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DIAGNÓSTICO AMBIENTAL DE LA REGENERACIÓN INTEGRAL DE LA BAHÍA DE PASAIA A TRAVÉS DE LA CONSTRUCCIÓN DEL PUERTO EXTERIOR

Desde el punto de vista socioeconómico, la bahía de Pasaia se caracteriza por una elevada densidad de población (más de 1500 hab/km2 para el Municipio de Pasaia, p.e.) y una evolución demográfica negativa, a pesar del incremento de la población inmigrante. Existen importantes carencias en cuanto a suelo urbanizable, la tasa de viviendas vacías es elevada y el entorno urbano se caracteriza por una alto grado de degradación. La tasa de desempleo es superior a la de Gipuzkoa y a la del entorno próximo. Por todo ello, la Bahía de Pasaia está considerada como una zona ambientalmente muy degradada, rodeada de un entorno urbano deprimido social y económicamente.

El conjunto de las instalaciones y actividades de los distintos sectores ligados al Puerto de Pasaia condicionan la calidad de vida de una población próxima a los 60.000 habitantes, que cada vez con más insistencia reclaman el derecho a mejoras en sus condiciones de vida. 

La Autoridad Portuaria de Pasaia propone a las Administraciones competentes optar por un proceso claro y definido de regeneración integral de la bahía de Pasaia mediante el Proyecto de Regeneración Integral de la Bahía de Pasaia a través de la construcción del Puerto Exterior, presentado al Consejo de Administración de 31 de octubre de 2007.

Para la materialización de este proyecto, se liberarán más de 76 has del espacio portuario actual que se destinarán a espacios sociocomunitarios, mientras que en la dársena exterior podrán destinarse 140 has a usos exclusivamente portuarios.

El Proyecto contempla la construcción de una nueva dársena exterior para el periodo 2010-2018, a fin de encontrarse plenamente operativa en 2020. Esta propuesta se enmarca en las principales directrices de política socioeconómica y medioambiental sostenidas por las instituciones europeas, españolas y vascas definidas en los programas sectoriales y transversales vigentes.
La Administración General del Estado, el Gobierno Vasco, la Diputación Foral de Gipuzkoa y los ayuntamientos de Donostia-San Sebastián, Pasaia, Lezo, Errenteria, Oiartzun, Hondarribia e Irun, constituyeron en diciembre de 2006 la sociedad pública “Jaizkibia, S.A.”. 

El objeto de esta Sociedad se centra en la realización de estudios, planes y proyectos en relación con la planificación y ejecución de actuaciones urbanísticas, sobre infraestructuras y, en general, de cualesquiera otras actuaciones destinadas a la renovación integral urbana y a la mejora de la calidad ambiental y socioeconómica en el área geográfica de Pasaialdea, el Corredor Intermodal del Jaizkibel y el Bajo Bidasoa, así como la creación de instrumentos de gestión para el desarrollo de las referidas actuaciones y la participación directa y la ejecución de las acciones derivadas del Esquema Director del Modelo Territorial y del Plan Integral de Actuaciones.

La Sociedad nació aprobando un Decálogo Institucional y fijando un programa de Regeneración de la Bahía de Pasaia, dentro del cual se fijaron las actuaciones previas imprescindibles para la regeneración. En el plazo más inmediato, las actuaciones se centran en el ámbito de las infraestructuras viarias (Variante de Pasaia, Boulevarización de Antxo y Enlace Herrera-Intxaurrondo) y de la liberación de suelos (Traslado de empresas y actividades a Nabalaldea).

Este modelo de regeneración de la bahía ya ha sido desarrollado con gran éxito en otros lugares en los que la frontera de separación Puerto-Ciudad había producido numerosas tensiones urbanísticas, ambientales, sociales, etc. En la búsqueda de soluciones a estos problemas, surge la necesidad de elaborar proyectos de regeneración de los puertos de manera que éstos contribuyan a crear una coexistencia más armónica en términos funcionales y medioambientales. 
Los puertos han pasado de ser la forma natural que la ciudad adoptaba en su contacto con el mar/río a ser una infraestructura importante, pero sobre la que ya no gravita el conjunto de la vida económica de la ciudad y en la que cada vez se requieren mayores espacios tipo explanada, que además de ser difícilmente compatibles con posiciones centrales urbanas la ciudad ni siquiera puede ofrecer. Estos espacios portuarios suelen presentar serios problemas medioambientales, entre los que destacan la contaminación acústica derivada de determinadas actividades portuarias como es el tráfico de vehículos pesados, el uso de maquinaria pesada, etc., la contaminación atmosférica producida por las emisiones de gases contaminantes y partículas que se producen en determinadas actividades industriales, o durante el trasiego de determinados graneles sólidos, etc. y el impacto paisajístico que potencialmente puede ir asociado a un puerto, debido a la presencia de grandes grúas, zonas de almacenamiento de mercancía, barrera física Puerto-Ciudad, etc. Socialmente, como herencia del apogeo económico del puerto, los alrededores del puerto se caracterizan por grandes concentraciones de población dispuestas según un urbanismo desordenado. 

Una buena relación puerto-ciudad, implica importantes beneficios tanto para los vecinos de la ciudad como para el resto de partes interesadas (empresarios del sector, empresarios de otros sectores, trabajadores portuarios, etc.), además ofrece una buena imagen, tanto del puerto como de la ciudad, a nivel nacional e internacional, que sin duda atraerá numerosos beneficios a las regiones que realicen esfuerzos en la mejora de la relación puerto-ciudad. 

En el apartado 7 (Otras esperiencias en proyectos portuarios) se describe el proceso que han llevado a cabo diversas ciudades de la Península Ibérica (Bilbao y Lisboa, proyectos en gran medida ejecutados, y A Coruña, actualmente en activo), así como ciudades europeas en cuyos proyectos se han incluido espacios de la Red Europea Natura 2000 (Róterdam, Helsinki y Le Havre).  

El crecer y evolucionar, implica no solo una globalización económica, sino que es necesario un desarrollo simultaneo de lo económico, lo social y lo ambiental, es decir, hay que perseguir una globalización sostenible.

Para actuar y mejorar, conviene medir aquello que se debe mejorar, con objeto de conocer y controlar el grado y el ritmo del cambio. Para realizar mediciones es conveniente utilizar indicadores, entre los que destaca la huella ecológica. 
Este indicador se ha aplicado hasta ahora a ciudades, regiones o países pero en los últimos años ha empezado a emplearse a empresas como son las Autoridades Portuarias. Registra el consumo de recursos naturales transformándolo a hectáreas de “naturaleza” o terreno productivo consumido. Los parámetros analizados, por ejemplo para la Autoridad Portuaria de Gijón, fueron el consumo de electricidad, de combustibles, de materiales, de papel, de madera, de agua y de terreno construido, así como las zonas verdes y los residuos generados. 

El cálculo de este macroindicador permite diseñar planes empresariales de desarrollo sostenible mediante el ahorro en el consumo, la adquisición de productos “verdes” (libres de huella) o la creación de “capital natural” (absorción de desechos), aspectos hasta ahora poco considerados en la empresa, pero totalmente imprescindibles para alcanzar una sostenibilidad real con objetivo “carbono cero”.

El presente documento tiene como objetivo plasmar la evolución de los diferentes trabajos que se están llevando a cabo en el marco de la “Regeneración integral de la bahía de Pasaia a través de la construcción del Puerto Exterior” y las principales repercusiones que se prevé que tengan en las diferentes variables indicadoras del estado en que se encuentran tanto del medio ambiente marino y terrestre, como la calidad de vida y la socioeconomía del entorno urbano en que incide de forma más directa.

Se trata de un documento dinámico en el que presentamos el estado inicial y que se irá actualizando a lo largo del año 2008, conforme se vayan produciendo avances significativos. Se reflejará la información existente (estudios, planes, proyectos, monitorizaciones, etc.) para las diferentes áreas estudiadas y se irán actualizando los apartados relacionados. De esta forma, se referirán las fuentes de información existentes para los parámetros que son objeto de seguimiento periódico y cada actuación o proyecto nuevo, que será reflejado en el apartado “Actuaciones previstas en el periodo 2008-2010” y se describirán los impactos previstos en las variables concernidas del capítulo “Situación futura”, al mismo tiempo que se reflejará en la bibliografía temática correspondiente. Así, se sistematiza la recogida de la información que tiene implicación medioambiental y se puede prever en qué variables ambientales cabe esperar que tengan incidencia las diferentes actuaciones.

Hay que señalar que son numerosos los estudios, planes y proyectos que desde los años 40 se han llevado a cabo en relación con el Puerto de Pasaia y su entorno, los medios de transporte, la ordenación urbanística, el uso industrial, el medio socioeconómico, etc. Además, los trabajos de planificación del territorio a distintas escalas y el planeamiento local deberán tenerse en cuenta en la toma de decisiones sobre el desarrollo futuro del puerto. Entre los más de 200 estudios realizados, en el apartado 8 (Estudios-Proyectos y Bibliogarfía) se presenta una selección de los más representativos, agrupados en función del objeto de estudio.

1. ANTECEDENTES

Si bien las actuales instalaciones portuarias cuentan con una amplia red de accesos terrestres a nivel de ferrocarril (estaciones en Pasaia y Errenteria) y carretera (N-I y conexiones con la A-8), y el puerto se encuentra en un punto clave en el tráfico general de mercancías, lo que asegura una buena situación respecto a la intermodalidad del transporte, presenta en la actualidad una serie de limitaciones de índole medioambiental, social y operacional:

· La actividad del Puerto crea unos problemas medioambientales importantes a nivel de ruido, contaminación del agua, del aire y molestias en el entorno urbano.

· Elevada concentración urbana en las inmediaciones del Puerto. Los núcleos urbanos, con una población de más de 60.000 habitantes, rodean las instalaciones portuarias, surgiendo evidentes conflictos de intereses.

· Además, y desde el punto de vista operacional, el Puerto actual presenta problemas insalvables, en cuanto a limitaciones de eslora y calado, escasez de superficie terrestre habilitada para la actividad portuaria, limitaciones en la operativa del propio Puerto por el impacto que la actividad supone en el entorno urbano, que junto a un nivel de tráfico que se acerca a la propia saturación, implica una pérdida de competitividad frente a las nuevas tendencias en el tráfico marítimo.

