continuidad entre las superficies de uso público y las cubiertas.  

Este tratamiento ajardinado y la limitación de altura de las cubiertas para no rebasar el espacio urbano se hace 
extensiva a la reconstrucción de los pabellones adosados a la antigua N-1, que ya tienen una franja ajardinada de 
separación construida con la cubrición de un tramo de la vía que sale de la nueva estación. 

La zona de pabellones de uso portuario en el área de al Herrera Sur apenas sufre modificaciones en su trazado y 
uso. Únicamente se propone la corrección de las alineaciones de Herrera kalea para conseguir una mejora de las 
dimensiones de la sección de la calle. 

La solución de diseño del nuevo acceso a la estación es compatible con el proyecto de desdoblamiento de los 
accesos viarios que propone una conexión directa entre la AP-8 y el puerto, sin pasar por la glorieta de Gomistegui 
a la que accede únicamente el tráfico urbano. 

El acceso al puerto por La Herrera, con una conexión directa con la AP-8 en ambos sentidos a través de la variante 
de Donostia seguirá siendo en el futuro el acceso más importante debido a la ubicación de las principales plantas 
industriales clientes del puerto y a las dificultades y limitaciones que tiene el acceso por Lezo. En este sentido se 
ha cuidado que las soluciones propuestas no impidan o hipotequen su construcción en el futuro, y se ha 
conservado el tratamiento urbanístico de establecimiento de las oportunas reservas que estaban establecidas en 
el documento de Plan Especial que se revisa. 

5.4.5  Ordenación del área 5: ANTXO  

Descripción y estado actual: 

La zona de Antxo comprende los muelles de La Herrera sur, Reloj, Avanzado, Buenavista, Molinao., Capuchinos y 
Petróleos. Abarca por tanto todas las superficies portuarias que se extienden en el límite sur de la bahía, en cuya 
parte central se encuentran los servicios y equipamientos portuarios, la sede de la Autoridad portuaria y los 
emplazamientos de Capitanía Marítima y Policía. 

El derribo del acceso de Molinao ha permitido la remodelación de esta área y la construcción de nuevos 
pabellones de almacenaje cubierto que ocupan gran parte del área al sur de la bahía. 

Criterios y objetivos generales de la ordenación: 

Los objetivos de su ordenación son los siguientes: 

- Mantenimiento y mejora de la actividad portuaria comercial mediante un plan de utilización de los 
espacios y superficies disponibles. 

- Compatibilizar la actividad comercial portuaria con el entorno urbano de Antxo mediante un control de 
las labores de carga y descarga de sustancias calificadas como molestas, nocivas o peligrosas. 
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Descripción de la ordenación propuesta: 

En el periodo de vigencia del Plan que se revisa, se han ejecutado las construcciones de los pabellones previstos 
que ocupan el espacio entre el muelle de descarga junto al cantil, y los viales generales de movimiento del puerto 
situados junto al límite sur del área portuaria. 

Esta área no requiere actuaciones significativas de reordenación y se presenta como un área terminada y estable, 
que mantiene las previsiones y capacidades edificatorias del documento anterior. 

5.4.6  Ordenación del área 6: RIBERAS DEL OIARTZUN  

Descripción y estado actual: 

Comprende las zonas destinadas al transporte de vehículos (muelles Ro-Ro y muelle de Lezo 3) incluyendo el 
apéndice de terreno junto al Polideportivo de Lezo, vinculado a la salida hacia Gaintxurizketa de la vía férrea. 
Estas superficies se destinan en la actualidad al tráfico y almacenamiento de vehículos. 

El tráfico de vehículos constituye uno de los tráficos prioritarios del puerto de Pasaia. Su almacenaje se realiza en 
un silo de reciente construcción de tres plantas de altura. La construcción de esta instalación y la pericia de su 
manipulación, han permitido alcanzar el record de 304.000 vehículos transportados en el año 2008 y asegurar 
este tráfico en el puerto a pesar de la competencia de otros puertos. 

El área de Lezo (Arraitoki) es en este momento un área libre de edificación, con un uso eventual como 
almacenaje, pero que se presenta desligada del resto de las superficies portuarias y con una clara vocación 
urbana. 