En la zona costera de Pasaia, dentro de la Bahía, no cabe la posibilidad de ampliación en la estructura actual debido a la falta de espacio físico y a la presión medioambiental, urbana y social que sufre el actual Puerto.

El afán de superar esta situación crítica y de no comprometer el desarrollo de una infraestructura básica para el desarrollo de Gipuzkoa y para la descongestión del sistema viario, impulsó la adopción por parte de la Comisión Interinstitucional de un Decálogo para el desarrollo del futuro Puerto de Pasaia en el que se plasma la necesidad de promover alternativas para el desarrollo del mismo. 

En consecuencia, el desarrollo del Puerto se considera una decisión estratégica de primer orden para el desarrollo de Gipuzkoa y del hinterland de influencia del propio Puerto.

La Autoridad Portuaria de Pasaia propone a las Administraciones competentes optar por un proceso claro y definido de regeneración integral de la bahía de Pasaia que contempla la construcción de una nueva dársena exterior para el periodo 2010-2018, a fin de encontrarse plenamente operativa en 2020, de forma que se liberen los actuales suelos calificados como espacio portuario para usos sociocomunitarios. Esta propuesta se enmarca en las principales directrices de política socioeconómica y medioambiental sostenidas por las instituciones europeas, españolas y vascas definidas en los programas sectoriales y transversales vigentes, y se materializa en el Proyecto de Regeneración Integral de la Bahía de Pasaia a través de la construcción del Puerto Exterior.
Tras la realización de numerosos estudios, se han llegado a desarrollar diferentes alternativas de ubicación y distintas alternativas de proyecto, habiéndose elegido finalmente tres alternativas:

· Alternativa 1: Solución propuesta en el Anteproyecto de Ampliación del Puerto de Pasaia.

· Alternativa 2: Solución propuesta en el Proyecto Básico de Dársena Exterior en el Puerto de Pasaia, variante con canal.

· Alternativa 3: Solución Propuesta en el Proyecto Básico de Dársena Exterior en el Puerto de Pasaia, variante sin canal.

Las alternativas 2 y 3 obedecen principalmente a criterios medioambientales, y en particular a la voluntad de no afectar a los objetivos de conservación del Lugar de Interés Comunitario ES2120017 Jaizkibel, a pesar de que no son las alternativas más favorables desde el punto de vista técnico y económico, y suponer la reducción de una superficie importante de plataforma. En este sentido, cobra especial importancia el diseño y trazado de las bocas de los accesos en la ladera septentrional, donde existen hábitats de elevado interés. 

OBJETIVOS

La Autoridad Portuaria tiene prevista la construcción de la dársena exterior entre 2010 y 2018, previendo que sea operativa en 2020.

Para llevar a cabo la Regeneración Integral de la Bahía de Pasaia a través de la construcción del Puerto Exterior, se ha establecido un programa de trabajo que se solaparía, en parte, con la construcción de la dársena exterior y que persigue los siguientes objetivos fundamentales: 

· Mejoras urbanísticas de la bahía: Regenerar urbanísticamente la bahía condicionada por la actividad industrial del Puerto y por un desarrollo urbano acelerado y colmatado como consecuencia de políticas urbanísticas pretéritas. El programa contempla el traslado de la actividad portuaria al exterior de la bahía, lo que implica liberar suelo portuario susceptible de ser calificado como espacio portuario para usos sociocomunitarios, lo que posibilitará superar los conflictos de intereses actualmente existentes en la relación ciudad-puerto, a favor del incremento de la calidad de vida de los ciudadanos que residen en Pasaia, Lezo y Errenteria.

· Mejora de la capacidad operacional del puerto: Dotar a Gipuzkoa y a Euskadi de una infraestructura portuaria moderna al servicio de las empresas para que éstas puedan disponer de un servicio de logística y transporte competitivo y eficiente. Actualmente las instalaciones del puerto de Pasaia presentan muchas carencias de índole natural e industrial que condicionan su competitividad para una demanda de tráfico cada vez más exigente; de hecho, las instalaciones actuales suponen una limitación física para el mayor polígono industrial de Gipuzkoa, con unas 150 empresas operando en ella y unos 3.500 puestos de trabajo. Debido a la tendencia actual y a las previsiones del transporte marítimo a nivel europeo, es necesario llevar a cabo un desarrollo logístico que de respuesta a la intermodalidad de las redes de transporte, con unas instalaciones y servicios adecuados a las nuevas necesidades. 

· Mejora ambiental de la bahía: Sacando al exterior de la bahía tanto el Puerto como las diferentes actividades ligadas a su desarrollo, se persigue la mejora de las condiciones ambientales de la bahía. Los aspectos en que se prevé una mejora más importante es en la situación fónica, la calidad del aire, la disponibilidad de espacios sociocomunitarios, la recuperación de suelos y lodos contaminados, la calidad del agua de la bahía, etc. La sinergia que se producirá con la mejora de los aspectos ambientales y urbanísticos, repercutirá directamente en un aumento significativo de la calidad de vida de los habitantes del entorno. 

· Conservación del espacio LIC Txingudi (ES 2120017): Las actuaciones a llevar a cabo respetarán los valores de conservación que han dado origen a la inclusión del monte Jaizkibel en la Red Natura 2000, en aplicación de la Directiva 92/43/CEE. La Red contribuye al objetivo general del desarrollo sostenible y tiene por finalidad favorecer el mantenimiento de la biodiversidad, teniendo presentes las exigencias científicas, económicas, sociales, culturales y regionales; por tanto, no tiene por objeto crear santuarios de naturaleza donde toda actividad humana esté sistemáticamente prohibida.

SITUACIÓN ACTUAL 

El medio físico al que nos referimos en este documento comprende tanto al área directamente ligada al puerto de Pasaia como al corredor que se desarrolla entre las bahías de Txingudi y Pasaia, abarcando también el monte Jaizkibel. Por la zona baja discurren las infraestructuras de transporte, tanto carreteras como ferrocarril, y los núcleos urbanos se asientan en los extremos del corredor: Pasaia, Lezo, Errenteria, Irun y Hondarribia, excepto Oiartzun que ocupa una posición meridional respecto a la bahía de Pasaia. Se trata de un entorno muy humanizado, en el que viven en torno a 60.000 habitantes, con una elevada densidad de población, evolución demográfica negativa, importantes carencias en cuanto a suelo urbanizable, de forma que la Bahía de Pasaia está considerada como una zona ambientalmente muy degradada, rodeada de un entorno urbano deprimido social y económicamente. El monte Jaizkibel destaca tanto por sus valores naturalísticos, por los que ha sido incluido dentro de la Red Natura 2000, y paisajísticos como por el uso recreativo.

En el medio físico sobre el que se va a actuar podemos diferenciar de forma clara el medio marino y el medio terrestre.

1.1. MEDIO AMBIENTE URBANO

Desde el punto de vista socioeconómico, la bahía de Pasaia se caracteriza por una elevada densidad de población (más de 1500 hab/km2 para el Municipio de Pasaia, p.e.) y una evolución demográfica negativa, a pesar del incremento de la población inmigrante. Existen importantes carencias en cuanto a suelo urbanizable, la tasa de viviendas vacías es elevada y, el entorno urbano se caracteriza por una alto grado de degradación. La tasa de desempleo es superior a la de Gipuzkoa y a la de los entornos próximos. Por todo ello, la Bahía de Pasaia está considerada como una zonas ambientalmente muy degradada, rodeada de un entorno urbano deprimido social y económicamente.

En el puerto se ubican la central térmica de Iberdrola y astilleros de construcción y reparación. En las proximidades se asienta industria petroquímica y de transformación de pasta de papel, entre otras. En el Puerto de Pasajes se distingue la actividad de los siguientes sectores: pesca,  astilleros, tráfico (consignatarios, estibadores, prácticos y remolcadores), transporte terrestre (vehículos rodados y RENFE) y provisionistas, y por último el sector denominado “otros”, en el que tiene cabida un variado abanico de actividades difíciles de clasificar en cualquiera de  los sectores arriba señalados.

El conjunto de estas instalaciones y actividades de los distintos sectores condicionan la calidad de vida de una población próxima a los 60.000 habitantes, que cada vez con más insistencia reclaman el derecho a mejoras en sus condiciones de vida. Los aspectos que más directamente inciden en la calidad de vida son los siguientes:

Calidad del aire

La calidad del aire, alterada por la presencia de contaminantes atmosféricos, se considera uno de los factores determinantes de calidad urbana, y se controla en la Comunidad Autónoma del País Vasco a través de una red de control y vigilancia, que mide en tiempo real una serie de parámetros tales como los contaminantes SO2, NOx, CO, PM10 y O3. El resultado de las mediciones se presenta mediante un índice de calidad del aire (que distingue 6 niveles),  válido para ese día y región correspondiente (la CAPV está dividida en 11 ámbitos o regiones).

El entorno objeto de estudio pertenece a la zona de Donostialdea, que cuenta con cuatro estaciones de control en el municipio de Donostia-San Sebastián, y una estación en cada uno de los siguientes municipios: Hernani, Errenteria, Lezo, Irun y Hondarribia. Los principales focos de contaminación atmosférica detectados son la actividad portuaria (las operaciones de carga y descarga de materiales pulverulentos como la chatarra en el Puerto producen una emisión no confinada de partículas a la atmósfera que afecta fundamentalmente al barrio de Kaputxinos), el tráfico de vehículos interno, el tráfico de las carreteras cercanas (entre ellas A8 y N1), y las industrias. Entre éstas hay que destacar la central térmica de Pasaia, que contribuye a las emisiones de SOx y NOx.

De los sucesivos estudios anuales que Gobierno Vasco elabora y atendiendo al “indicador ambiental del indice de la calidad del aire”, se concluye que en la zona de Donostialdea:

· Han aumentado el número de días con calidad de aire mala o muy mala:
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ANALISIS DE LA SITUACIONY TENDENCIAS:

Numero de dias con calidad del aire mala o muy mala por zonas
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· En el conjunto de los contaminantes medidos en la CAPV únicamente se han detectado superaciones en el indicador de PM10. 

Entre las estaciones que en el 2004 superarón en más de 35 ocasiones el valor promedio diario para la protección de la salud humana se encuentra el municipio de Lezo.
En Pasaia hay una empresa que realiza actividades incluidas en la Ley IPPC, por lo que sus emisiones son controladas por EPER Euskadi. Se trata de la Central Térmica de Pasaia, y según los datos del EPER de 2004, supera el valor límite umbral de contaminantes como el arsénico, niquel, óxidos de azufe, dióxido de carbono, óxidos de nitrógeno y PM10 (ver tabla adjunta. Fuente: Registro Vasco de Emisiones y Fuentes Contaminantes. EPER Euskadi).
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Situación Fónica

Actualmente no hay fuentes oficiales, relativamente actualizadas, en los que poder consultar los niveles de ruido totales que se registran en el entorno de la Bahía de Pasaia, por lo que hacemos referencia a estudios parciales.

En los municipios de Pasaia San Juan, Lezo y Errenteria los principales focos de ruido son las infraestructuras, como las carreteras GI-3440 y GI-2638, y la actividad portuaria. En la zona del Puerto de Pasaia influyen también el tráfico rodado de la A8 y de la N-1, así como la línea de RENFE (Madrid-Irun).

El estudio de “Evaluación de los niveles sonoros originados por la actividad de Puerto de Pasajes en su entorno”, elaborado por Labein para la Autoridad Portuaria, identifica alrededor del Puerto 14 puntos como focos de ruido. Los principales problemas se centran en las viviendas del barrio de Herrera (Donostia) y en los edificios de gran altura del barrio de Capuchinos (Errenteria). Los focos de ruido más conflictivos son claramente los asociados al movimiento de chatarra en los muelles Reloj, Molinao y, en menor medida, la chatarra de Lezo y la descarga de los trenes de vehículos en Ro-ro.

Según el estudio de “Evaluación de los niveles sonoros originados por las redes de transporte en el entorno del Puerto de Pasaia”, en general, el impacto acústico es severo y está provocado fundamentalmente por el tráfico de la N-1 y sus enlaces con la A-8, y, en menor medida, por el tráfico interurbano por otras vías. Por tanto, el barrio de Herrera está claramente afectado por estas fuentes de ruido, que generan niveles sonoros incluso superiores a los generados por la actividad portuaria. En el caso de San Juan, los niveles de ruido de infraestructuras son aceptables.

Por otra parte, el Gobierno Vasco está ultimando los trabajos para presentar el primer mapa de ruido de Gipuzkoa (previsión finales de junio), que se centra en el problema de las carreteras. La Diputación contará con un plazo de 12 meses, a partir de la recepción de este mapa de ruidos para desarrollar los planes de acción que permitan mejorar los resultados.

El trabajo más reciente es el Mapa de Ruidos de la CAPV (GV, 2000), según el cual:

· La N-1 a su paso por Pasaia supera los 70 dB, si bien cabe esperar que esta situación haya mejorado con la apertura de la variante.

· Pasaia se incluye entre los municipios que tiene áreas industriales con algún tipo de impacto acústico. 

Suelos potencialmente contaminados

El suelo es un recurso no renovable que ha sufrido durante los últimos siglos una presión creciente que menoscaba las funciones vitales que el suelo desarrolla para el equilibrio global del planeta. Esta presión creciente ha dado origen a la degradación del suelo que, debido a la elevada capacidad de este medio para fijar, filtrar y absorber los contaminantes, no se hace palpable –en contraposición con lo que ha podido ocurrir con el agua o aire-, hasta que se encuentra en un estado avanzado.

Por su parte, la degradación del suelo, en su calidad de interfase entre los diferentes compartimentos ambientales, ejerce un impacto, difícilmente cuantificable a priori, sobre las aguas subterráneas y superficiales, la salud humana, la biodiversidad y la seguridad de los alimentos. Todo esto tiene un efecto en el conjunto del medio ambiente, que compromete el uso sostenible del suelo y la funcionalidad que podría desplegar para las generaciones futuras.

Desde un punto de vista más práctico, estudios recientes realizados en los Países Bajos han demostrado una relación directa entre la contaminación del suelo y la afección de la salud, calculando entre 200 y 250 defunciones al año que se producen por la exposición a la contaminación procedente de este medio este mismo estudio estima entre 5 y 8 billones de euros al año el impacto económico de la contaminación incluyendo en este concepto no sólo los costes que se derivan de la investigación y la recuperación de los emplazamientos contaminados sino también los costes de la sanidad, las perdidas en las actividades económicas o la reducción del precio del suelo, entre otros.
En el Estudio de Impacto Ambiental del Puerto Exterior de Pasaia se encontraron 72 emplazamientos inventariados: 4 en Errenteria, 57 en Lezo y 11 en Pasaia, de acuerdo al “Inventario de emplazamientos con actividades potencialmente contaminantes” del Gobierno Vasco, desarrollado IHOBE S.A. Esta información deberá actualizarse y completarse en función de lo señalado en el Anexo II “Actividades e instalaciones potencialmente contaminantes del suelo” de la Ley 1/2005 para la prevención y corrección de la contaminación del suelo.

1.2. medio marino

El ámbito del estudio abarca desde la punta Mompas (límite de la ensenada de la Zurriola en el extremo occidental del monte Ulia) hasta Turulla (punta de Jaizkibel situada a cuatro millas al este de la bocana del Puerto de Pasaia).

El Puerto de Pasaia se asienta en la desembocadura del río Oiartzun. Al este de la bocana, se sitúa la zona donde se pretende instalar la Dársena Exterior. Los acantilados, perpendiculares al oleaje dominante, son casi verticales y describen una curva hacia el norte hasta alcanzar la punta Turulla. Los bancos de arena se encuentran a poca profundidad, llegando casi a aflorar en la cala Asabaratza. Los fondos presentan una calidad aceptable y de allí se extrajo, hace unos años, la arena que sirvió para alimentar la playa de la Zurriola. En la actualidad es una zona de fondeo habitual para barcos que esperan la entrada al Puerto. También se practica esporádicamente la pesca recreativa (chipirones, lubinas, ...) y la recogida del alga roja (Gelidium sesquipedale).

Se trata de uno de los sectores más profusamente estudiados a nivel marino de la costa vasca, con numerosos estudios de diferente ámbito y extensión espacial y temporal. 

· Hidrografía: El estudio de la variabilidad hidrográfica en la zona de influencia del estuario de Pasaia pone de manifiesto que existen diferencias claras en función de la época del año, presentándose fenómenos de homogeneización de la masa de agua en la época fría, de estratificación térmica desde primavera hasta el comienzo de otoño y de homogeneización en época fría al comienzo del otoño. 

· Calidad de las Aguas: Según el estudio de presiones e impactos en esta Unidad Hidrológica (Gobierno Vasco, 2004), en el río Oiartzun, y en particular en la zona de su estuario, destaca la presión directa de un importante número de habitantes. La masa de agua presenta numerosas presiones, como vertidos industriales (siderurgia, energía, química, etc.) y algunos urbanos (regata Txingurri). A pesar de ello, actualmente la mayor presión proviene del mismo puerto (ocupa el 92% de la masa de agua), lo que incluye tráfico marítimo, astilleros, dragados, canalización, amarres, etc., y una evidente degradación. Globalmente, la presión en la masa de agua es alta.

La calidad ecológica de las aguas del estuario del Oiartzun es deficiente, pues las aguas y sedimentos superan el límite de calidad para varios elementos, como el zinc (Gobierno Vasco 2007). No obstante hay que señalar una constante mejoría a partir del desvío de las aguas residuales en 1996. La zona de confluencia de la regata Txingurri presenta un mal estado ecológico, con grandes cantidad de contaminantes detectados en los sedimentos.

Como consecuencia de la puesta en marcha del saneamiento de las aguas residuales de Donibane, cabe esperar una mejora sustancial en la calidad del agua de la bahía.

La mejora de la calidad del agua es sensible en la estación situada más cerca de la desembocadura (nivel aceptable), para alcanzar finalmente un buen estado ecológico en las estaciones de la zona litoral. La estación de la plataforma, considerada como de referencia, presenta unas comunidades bentónicas que indican muy buen estado, al igual que las condiciones generales físico-químicas y químicas.

· Dinámica Sedimentaria: Se cuenta con estudios específicos en los que se analizan los fenómenos de resuspensión por oleaje, el modelo de transporte -con grado de clasificación y sesgo, y esquema de transporte sedimentario-, con identificación de las zonas de erosión y de sedimentación de arenas y finos.

· Calidad de los Sedimentos: En la zona de implantación de la Dársena Exterior la calidad de los sedimentos del fondo es en general buena salvo en la zona de depósito de algún dragado del Puerto actual. En los trabajos de caracterización y medición de la arena existente en la plataforma marina costera junto al monte Jaizkibel al este de la bocana de acceso al Puerto de Pasaia se han definido dos zonas que superan el límite de 10 m de potencia de sedimento. Una de ellas, situada en la zona más somera, cerca de la cala de Asabaratza, está localizada entre los 21 y 60 m de profundidad y tiene una superficie aproximada de 3 km2. En esta zona existe una acumulación significativa de material debido al relleno de un posible paleocauce y la propia acumulación de arenas producida por la acción del oleaje. La potencia máxima es de aproximadamente 15,5 m y contiene un volumen total de sedimento de 30 Mm3. La segunda zona tiene una extensión de más de 7 km2 y se extiende entre los 38 y 90 m de profundidad. Dada su ubicación y morfología, podría corresponderse con el paleocauce del Oiartzun, hallándose totalmente recubierto de material sedimentario, y alberga cerca de 85 Mm3
· Bentos que está asociado a las características morfológicas del fondo marino y a la calidad sedimentaria. Así, las comunidades que aparecen en la zona de estudio son:

- Comunidades de sustrato rocoso submareal:

Comunidades de Gelidium sesquipedale, de poca  profundidad.

Comunidades de Halopteris filicina, de gran profundidad.

- Comunidades de sustrato blando fino:

Comunidad de Capitella capitata y Malacoceros fuliginosus (contaminación).

Comunidad de Abra alba (transición entre áreas más o menos contaminadas).

Comunidad modificada de Venus fasciata (profundidades medias).

- Comunidades de sustrato blando circalitoral:

Comunidad boreal-lusitánica de Tellina tenuis.

- Comunidades de sustrato rocoso intermareal.

Comunidad infralitoral de Gelidium latifolium.

Comunidad de Corallina officinalis-Mytilus edulis (nivel medio e inferior)

Comunidad de Chthamalus stellatus-Patella depressa (nivel alto).