Su relación con el puerto es a través del ramal ferroviario que conecta la red interior del puerto con la estación de 
Renfe de Lezo-Errentería que resuelve la salida hacia Francia. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

Los objetivos perseguidos en esta zona son: 

- Posibilitar el incremento de las superficies destinadas al transporte de vehículos mediante la ampliación 
de las instalaciones existentes de forma que se optimicen los espacios disponibles y se produzca el 
aumento de la competitividad y el incremento de los tráficos. 

- Protección y solución de diseño de la línea ferroviaria de conexión entre la red del puerto y la estación 
Lezo-Errentería, al entender que forma parte de una infraestructura básica del puerto. 

- Remodelación de la ordenación del apéndice de Lezo (Arraitoki) y su destino para usos terciarios que 
completen un área de servicios urbanos de separación entre la variante de Lezo y el área residencial 
rematando junto al polideportivo. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

En la parte norte del área se prevé la creación de una nueva zona de uso pormenorizado destinada al almacenaje 
de mercancías en general (A.6.2).  

Para el apéndice de Lezo (Arraitoki) se plantea la construcción de un edificio para usos terciarios en continuidad 
con el edificio del polideportivo, que proporcione un final a esta zona de servicios, que actúa como separador 
entre la variante de tráfico de Gaintxurizketa y el núcleo urbano residencial. Esta parcela se encuentra entre la 
cota más baja, en la que se sitúa el vial residencial y la cota de la variante, con un desnivel aproximado de cuatro 
metros. En esta zona existe una pequeña parcela triangular, con una superficie de 266 m2 situada junto a la zona 
de uso pormenorizado L.6.2, que se mantiene dentro de la zona de servicio, ya que no ha sido desafectada.  

El Ayuntamiento de Lezo viene reivindicando desde hace años la construcción de una variante al núcleo urbano de 
Lezo que discurra por el límite oeste del casco, sobre terrenos que forman parte de la Zona de Servicio del Puerto. 
Esta aspiración requiere una fuerte inversión por parte de la Diputación Foral, que redactó con fecha de julio de 
2009 un Estudio de Trazado de la variante exterior al núcleo urbano de Lezo en su margen oeste. Su inclusión en 
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el planeamiento se pospone al momento en que se establezcan compromisos concretos para su ejecución, tal 
como se ha planteado en la zona de los accesos por La Herrera. 

Su diseño plantea minimizar el impacto en la actividad portuaria con un trazado consensuado. La invasión de 
parte de las superficies portuarias se resolverá mediante la limitación de la cesión al uso del vuelo, manteniendo 
la actividad portuaria bajo la nueva infraestructura y la reposición de los pabellones actuales bajo la futura 
variante en unas condiciones adecuadas de funcionalidad. En el momento que se defina la nueva infraestructura y 
los compromisos de su ejecución, se promoverá esta obra que no requiere de la previa modificación puntual del 
Plan Especial. 

5.4.7  Ordenación del área 7: LEZO NORTE  

Descripción y estado actual: 

Comprende los muelles de Lezo 1 y Lezo 2, e incorpora los terrenos ocupados en su momento por la central 
térmica, una vez que se ha procedido a su clausura y demolición.  

Se configura así una franja de terrenos que se extienden al sur de la carretera Lezo- Donibane que se incorpora a 
los usos de descarga y almacenaje.  

Se han utilizado en el pasado estos muelles para almacenar los tráficos de fertilizantes, graneles, productos 
siderúrgicos y chatarra. La naturaleza de estos tráficos provoca un importante impacto visual, sonoro y ambiental, 
que se unía al almacenaje del carbón y a las emisiones producidas por la Central Térmica. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

Los criterios de ordenación de esta área son: 

- Mejora de los accesos viarios. 
- Posibilitar obras en voladizo sobre puntos concretos del dominio público para mejora de las conexiones 

ciclistas en el tramo de la carretera Lezo-Donibane. 
- Recuperación de los terrenos de la central térmica para usos comerciales. 
- Ampliación del área de movimiento de la edificación del lado tierra del muelle Lezo 1. 
- Posibilitar en los terrenos de la central térmica la implantación de una nave all-weather con el 

establecimiento de un área de movimiento de la edificación que comprenda una franja de 20 metros a 
cubrir sobre la lámina de agua. 