Comunidad de Littorina neritoides-Patella rústica (nivel superior).

· Recursos Naturales. Uno de los recursos naturales que conviene citar en este área lo constituye el alga Gelidium sesquipedale, que es recogida tanto por medio de arranque como a través de los arribazones que se producen en otoño. Recientemente Azti ha realizado un estudio específico sobre las praderas de esta especie existentes en la zona, que completa los datos de seguimiento realizado a lo largo de distintos años.

Los acantilados de la zona reciben la visita de algunos pescadores deportivos, más numerosos en las zonas de fácil acceso de la bocana del Puerto. Las especies a las que va dirigida la pesca son la lubina y los espáridos (muxarras y dorada, principalmente), y ocasionalmente nécoras y percebes. En la zona costera existe una pesca artesanal de palangre dirigida a las mismas especies y otra de enmalle que captura además lenguado, itxaskabra y salmonete. Además, estacionalmente se produce la entrada en bancos de especies pelágicas como el verdel en primavera  y el chicharro en verano-otoño. También es frecuente al Este de la bocana del Puerto la presencia de pequeñas embarcaciones a motor que se dedican a la pesca de pececillos (arraintxikiak) y chipirón.

· Patrimonio Histórico Artístico. No hay constancia de restos relacionados con la arqueología submarina en el área de estudio, y no se han realizado prospecciones en el área. En las cercanías del bajo de la Pekatxila, frente a Ulia, se conoce la existencia de algún barco hundido en épocas recientes. En la bocana del Puerto de Pasaia, entre las calas Bursa y Senokozuloa, han tenido lugar diversos naufragios a lo largo de la historia, pero no permanece señal aparente de ninguno de ellos. Durante los dragados de arena realizados frente a la cala Asabaratza para la regeneración de la playa de la Zurriola no se constató la presencia de ningún pecio, si bien la obra careció de control arqueológico. 

1.3. Medio terrestre

· Geología: Los materiales pertenecen a las facies terminales del Flysch detrítico-calcáreo del Cretácico superior (Campanéense-Maastrichtiense), compuesta por Alternancia de margas y calizas arenosas, y una estratificación bastante homogénea hacia el mar. Los materiales de edad Cuaternaria, tapizan el piedemonte en coluviones de poco espesor y conforman una orla de materiales fluviomareales, coluvionares y de rellenos antrópicos alrededor del Puerto. Destacan las Área de interés geológico inventariadas: Acantilado de Jaizkibel, Bocana de la ría y Puerto de Pasaia, Depresión Donostia-Irun y Corte Pasajes-San Pedro. Todas ellas cuentan con buena accesibilidad y el grado de interés varía desde Regional (Depresión Donostia-Irun y Bocana de la ría y Puerto de Pasaia, hasta Internacional (Corte Pasajes-San Pedro), pasando por Nacional (Monte Jaizkibel). 

· Geomorfología: La alineación costera que constituye el relieve de Jaizkibel, está estructurada en un amplio monoclinal, cuyo dorso esta orientado al NNW y el frente de cuesta al SSE. La morfología de la unidad está fuertemente condicionada por la litología y la estructura. Las laderas surorientales constituyen el frente de cuesta y poseen una morfología erosiva, con pendientes más pronunciadas que en la vertiente opuesta, articuladas con el fondo de valle estructural mediante un piedemonte tapizado por coluviones de poco espesor. Las laderas están surcadas por una red de drenaje de poca entidad, que talla el frente en surcos y acanaladuras paralelas. El nivel de base relativo lo constituye una unidad morfoestructural que constituye la Depresión Donosita-Irun, cuya disposición es respuesta de los materiales blandos: margas y margocalizas del Paleoceno y del Cretácico superior que la construyen.

· Hidrogeología: La zona de estudio se sitúa en la Unidad Hidrogeológica de Jaizkibel. El único acuífero de importancia de la unidad está constituido por los materiales de la Formación Jaizkibel, siendo zona nororiental de la unidad la que presenta mayor interés hidrogeológico. La alimentación se produce principalmente por infiltración de la precipitación caída sobre los afloramientos y, en menor grado, por infiltración de la escorrentía procedente de niveles de permeabilidad relativa inferior. La descarga se produce a través de varios manantiales de importancia localizados en las dos vertientes y por descarga directa al mar. Existen multitud de pequeñas surgencias relacionadas con niveles acuíferos colgados. La salida de la unidad por los puntos de agua se cifra en 7,7 Hm3/año, estimándose en 6,1 Hm3/año los recursos drenados directamente al mar o de forma difusa a las regatas. La mayoría de los puntos de agua de cierta entidad se encuentran captados para el abastecimiento público y el aprovechamiento medio se acerca al 15% (2 Hm3/año) del recurso subterráneo de la unidad.

· Hidrología superficial: Las aguas superficiales pertenecen a la Unidad Hidrológica Oiartzun, que se integra totalmente en Gipuzkoa. Su área de cuenca superficial es de 93,32 km2 y el río Oiartzun presenta una longitud de 19,79 km. Podemos diferenciar los cursos de agua de la vertiente norte del monte Jaizkibel, cursos de corto recorrido (entre 1 y 2 km) que vierten directamente al mar, de los cursos de agua afluentes del Oiartzun por su margen derecha que también son de corto recorrido. 

· Vegetación y flora: El interés de la vegetación de Jaizkibel radica en la presencia de un mosaico de brezales, argomales, praderas de Molinia caerulea, y otras formaciones herbáceas y arbustivas, que conforma una extensa landa litoral. También destaca la vegetación casmofítica de los acantilados y de los roquedos, los pequeños pero valiosísimos esfagnales desarrollados en la vertiente norte del monte, así como los vestigios de los bosques potenciales del lugar: alisedas, robledales de Quercus robur y de Quercus pyrenaica. Numerosas especies vegetales de gran interés se refugian en los numerosos microhábitats formados en los enclaves turbosos, los pequeños humedales, los fondos de barranco y vaguadas, así como en los acantilados y los roquedos. Son varias las especies de interés señaladas en el área y que cuentan con protección, en función de estar incluidas en el anexo V de la Directiva Hábitats, en el Catálogo Español de la flora amenazada, en el Catálogo Vasco de la flora amenazada, en normas forales de Gipuzkoa.

· Fauna: El monte Jaizkibel sustenta una fauna diversa y de elevado interés, en la que se dan cita tanto especies sedentarias como migrantes y estacionales, a lo que contribuye su situación en la ruta migratoria de numerosas aves marinas; destaca por su interés el grupo de las aves marinas y rupícolas. Son numerosas las especies de interés faunístico que crían y/o utilizan el área y que se encuentran incluidas en distintos catálogos: Directiva Aves (Anexo I), Directiva Hábitats (Anexos II y IV), Catálogo Vasco de Especies Amenazadas (Raras, De interés especial y Vulnerables). Entre las incluidas en este último catálogo que se han detectado en Jaizkibel podemos citar las siguientes: Halcón peregrino, Culebrera europea, Alcotán, Cuervo, Paíño europeo, Cormorán moñudo, Gaviota sombría, Roquero solitario, Chotacabras europeo, Torcecuello euroasiático, Abubilla, Lagarto verdinegro, Culebra de Esculapio, Murciélago hortelano y Nóctulo menor.

· Paisaje: Entre las unidades de paisaje destaca por su calidad paisajística muy alta el “acantilado en dominio litoral”, que cuenta con una amplia cuenca visual, y se considera que tiene una fragilidad visual muy alta. La unidad de paisaje agrario con dominio de prados y cultivos atlánticos en dominio fluvial conforma un paisaje de calidad media-alta y fragilidad media ya que a pesar de la escasez de masas de vegetación arbórea, la fisiografía ayuda a la absorción de impactos. El resto de unidades paisajísticas diferenciadas tiene una calidad y fragilidad menor.

· Patrimonio: Existen numerosos Bienes de Interés Cultural, Elementos de Interés Arqueológico y Zonas Arqueológicas en la zona y que se encuentran ubicados básicamente en los núcleos urbanos. En el Estudio de Impacto Ambiental se actualizará la información disponible, indicando los elementos que están protegidos por el Centro de Patrimonio Cultural de Gobierno Vasco, los que están incluidos en sus listados, y los elementos que se encuentran protegidos por el planeamientos de los municipios afectados.

· Socioeconomía: Se ha realizado un estudio socioeconómico centrado en los municipios de Pasaia, Errenteria y Lezo. Se han considerado estos tres municipios por ser, a priori, los que se verán más afectados por el proyecto. Sin embargo, hay que señalar que los efectos de la reestructuración del entorno de la bahía de Pasaia, con la Dársena Exterior, va a influir en un radio mucho más amplio, pues los flujos socioeconómicos que comunican el Puerto con su hinterland van más allá de los límites aquí considerados. En el estudio, se ha considerado la distribución de la población, las actividades económicas, el nivel ocupacional de la población, el nivel de instrucción, las ramas de actividad, etc., en el ámbito de los tres municipios, así como su relación con el resto de Gipuzkoa. Además, se ha realizado una breve descripción de la actividad portuaria actual y del empleo que genera en las diversas actividades.

1.4. Red Natura 2000

1.4.1. Exigencias económicas, sociales y culturales en la Red Natura 2000

La Directiva 92/43/CEE del Consejo de 21 de mayo de 1992 relativa a la conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres (consleg: 1992l0043 — 01/05/2004), impulsa la creación de la Red Natura 2000 y constituye sin duda el texto legal de referencia de la Política Europea en materia de conservación de la naturaleza.

De los documentos de divulgación sobre la Red Natura 2000 editados por la Comisión Europea y el Ministerio de Medio Ambiente se desprende que La red “NATURA 2000” no tiene por objeto crear santuarios de naturaleza donde toda actividad humana esté sistemáticamente prohibida.

La Red Natura 2000 contribuye al objetivo general del desarrollo sostenible y tiene por finalidad favorecer el mantenimiento de la biodiversidad, teniendo presentes las exigencias científicas, económicas, sociales, culturales y regionales.

A continuación se presentan los extractos de la Directiva y de su trasposición al derecho del Estado español que dan el sustento legal a este concepto. 

1.4.1.1. Directiva 92/43/CEE del Consejo de 21 de mayo de 1992

En su preámbulo, está estipulado que: (...), dado que su objetivo principal es favorecer el mantenimiento de la biodiversidad al tiempo que se tienen en cuenta las exigencias económicas, sociales, culturales y regionales, la presente Directiva contribuirá a alcanzar el objetivo general de un desarrollo duradero; que el mantenimiento de esta biodiversidad podrá en determinados casos requerir el mantenimiento, e incluso el estímulo, de actividades humanas;

Asimismo, el Artículo 2, que define los objetivos de la Directiva, indica que:

1. La presente Directiva tiene por objeto contribuir a garantizar la biodiversidad mediante la conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres en el territorio europeo de los Estados miembros al que se aplica el Tratado.

2. Las medidas que se adopten en virtud de la presente Directiva tendrán como finalidad el mantenimiento o el restablecimiento, en un estado de conservación favorable, de los hábitats naturales y de las especies silvestres de la fauna y de la flora de interés comunitario.

3. Las medidas que se adopten con arreglo a la presente Directiva tendrán en cuenta las exigencias económicas, sociales y culturales, así como las particularidades regionales y locales.
1.4.1.2. Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre

El Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre por el que se establecen medidas para contribuir a garantizar la biodiversidad mediante la conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres (BOE núm. 310, de 28 de diciembre de 1995) (corrección de errores BOE núm. 129, de 28 de mayo de 1996), constituye la primera trasposición de la Directiva 92/43/CEE al Derecho español, todavía en vigor a la fecha, con la excepción de sus anexos, derogados por los de la LEY 42/2007, de 13 de diciembre 2007 (ver apartado siguiente).

El Artículo 1, en el cual se definen el objeto del Real Decreto, indica los siguiente: 

Objeto.-1. El objeto del presente Real Decreto es contribuir a garantizar la biodiversidad en el territorio en que se aplica la Directiva 92/43/CEE, mediante la adopción de medidas para la conservación de los hábitats naturales y de la fauna y flora silvestres en el territorio español.

2. Las medidas que se adopten en virtud del presente Real Decreto tendrán como finalidad el mantenimiento o el restablecimiento, en un estado de conservación favorable, de los hábitats naturales y de las especies silvestres de la fauna y de la flora de interés comunitario en el territorio español y tendrán en cuenta las exigencias económicas, sociales y culturales, así como las particularidades regionales y locales.

1.4.1.3. Ley 42/2007, de 13 de diciembre

La Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad que, según el Artículo 1 del Título Preliminar, establece el régimen jurídico básico de la conservación, uso sostenible, mejora y restauración del patrimonio natural y de la biodiversidad, como parte del deber de conservar y del derecho a disfrutar de un medio ambiente adecuado para el desarrollo de la persona, establecido en el artículo 45.2 de la Constitución.

El Capítulo III “Espacios protegidos Red Natura 2000” del Título II “Catalogación, Conservación y Restauración de Hábitats y Espacios del Patrimonio Natural” de esta Ley constituye una nueva trasposición de la Directiva la Directiva 92/43/CEE al Derecho del Estado Español, y deroga los anexos I, II, III, IV, V y VI del Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre.

En el Apartado 1 del Artículo 41 “Red Natura 2000”, la Ley define la Red Natura 2000 y sus objetivos de la manera siguiente: 

1. La Red Ecológica Europea Natura 2000 es una red ecológica coherente compuesta por los Lugares de Importancia Comunitaria, hasta su transformación en Zonas Especiales de Conservación, dichas Zonas Especiales de Conservación y las Zonas de Especial Protección para las Aves, cuya gestión tendrá en cuenta las exigencias económicas, sociales y culturales, así como las particularidades regionales y locales.
1.4.2. Descripción

La Red Natura 2000 es una red ecológica europea destinada a asegurar el mantenimiento o, en su caso, el restablecimiento, en un estado de conservación favorable, de diversos tipos de hábitats naturales, así como de determinadas especies animales o vegetales de interés y/o de sus hábitats de distribución natural. 
Está formada por los Lugares de Interés Comunitario (LIC) designados de acuerdo con la Directiva Hábitat, así como por las Zonas de Especial Protección para las Aves (ZEPA) establecidas en virtud de la Directiva Aves. 

En este apartado se recogen los principales valores naturales existentes en el monte Jaizkibel que pertenece a la Red Europea de Espacios Naturales Natura 2000 como Lugar de Interés Comunitario (LIC) ES2120017.

La Directiva Hábitat 92/43/CEE, traspuesta al derecho español por los Reales Decretos 1997/1995 y 1193/1998, y la Ley 42/2007, contempla en su artículo 6 la evaluación de las afecciones de los Planes y Proyectos sobre los lugares pertenecientes a la Red Natura 2000. Dicho artículo contempla la realización de una “Evaluación de la Importancia” para concluir si el LIC puede verse afectado de manera significativa; en el caso de que se despenda la posibilidad de que se produzcan efectos importantes o no exista certeza suficiente para determinarlo, se realizará la “Evaluación Adecuada”, donde se analizará el impacto sobre la integridad del LIC. En el apartado de análisis de los principales impactos de cada alternativa se tendrá en cuenta la afección a hábitats incluidos en la Directiva Hábitats, la afección directa a especies incluidas en la Directiva Hábitats y en la Directiva Aves, y la afección al funcionamiento ecológico de los LIC; también se estudiarán las posibles afecciones a otros Lugares de Interés Comunitario cercanos como son  ES2120014 Ulia, ES2120018 Txingudi-Bidasoa y ES0000243 Txingudi.
1.4.2.1. Hábitats de la Directiva Hábitats

En Jaizkibel se señala la presencia de 13 tipos de hábitats de interés comunitario, cuatro de ellos considerados prioritarios por la Directiva Hábitats (*).
	Código N2000
	Código EUNIS
	Hábitat
	Superficie
(ha)
	Superficie
(%)

	1230
	B3.31
	Comunidades vegetales de acantilados costeros atlánticos
	52,4
	2,2

	3110
	C3.4
	Aguas oligotróficas con vegetación anfibia
	-
	-

	4020*
	F4.12
	Brezales húmedos del sur de Europa
	8,1
	0,3

	
	F4.13
	Brezales húmedos con Molinia caerulea
	8,8
	0,4

	4030
	F3.15
	Argomales de Ulex europaeus
	523,8
	21,5

	4040*
	F4.231
	Brezales norteños de Erica vagans 
(brezales costeros)
	351,7
	14,5

	6230*
	E1.73
	Praderas de Deschampsia flexuosa
	98,0
	4,0

	6410
	E3.51
	Prados de Molinia caerulea y comunidades relacionadas
	239,2
	9,8

	6510
	E2.21
	Prados de heno atlánticos
	61,0
	2,5

	7150
	D2.3
	Depresiones sobre sustrato turboso del Rhynchosporion 
	4,5
	0,2

	8220
	H3.1
	Roquedos silíceos con vegetación casmofítica
	-
	-

	8310
	H1.1(2)
	Cuevas no explotadas por el turismo
	-
	-

	91E0*
	G1.21
	Alisedas fresnedas fluviales, húmedas en crecidas 
	1,5
	0,1

	9230
	G1.7b2
	Melojares cantábricos
	123,6
	5,1


1.4.2.2. Especies de la Directiva Hábitats y de la Directiva Aves
Según informaciones actualizadas respeto al formulario Natura 2000 sobre las especies de flora y fauna, en el espacio Jaizkibel se hallan 6 especies del Anexo II de la Directiva Hábitat, 11 del anexo IV, 4 del anexo V y 22 del anexo I de la Directiva Aves.

	FIGURA
	GRUPO
	ESPECIE

	Directiva Hábitat - Anexo II
	Flora
	Trichomanes speciosum

	
	
	Woodwardia radicans

	
	Reptiles
	Lacerta schreiberi

	
	Mamíferos
	Rhinolophus ferrumequinum

	
	Invertebrados
	Lucanus cervus

	
	
	Eurodryas aurinia

	Directiva Hábitat - Anexo IV
	Flora
	Spiranthes aestivalis

	
	Anfibios
	Triturus marmoratus

	
	
	Hyla arborea

	
	
	Alytes obstetricans

	
	Reptiles
	Podarcis muralis

	
	
	Lacerta bilineata

	
	
	Elaphe longissima

	
	Mamíferos
	Pipistrellus khulii

	
	
	Pipistrellus pipistrellus

	
	
	Nyctalus leisleri

	
	
	Eptesicus serotinus

	Directiva Hábitat - Anexo V 
	Flora
	Sphagnum spp.

	
	
	Ruscus aculeatus

	
	Anfibios
	Rana perezi

	
	Mamíferos
	Genetta genetta


	FIGURA
	GRUPO
	ESPECIE

	Directiva Aves - Anexo I 
	Aves
	Gavia immer

	
	
	Gavia arctica

	
	
	Gavia stellata

	
	
	Oeanodroma leucorhoa

	
	
	Hydrobates pelagicus

	
	
	Pernis apivorus

	
	
	Milvus milvus

	
	
	Milvus migrans

	
	
	Circaetus gallicus

	
	
	Circus cyaneus

	
	
	Falco peregrinus

	
	
	Sterna dougallii

	
	
	Sterna albifrons

	
	
	Sterna hirundo

	
	
	Sterna sandvicensis

	
	
	Gelochelidon nilotica

	
	
	Larus melanocephalus

	
	
	Sterna paradisiaca

	
	
	Chlidonias niger

	
	
	Caprimulgus europaeus

	
	
	Lanius collurio

	
	
	Sylvia undata


1.4.2.3. Procesos ecológicos
En el monte Jaizkibel, como en cualquier otro ecosistema, las comunidades vegetales y faunísticas no son elementos aislados e independientes, sino que desarrollan complejas interacciones entre ellos y con los elementos que conforman el biotopo.

El estudio de impacto ambiental incluirá, por tanto, un estudio de los procesos ecológicos que permiten la existencia y la continuidad de los elementos florísticos y faunísticos de interés. Se analizarán las relaciones e interdependencias entre las comunidades faunísticas y vegetales, las variables físicas (clima, sustrato, influencia marina, agua), los factores antrópicos (incendios, pastoreo, cultivo forestal, actividades de ocio), los flujos ecológicos y la evolución del ecosistema.