- Edificios auxiliares (talleres) en Koxtape junto a los rellenos del dique flotante. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

Se establece en primer lugar un área de cuatro metros de fondo junto al arcén exterior de la carretera Lezo-
Donibane para posibilitar la construcción de una estructura en voladizo sobre la superficie del puerto, capaz de 
materializar un paseo peatonal y bidegorri entre ambos núcleos urbanos en condiciones de seguridad. Esto es 
posible por la diferencia de cota entre la calzada de la carretera y el nivel de los muelles de Lezo. 

La ordenación propone extender la calificación pormenorizada del muelle de Lezo incluyendo los terrenos de la 
central térmica, cuya demolición se ha llevado a cabo recientemente. Se incorpora así una gran superficie 
terrestre que cuenta además con acceso exterior al mantener la rampa de acceso a la central. 

El dique flotante, cuya situación está determinada por el calado necesario en la lámina de agua, se ubica en una 
zona desdibujada, ya que no está perfilado el cantil que constituye el límite con la lámina de agua en todo el 
puerto.  

Sobre toda esta área de la antigua central térmica se establecen nuevas alineaciones límite, que configuran una 
amplia zona de movimiento de una edificación de almacenes o de una instalación all-weather que llega hasta el 
cantil del mulle y a la que se dota de una zona cubierta sobre la lámina de agua que avanza unos 20 metros en 
una parte del cantil. 
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En el resto de los muelles Lezo 1y Lezo 2 se mantiene la regulación de su potencial edificatorio que trata de 
responder a las necesidades de las empresas usuarias del puerto. Se mantiene la alta capacidad edificatoria que 
aun cuando no se prevea su materialización, constituyendo un remanente de cara a dar soluciones a las 
demandas de un mercado cambiante. 

5.4.8  Ordenación del área 8: ASTILLEROS  

Descripción y estado actual: 

Esta área coincide con el Muelle Factoría y se localiza en la zona noroeste de la bahía, junto al área de Donibane. 

El Consejo de Administración de la Autoridad portuaria de Pasaia, en sesión de 21 de junio de 2007 acordó el 
otorgamiento de una concesión para la ocupación, reacondicionamiento y explotación de las instalaciones del 
astillero, gradas y varadero a la empresa Astilleros Zamakona Pasaia S.L. con destino a la construcción y 
reparación de buques, con una duración de 35 años. Esta concesión incluye la utilización del dique flotante 
existente junto al astillero y se computa como utilización de la lámina de agua. 

La empresa adjudicataria ha procedido recientemente a la demolición de la mitad de la nave de gradas, 
construida en 1956, lo que reduce en gran medida el impacto sobre la imagen del entorno. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

El criterio básico de la ordenación es la consolidación de las instalaciones actuales y el reordenamiento de la zona 
de muelle perfilando el espacio ocupado por el dique flotante, con el fin de proporcionar nuevas superficies 
terrestres que mejoren el desarrollo del proyecto empresarial de construcción naval. 

Descripción de la ordenación propuesta: 

Se dibuja una nueva posición para el dique flotante y una delimitación precisa del cantil, que proporciona un 
pequeño incremento de superficie junto al muelle. 

Se definen los parámetros urbanísticos básicos del área, al objeto de posibilitar la construcción de los proyectos 
previstos por la empresa en los próximos años. Dentro de este espíritu se aumentan las alturas edificatorias de las 
naves, hasta permitir la construcción de 25 metros en caso necesario. 

5.4.9  Ordenación del área 9: BORDALABORDA  

Descripción y estado actual: 

La zona de Bordalaborda está ocupada preferentemente por la construcción del Nabalaldea, área destinada a 
empresas del sector naval realizada recientemente por Oarsoaldeko Industrialdea S.A. después del acuerdo de 
concertación entre las diferentes administraciones públicas implicadas. 

La construcción de esta zona ha supuesto una regeneración urbanística y del paisaje urbano ligado al acceso a San 
Juan, de la vialidad y del aparcamiento. Su construcción ha permitido la reubicación de algunas de las empresas 
instaladas en La Herrera y la implantación de nuevas industrias ligadas al sector naval. 