SITUACIÓN FUTURA: año 2020

1.5. Impactos positivos

Fruto del traslado de la actividad portuaria a la dársena exterior y de la regeneración de la Bahía se van a generar una serie de impactos positivos tanto respecto a la socioeconomía como al medio ambiente. La sinergia que se produce con la mejora de los aspectos ambientales y urbanísticos, repercute directamente en un aumento significativo de la calidad de vida de los habitantes del entorno y en la regeneración integral de todos los espacios de la bahía.

Disminución de los focos de emisión de partículas dentro de la bahía

El cese de la actividad portuaria en el interior de la bahía supone alejar de los núcleos urbanos la emisión de partículas por las operaciones de carga y descarga de chatarra.

La reubicación de la central térmica implicará la modernización de las instalaciones aplicando nuevas tecnologías avanzadas que supondrán un ajuste en la eficacia de la misma y, a priori, una disminución de las emisiones.

La ampliación del puerto de Pasaia con la dársena exterior supondrá un aumento de la capacidad del mismo y por consiguiente un aumento del transporte marítimo de mercancías. Se proyecta la conexión directa por ferrocarril y carretera entre la futura dársena exterior y la futura estación intermodal situada en el corredor Lezo-Gaintxurizketa lo que supone la conexión del transporte marítimo con el transporte terrestre por ferrocarril, incluido el tren de alta velocidad, y por carretera. Así se evitaría, el actual tráfico de vehículos pesados que acceden a los muelles de la bahía para la carga y descarga de mercancías atravesando zonas densamente pobladas. La variante de Pasaia, el semienlace de la A-8 con Herrera-Intxaurrondo, la bulevarización y desdoblamiento de la N-I y el segundo cinturón de Donostia-San Sebastián supondrán la redistribución del tráfico, reduciendo el volumen en la zona al estrictamente local. Todo ello contribuirá a alejar una de las fuentes de contaminación atmosférica más importante del área, el tráfico, de las zonas más densamente pobladas.

La apuesta por el crecimiento del transporte de mercancías marítimo y terrestre por ferrocarril, significará una descongestión del tráfico de vehículos pesados por carretera y una disminución de las emisiones, fundamentalmente de CO2. En definitiva se pretende contribuir a los objetivos globales de disminución de CO2 marcados a nivel autonómico, estatal y europeo, reduciendo una de las fuentes más importantes de emisión de CO2.

En el marco de la Estrategia Ambiental Vasca de Desarrollo Sostenible 2002-2020, una de cuyas metas es limitar la emisión de gases perjudiciales para la atmósfera y contribuir de este modo con los objetivos de Kyoto, el Gobierno Vasco ha elaborado el Plan Vasco de Lucha contra el Cambio Climático, que se asienta en dos grandes pilares: Mitigación y Adaptación. Mitigación como reflejo de nuestro compromiso con el Planeta y las generaciones futuras, y Adaptación, entendida como compromiso con la ciudadanía del País Vasco. De los 4 Objetivos Estratégicos que tiene el Plan, las actuaciones previstas en la regeneración de la bahía interior inciden directamente sobre 2:

· Limitar las emisiones de GEI (Gases de Efecto Invernadero) al +14% respecto a 1990, año base. Para alcanzar este objetivo es necesario reducir de forma significativa las emisiones.

· Minimizar los riesgos sobre la salud de las personas, la calidad del hábitat urbano y los sistemas socioeconómicos. De forma que se garantice la integridad de las distintas infraestructuras energéticas, costeras y de transporte, la adecuación de los distintos servicios sanitarios, el mantenimiento o mejora de la productividad asociada al sector primario o el desarrollo de nuevos modelos urbanos compatibles con la nueva situación climática.

El reto de la humanidad de los próximos años es combatir al cambio climático. En este sentido en la segunda edición de Expo CO2 “Estrategias públicas y Privadas, 2008-2012”, celebrado en abril de 2007 en Barcelona, quedó bien claro que las expectativas de Kioto únicamente se cumplirán si se incluyen las emisiones de más sectores (Kioto Plus), como la aviación o el transporte marítimo, así como las de los sectores difusos, como la vivienda, y no sólo de los actualmente regulados por el comercio de emisiones (siderurgia, cementera, energética, etc.). Apremiados por el ritmo del cambio climático, creen que las medidas a adoptar deben ser también rápidas e intensas.

Actualmente se carece de información suficiente para cuantificar la mejora de la calidad atmosférica de los núcleos de población que rodean la bahía (60.000 habitantes) y serán necesarios estudios específicos con modelos de simulación que permitan determinar de calidad atmosférica futura y en los que se tendrán en cuenta la situación y características de los focos de emisión actuales, la situación y características de los focos de emisión futura, las condiciones climáticas, la situación topográfica, etc.

Disminución de las fuentes emisoras de ruido
Las actuaciones previstas en la zona van a suponer la disminución de los focos de emisión de ruidos. El traslado de la actividad portuaria a la dársena exterior supondrá la eliminación de las cargas y descargas del mercancía en la bahía; además el la regeneración de la bahía supondrá el traslado de las actividades industriales ligadas o no a la actividad portuaria. Todo ello supondrá una drástica disminución del tráfico del vehículos pesados en un entorno urbano con 60.000 habitantes, que quedará restringido al tráfico al local.

La bulevarización de la N-I, apoyada en la variante de Pasaia y en el semienlace entre la A-8 y Herrera-Intxaurrondo, así como la reducción de tráfico como consecuencia de la construcción del segundo cinturón de Donostia-San Sebastián, supondrá una mejora indiscutible en la situación fónica de los núcleos de Herrera, Alza, Buenavista, Errenteria y Pasaia.

Disminución del tráfico en Herrera, Altza, Buenavista, Pasaia, Lezo y Errenteria
Como ya se ha comentado el traslado de la actividad portuaria a la dársena exterior y la regeneración de la Bahía de Pasajes suponen el replanteo de la vialidad de la zona. Si se consigue convertir la N-I en calle y disminuir el volumen de tráfico, dejando sólo el tráfico local, se conseguirá una gran mejora no sólo en cuanto a emisiones y ruido, sino también en las condiciones generales de sosiego para peatones y paseantes que reconquistarán un espacio antes invadido por el tráfico pesado y ligero, recuperando el dinamismo de la calle y abriéndose la posibilidad de dinamizar desde el punto de vista comercial la zona.

Impacto sobre la socioeconomía guipuzcoana. Aumento de la actividad económica del puerto

Las actuales instalaciones portuarias se enfrentan a graves limitaciones de índole operacional por las limitaciones de eslora, de calado y de superficie terrestre, y se encuentran prácticamente en el límite de su capacidad. Con la Dársena Exterior se superaría esta situación crítica y se solucionaría el desarrollo de una infraestructura básica para el desarrollo de Gipuzkoa. Por todo ello, la afección a la socioeconomía se caracteriza como muy positiva y se plasma en la generación de una importante actividad económica de nueva generación y en la potenciación de los recursos económicos ya existentes. Esto se traducirá en un incremento de puestos de trabajo directos e indirectos, inversiones de gran cuantía, aumento considerable del tráfico de mercancías y de la capacidad operativa, etc., con el consiguiente reflejo en el PIB de Gipuzkoa, al que actualmente la actividad portuaria de Pasaia aporta un 1,8%, con 3.000 empleados y 150 firmas comerciales. Se estima que la aportación al PIB guipuzcoano pueda aumentar, con la dársena exterior hasta el 2,7%.

Regeneración de la Bahía de Pasaia

El traslado de buena parte de la actividad portuaria al exterior de la bahía implica liberar 76 ha de suelo portuario susceptible de ser calificado como espacio portuario para usos sociocomunitarios, lo que posibilitará superar los conflictos de intereses actualmente existentes en la relación ciudad-puerto, a favor del incremento de la calidad de vida de los ciudadanos que residen en Pasaia, Lezo y Errenteria.

Ese gran espacio pasaría a ser ocupado por equipamientos comunitarios (deportivo, lúdico, docente, paseos, vías ciclistas, espacios libres), usos terciarios (oficinas, bares, restaurantes, comercio, instalaciones hoteleras) y residencial, poniéndose en valor un nuevo espacio con una alta capacidad como motor de regeneración urbana y comunitaria. Tener en cuenta, además, la gran oportunidad de abrir una zona deprimida de la ciudad al mar, con la revalorización del espacio que ello supone.

Toda esta transformación se realizaría de forma paulatina hasta el 2020, en que las instalaciones portuarias podrían trasladarse de forma definitiva a la Dársena exterior.

Aumento de la calidad de las aguas de la Bahía

La calidad actual de las aguas de la Bahía se vería mejorada por la eliminación de los vertidos derivados de las instalaciones ligadas a la actividad portuaria y de aquellas no ligadas a esta actividad que también serán trasladadas (regeneración de la zona de La Herrera).

Actualmente las aguas residuales se vierten a la bahía sin que exista ningún colector que los recoja, el saneamiento de aguas residuales de Donibane que se llevará a cabo gracias a la propuesta de ampliación al período 2007-2011 del Acuerdo Marco para la construcción de infraestructuras hidráulicas en Gipuzkoa supondrá una mejora sustancial en la calidad de las aguas de la Bahía de Pasaia. 

El Departamento de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio del Gobierno Vasco impulsará el proyecto para la construcción de un nuevo colector que permitirá eliminar el vertido de las aguas fecales desde la regata de Txingurri a la bahía de Pasaia, a la vez que se reduce el riesgo de inundaciones.

Eliminación de suelos potencialmente contaminados

La regeneración de la bahía incluiría la descontaminación de los suelos potencialmente contaminados y la consiguiente obtención de la declaración de calidad del suelo con carácter favorable. Para ello será necesario hacer los estudios de la caracterización de los suelos y sobre la base de los resultados de dichos estudios se tomarán las medidas oportunas para la recuperación de esos suelo de acuerdo con los usos definitivos.

Mejora de la interconexión urbana. Movilidad.

La Regeneración de la Bahía de Pasaia supondrá la mejora de la interconexión urbana entre los diferentes barrios y poblaciones y la conexión con las estaciones de ferrocarril. Además, se mejorará la movilidad de las personas mediante la creación de paseos y vías ciclistas que conecten incluso con Donostia-San Sebastián.

1.6. Impactos negativos

1.6.1. Actuaciones previstas en la Bahía de Pasaia

Pérdida de recursos naturalísticos

La bahía de Pasaia está muy humanizada en la actualidad, la vegetación escasea y se limita a algunas comunidades ruderales-nitrófilas (plantas adaptadas a vivir en bordes de caminos y carreteras, viejos muros y tapias, terrenos removidos, etc.) y a los espacios ajardinados. De la misma forma, la fauna se compone de especies adaptadas a la presencia humana y ubiquistas, que cuentan con una amplia distribución y no son exigentes con las condiciones ecológicas, estando presentes en una amplia variedad de ambientes. Por ello, la eliminación directa de vegetación y de fauna producida en fase de obra supondrá un impacto no significativo.

En cuanto a las afecciones indirectas a la fauna por la disminución de la calidad de su hábitat, tampoco se prevén importantes, aunque en el caso de la fauna acuática, podrían producirse impactos moderados en fase de obras por el empeoramiento de la calidad del agua.

Afecciones a zonas ambientalmente sensibles

De manera general, el Dominio Público Marítimo Terrestre, el Dominio Público Hidráulico y las áreas de recarga de acuíferos, están considerados como Zonas Ambientalmente Sensibles. No obstante, dado el elevado grado de urbanización de la zona y las consecuentes condiciones de impermeabilización, los impactos por afecciones a zonas ambientalmente sensibles se prevén de baja magnitud en fase de obras y en fase de explotación.

Afección a recursos estético-culturales

En cuanto a los recursos estético-culturales, las afecciones negativas sobre el paisaje de la zona exclusivamente se producirán en obras y, teniendo en cuanta el carácter marcadamente antropogénico de la zona, el impacto producido por los agentes específicos de la construcción, como presencia de maquinaria, material, acopios, casetas de obra, etc., será de poca magnitud, especialmente si se tiene en cuenta la situación actual de baja calidad del paisaje intrínseco del área portuaria. En fase de explotación el impacto será marcadamente positivo.

Afección a recursos renovables y no renovables

De los recursos renovables y no renovables del ámbito de actuación, sólo el agua puede verse afectada negativamente. Esta afección se produciría esencialmente en fase de obras, en la cual podría producirse una disminución de la calidad de las aguas del estuario debido al aporte de sólidos en suspensión y grasas e hidrocarburos procedente de la maquinaria durante los derribos, el movimiento de tierras y la construcción de edificios, aparcamientos y espacios libres. En fase de explotación, esta afección será muy reducida, dado que se tratarán las aguas residuales de la zona.

Generación de residuos

Varias de las actuaciones previstas en zonas de uso portuario e industrial, como desmantelamiento de actividades industriales, derribos de edificios o movimiento de tierras potencialmente contaminadas, generarán una serie de residuos que podrían estar contaminados. La magnitud del impacto se desconoce dada la ausencia de información estricta sobre las características de estos residuos, peligrosos o inertes; sin embargo hay que tener en cuenta que la gestión de los residuos y de los suelos potencialmente contaminados de acuerdo a la legislación vigente minimizará el impacto en gran medida.
Incidencia sobre la salud humana

Durante la fase de obra, las actuaciones previstas generarán ruidos y emisión de partículas a la atmósfera, con su consecuente incidencia sobre la salud de los vecinos. Sin embargo, teniendo en cuenta que el impacto se mide según la diferencia entre la situación actual, con una mala situación fónica y una baja calidad del aire, y la situación durante las obras, se prevé que éste sea poco significativo. Además, una vez llevada a cabo la regeneración de la bahía este impacto se convertirá en positivo. Será necesaria la introducción de medidas correctoras para reducir los efectos de este impacto durante las obras, gran parte de las cuales, como los accesos de la dársena exterior, se llevarán a cabo fuera de los núcleos urbanos.

Incidencia sobre la calidad del medio ambiente urbano 

Se considera que la incidencia sobre la calidad del medio ambiente urbano resultará globalmente positiva, dado el planteamiento revitalizador para la bahía. No obstante, no se puede excluir la posibilidad de que se produzcan impactos negativos resultantes del nuevo atractivo de la zona, como el encarecimiento de la vida (alquileres, tiendas, etc.), así como un aumento de la especulación inmobiliaria, pudiendo resultar en un desplazamiento de la parte de la población más desfavorecida económicamente.

Afección al patrimonio cultural

La presencia en el ámbito de actuación y en su entorno de diversos elementos de patrimonio arqueológico e histórico-arquitectónico, algunos de ellos legalmente protegidos, conlleva un riesgo de afección al patrimonio arqueológico e histórico- arquitectónico. Ambas afecciones se producirán en fase de obras, y necesitarán la toma de medidas para compensar los impactos directos y para proteger los elementos del entorno.

Efectos transfronterizos

No se aprecian posibles efectos ambientales transfronterizos como consecuencia de la regeneración integral de la bahía de Pasaia.

Construcción de la Dársena Exterior en el Puerto de Pasaia

1.6.1.1. Medio marino

Pérdida de recursos naturalísticos

Las comunidades biológicas marinas se verán afectadas durante la fase de construcción de la Dársena Exterior por el vertido de los materiales que forman los diques y explanadas, y que producirán una ocupación de superficie de fondo marino y una pérdida de la calidad del agua, elevándose el impacto cuando se produce el dragado del fondo marino. En fase de explotación, el cambio de la hidrodinámica producirá alteraciones en las comunidades biológicas. Señalar, dada la importancia del recurso, la afección a la población del alga Gelidium sesquipedale; de manera indirecta, se piensa que la obra podría afectar a los campos de los alrededores (por incremento de materiales en suspensión, disminución de la dinámica que mantiene a esta especie, etc.). 
Afección a recursos renovables y no renovables

La calidad de las aguas se verá afectada durante la ejecución de las obras por un fuerte aumento de la turbidez debido al movimiento de tierras y dragados que puedan producirse. Durante la fase de explotación, la actividad diaria de la Dársena Exterior (tráfico y mantenimiento) puede dar lugar a contaminación de las aguas como consecuencia de derrames accidentales de líquidos, vertidos accidentales y difusos de hidrocarburos y metales, y aporte de productos tóxicos como pinturas o lubricantes.

También se afectarán las características sedimentarias de la zona, tanto en la fase de construcción como en la fase de explotación. Durante la fase de construcción, la operación de dragar algunas zonas para la obtención del volumen de relleno necesario para los muelles tendría una incidencia en los sedimentos de la zona al modificar su granulometría y, en consecuencia, su dinámica de transporte. Por otro lado, el vertido de escollera para la construcción de diques sustituirá zonas de sedimento blando por un sustrato duro. Durante la fase de explotación, la modificación de la hidrodinámica anteriormente comentada modificará el patrón de transporte sedimentario en la zona exterior, produciendo cambios en la granulometría del mismo. En el interior, se producirán procesos de sedimentación de material fino. Además, los dragados de explotación modificarán también el equilibrio y la calidad del sedimento.

El régimen de corrientes y, en general toda la hidrodinámica de la zona, se verá afectado por la longitud y orientación de los diques de abrigo de la Dársena Exterior, tanto en fase de construcción, como en la de explotación.

Pérdida de productividad ecológica

En fase de obras, las actuaciones previstas ocasionarán una pérdida de productividad ecológica de toda la zona y de sus entornos próximos que se prolongará durante la explotación de las instalaciones.

Efectos transfronterizos

A priori, se considera que las afecciones a los recursos biológicos, a las características sedimentarias, a la calidad del agua y al régimen de corriente tendrán un efecto local, no afectando a otras zonas fuera del ámbito de Jaizkibel. No obstante, se trata de un aspecto que es necesario confirmar en fases posteriores, por lo que no se pueden descartar posibles efectos transfronterizos del proyecto.

1.6.1.2. Medio Terrestre

Pérdida de recursos naturalísticos

La ejecución de las bocanas norte de los accesos afectará directamente a la geología del lugar, incluida en las Áreas de Interés Geológico de la Comunidad Autónoma del País Vasco.

También se verán directamente afectados por la ejecución de las bocanas norte de los accesos la vegetación y la fauna de movilidad reducida. La ubicación de las bocanas norte de los túneles de acceso estará condicionada por la presencia de vegetación de interés de los acantilados, de forma que este impacto se minimice en la medida de lo posible.
En cuanto a los impactos indirectos, la presencia de las infraestructuras portuarias podría ocasionar impactos sobre la flora, la vegetación y la fauna, debido a la disminución de la calidad de los hábitats de las diversas especies afectadas. Las interesantes especies y comunidades vegetales de los acantilados, podrían verse afectadas por las modificaciones de las influencias marinas (salinidad y viento), mientras que la presencia del puerto provocará perturbaciones en las zonas de nidificación, pudiendo originar el desplazamiento de poblaciones. Además, la explotación de la Dársena Exterior supondrá una disminución de la calidad general del hábitat para la fauna, al transformarse y humanizarse una zona muy poco accesible de la costa de Jaizkibel. 

Afecciones a zonas ambientalmente sensibles

El espacio Jaizkibel, perteneciente a la Red Natura 2000, se verá afectado directamente por la construcción de las bocanas norte de los accesos del puerto y por tanto la ubicación de las mismas se proyectará de forma que se minimicen las afecciones directas, evitando especialmente la afección directa a hábitats de interés comunitario o a aves incluidas en el anexo I de la Directiva Aves. 

Asimismo, pueden producirse afecciones indirectas debido a la modificación de las influencia marinas que condicionan la presencia de varias especies vegetales y hábitats de interés comunitario, algunos prioritarios, y a la disminución de la calidad general del hábitat para la fauna, que afectará a especies animales de interés comunitario y aves incluidas en el anexo I de la Directiva Aves. Estas afecciones deberán evaluarse de forma adecuada conforme a lo estipulado en el artículo 6 del Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre, modificado por los Reales Decretos 1193/1998 y 1421/2006 y en el artículo 45 de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad; que trasponen la Directiva Hábitat 92/43/CEE al derecho español.
Afección a recursos estético-culturales

La presencia de una nueva infraestructura de grandes dimensiones y de las bocas de los túneles de acceso supondrán una disminución de la calidad paisajística del lugar. La accesibilidad visual de los diques, explanadas u otras instalaciones portuarias será previsiblemente elevada, siendo vistos principalmente desde la línea de costa situada al oeste (Donostia, Getaria, e incluso la costa vizcaína en los días de mayor visibilidad). Los accesos del puerto se realizarán previsiblemente en una zona en la que existen actualmente numerosas infraestructuras y desarrollos industriales, inmersos en un paisaje urbano-industrial; si bien la accesibilidad visual se limitará a una cuenca visual reducida, el número de observadores será muy elevado.