Con su construcción se ha rematado el vial de acceso a Donibane y se ha proporcionado una nueva plaza y espacio 
público frente al Ayuntamiento que remata el encuentro con la zona portuaria con un espacio de gran calidad 
urbana y ambiental. 

Criterios y objetivos generales de ordenación: 

Una vez ejecutada la transformación prevista en el Plan Especial, el objetivo de esta revisión se limita a consolidar 
y mantener las condiciones establecidas en el planeamiento anterior. 
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Descripción de la ordenación propuesta: 

En este ámbito, el Plan Especial Revisado se limita a mantener las condiciones de alineaciones, zonificación de 
usos y demás parámetros urbanísticos que mantengan la ordenación ya ejecutada y la concesión otorgada a 
Oarsoaldeko Industrialdea S.A., aprobada en consejo de administración de la Autoridad Portuaria en sesión de 7 
de Noviembre de 2008. La normativa del Plan Especial abre al máximo el abanico de usos admisibles en el área 
concesionada. 

Se recogen las alineaciones del edificio de servicios construido en la parcela de uso pormenorizado de 
equipamiento (E.10.1) para usos de equipamiento socio cultural y deportivo. 

Se mantiene la capacidad edificatoria para usos industriales junto al vial de acceso al área industrial. 

5.4.10  Ordenación del área 10: BOCANA  

Incluye los suelos de la zona de servicio del puerto situados a ambos lados de la bocana de entrada al puerto. En 
general, estos suelos tienen una función de protección del cauce y de resguardo de las márgenes, a excepción del 
tramo de acceso a las viviendas denominadas “Luis Tolosa”. Topográficamente son suelos de pendiente muy 
pronunciadas, lo que impide su utilización. 

En estos suelos se trata de consolidar los usos de algunos tramos peatonales o rodados, y de garantizar el 
mantenimiento de las márgenes de la bocana. Fuera de la zona de servicio portuario, el objetivo de la Autoridad 
Portuaria se centra en consolidar el edificio de viviendas “Luis Tolosa”, incorporándolo al casco de Donibane para 
evitar el vacío urbanístico al quedar fuera de la zona de servicio del puerto. 

5.4.11  Ordenación del área 11: CAMINO DE ACCESO AL FARO DE LA PLATA  

Incluye el camino de acceso al Faro de la Plata, que forma parte de la zona de servicio del puerto según se recoge 
en la O.M. de 23 de septiembre de 1991. La función de este ámbito es garantizar el acceso a la señalización 
marítima constituida por el Faro. El objetivo genérico es el mantenimiento en condiciones adecuadas del vial de 
acceso y de la propia instalación del Faro. 

5.5  Cuadro de síntesis de áreas, superficies y usos globales  

Se recogen en el cuadro adjunto las mediciones generales de las diferentes áreas con sus superficies y usos 
globales. Las mediciones se realizan sobre las superficies incluidas en los límites del Plan Especial pertenecientes a 
la zona de servicio portuario, excluyendo los suelos patrimoniales que aun cuando pertenecen a la Autoridad 
Portuaria están fuera de la delimitación. 

Nº AREA AREA SUPERFICIE USO GLOBAL 
1 Ondartxo 14.227 m2 Interacción puerto-ciudad 
2 Zona pesquera 42.037 m2 Portuario pesquero 
3 La Herrera Norte 49.997 m2 Interacción puerto-ciudad. Complementario portuario 
4 La Herrera Sur 65.562 m2 Complementario portuario 
5 Antxo 223.165 m2 Portuario comercial 
6 Riberas del Oiartzun 164.230 m2 Portuario comercial 
7 Lezo Norte 91.125 m2 Portuario comercial 
8 Astilleros 31.941 m2 Complementario de reparación y construcción naval 
9 Bordalaborda 40.098 m2 Complementario de reparación y construcción naval 
10 Bocana 36.343 m2 Interacción puerto-ciudad 
11 Camino al faro de la plata 11.215 m2 Interacción puerto-ciudad 

 TOTAL 769.940 m2  
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