Afección a recursos renovables y no renovables

Como consecuencia de la construcción de los túneles de acceso a la Dársena Exterior podría producirse una afección al acuífero de Jaizkibel, en función de las características del proyecto y del modo de ejecución.
La ejecución de las bocanas norte de los accesos afectará directamente a la Red Hidrológica, siendo previsible, además, la afección a la geometría de alguna de las cabeceras de los cursos de agua afluentes del río Oiartzun por su margen derecha.

En cuanto a la calidad del agua, durante las obras de construcción de los accesos, especialmente durante la ejecución de los túneles, se producirá un aumento de sólidos en suspensión en los cursos de agua superficiales, resultando en una disminución de calidad de las aguas superficiales.

Generación de residuos

La excavación de los túneles generarán una elevada cantidad de material que será reutilizado en la construcción de la dársena exterior, pero que se deberá almacenar de forma temporal hasta que se finalice por lo menos uno de los túneles de acceso al puerto y se inicie la construcción del mismo. En principio todo el material excavado será reutilizado por lo que no se prevé impacto por la generación de sobrantes, sin embargo el impacto del acopio temporal de los mimos dependerá del lugar elegido para el mismo y que aún no está decidido por lo que no se puede valorar. No obstante el uso de áreas degradas como canteras abandonadas o zonas que a medio plazo van a ser ocupadas por otros usos como el industrial, minimizarían este impacto.

Durante las obras se generarán otro tipo de residuos inertes y/o peligrosos que deberán gestionarse de acuerdo a la legislación vigente de forma que se minimice este impacto.

Durante la explotación de la dársena exterior, el aumento de la capacidad de la dársena exterior respecto al actual puerto supondrá un aumento de la generación de residuos que también deberán gestionarse de acuerdo a la legislación vigente de forma que se minimice el impacto.

Incidencia sobre la salud humana

Las afecciones sobre la calidad del aire en fase de construcción serán mínimas dada la capacidad de dispersión existente en la zona del acantilado. En fase de explotación, la calidad del aire dependerá de las instalaciones que se ubiquen en la Dársena Exterior y del tráfico inherente al funcionamiento del mismo.

El impacto de descenso en la calidad fónica se producirá durante la fase de construcción, consecuencia de las excavaciones y del movimiento de tierras. La emisión de ruido en fase de explotación será la derivada de la actividad diaria de la Dársena Exterior y del tráfico que esta actividad genere.

2. ACTUACIONES PREVISTAS EN EL PERIODO 2008 - 2020

La construcción de la dársena exterior y el traslado de las actividades portuarias supondrá la liberalización de más de 70 has de suelos del espacio portuario que podrán ser destinados a usos terciarios, equipamientos comunitarios, espacios libres, etc., lo que repercutirá directamente en las condiciones del entorno y la calidad de vida de los vecinos de Pasaia, Lezo y Errenteria principalmente. Esta transformación se producirá de forma paulatina hasta 2020, año en el que está previsto que esté operativo el puerto exterior.

El nuevo puerto requerirá accesos por carretera y ferroviarios acordes con sus necesidades y con los objetivos de sostenibilidad marcados por el Plan de Gestión 2007-2011, donde la estación intermodal juega un papel fundamental.

2.1. PROPUESTA de ACTUACIONES contempladas EN DIFERENTES DOCUMENTOS de ordenación territorial 

En estos últimos años se han redactado diversos estudios de ordenación territorial que, si bien abarcaban ámbitos más o menos extensos y respondían a objetivos concretos, todas ellos incluían el ámbito del puerto de Pasaia.

A continuación se señala el ámbito de ordenación, objetivos perseguidos y propuestas contempladas en 3 de estos estudios.

2.1.1. Plan de Gestión 2007-2011

La Diputación Foral de Gipuzkoa presentó el Plan de Gestión 2007-2011 para Gipuzkoa. En ese amplio documento, que recoge los principales objetivos que se marca la institución para ese período, así como las estrategias para lograr alcanzarlos, se recogen también algunos puntos relacionados con Pasaia.

Entre las 10 actuaciones estratégicas relevantes 2007-2011 de la DFG, dentro del capítulo de infraestructuras estratégicas, incluyen el desarrollo del corredor intermodal de Jaizkibel, mediante la modernización del aeropuerto de Hondarribia, construcción de la nueva Red Ferroviaria Vasca, puesta en marcha de la gestión de la construcción del puerto exterior y regeneración de la bahía a través del desarrollo de “Herrera bizia” (desarrollo de la zona residencial y actividad económica).

2.1.2. Plan de Gipuzkoa 2003 

La Diputación foral de Gipuzkoa con el objeto de impulsar el desarrollo económico y social de Gipuzkoa, promueve más de 50 proyectos aglutinados en el Plan Gipuzkoa 2003.

En Pasaialdea se contemplan una serie de actuaciones que buscan la cohesión y solidaridad social.

· Se han llevado a cabo acciones de regeneración urbana en Pasaia: la plaza Santiago en Donibane, el núcleo urbano de San Pedro, el mercado de Antxo, ascensor para los barrios altos de Trintxerpe. Con la rotonda de Gomistegi se mejorará el acceso y se reordenará el tráfico de Trintxerpe, San Pedro y la Herrera.

· Nuevos espacios públicos en el área de  Molinao.

· Nuevos polígonos industriales: Txirrita Maleo, Masti Loidi, Lanbarren, Lintzirin, Egiburu, Gaintxurizketa y Navalaldea. 

· Impulsan la renovación de la flota y lonjas pesqueras.

2.1.3. Plan de utilización de los espacios portuarios del Puerto de Pasajes

En relación a la zona de servicio, el artículo 96 de la Ley 48/2003, establece un instrumento de ordenación, denominado Plan de Utilización de los Espacios Portuarios (PUEP), que  incluirá los usos previstos para las diferentes zonas del puerto.

El PUEP del Puerto de Pasajes (aprobado por la Orden Fom2416/2006, de 19 de julio) delimita la zona de servicio del puerto de Pasajes, en la que se incluyen los espacios de tierra y agua necesarios para el desarrollo de los usos portuarios.

La zona de servicio terrestre del puerto se estructura en cinco áreas, a las que se asignan los siguientes usos: área pesquera, área de afección portuaria, área comercial, área de la central térmica y área de construcción  y reparación naval.

En cuanto a los espacios de agua, la delimitación de la Zona I o interior de las aguas portuarias que lleva a cabo el PUEP coincide fundamentalmente con la delimitación vigente. A esta Zona I se añade la Zona II o exterior de las aguas portuarias que no se había definido anteriormente. Ambas zonas quedan definidas de la siguiente forma:

Zona I o interior de las aguas portuarias, comprende toda la lámina de agua de la bahía de Pasajes y del canal de entrada a la misma y está limitada al Norte por una línea que une el extremo Oeste del Arando Grande con el extremo Este del Arando Chico. En el fondo de la bahía, por el Sur, el límite de la Zona I es la línea formada por las alineaciones de los muelles de la Herrera, Reloj, Avanzado, Buenavista, Molinao, Capuchinos, Petróleos, Ro-Ro y el muro de ribera de la península de Capuchinos hasta la línea de desembocadura del Río Oiartzun.

Zona II o exterior de las aguas portuarias, comprende la superficie situada entre la costa y la latitud de la Punta de la Turulla y por las longitudes de Punta Atalayero al Oeste y Punta de la Turulla al Este de la bocana de entrada.

La zona donde se construirá el puerto exterior es zona de servicio al encontrarse dentro de la zona II o exterior de las aguas portuarias, aprobada por la Orden Fom2416/2006, de 19 de julio, que ha aprobado el PUEP del Puerto de Pasajes.

En relación al PUEP, hay que señalar que el planeamiento urbanístico deberá calificar el puerto y su zona de servicio como sistema general portuario y que el sistema general portuario debe ser desarrollado por un Plan Especial aprobado por las autoridades urbanísticas competentes. En el Art. 19.2 de la Ley 27/92, se afirma que  en el caso de no haberse aprobado este Plan Especial las obras e instalaciones que realicen las Autoridades Portuarias en el dominio público de su competencia han de ser compatibles con los PUEP.

2.1.4. Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Pasajes

El Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Pasajes ha sido elaborado por la Autoridad Portuaria del Puerto de Pasajes (noviembre 2003). El Plan Especial tiene el cometido de proceder a la regulación urbanística de la zona de servicio del Puerto de Pasajes. El ámbito de la Zona de Servicio del Puerto de Pasajes se circunscribe a los terrenos incluidos en la vigente zona de servicio del Puerto de Pasajes, según el deslinde del Puerto aprobado por O.M. de 20 de noviembre de 1990, que delimitó el dominio público marítimo terrestre portuario y se extiende por los términos municipales de Pasaia, Errenteria, Lezo y Donostia-San Sebastián. En junio de 2006, mediante la aprobación del PUEP, se produjo la desafectación del Dominio Público Portuario de la única parcela perteneciente a Donostia-San Sebastián.

La Autoridad Portuaria de Pasajes aprobó el Plan Especial el 18 de diciembre de 2003. En 2005 el Plan se remitió a los Ayuntamientos implicados y en la actualidad la Diputación ha puesto en marcha un plan de compatibilización que posibilite su aprobación en 2008.

Las actuaciones que contempla el citado plan son las siguientes: 

Área 1. Ondartxo Kalparra

· Ampliación y mejora de las condiciones del actual paseo peatonal que va hasta Puntas en el tramo que bordea las antiguas instalaciones industriales.

· Posibilidad de derribos.

· Permitir la implantación de un museo naval compatible con la creación de un astillero de ribera que pueda funcionar a modo de escuela taller. 

· Compaginar museo naval y escuela taller con equipamiento comunitario al servicio de la población local.

Área 2. Zona Pesquera

· Derribo de lonjas viejas y construcción de nuevas.

Área 3. La Herrera Norte

· Transformación de la zona. Derribos (usos obsoletos) y liberalización de suelo.

· Construcción de nuevos edificios para usos terciarios, con posibilidad de construir varias torres con un perfil máximo de planta baja + 10.

· Implantación de equipamientos públicos (construcción de nuevos edificios), destacando el nuevo Museo Naval-Untzi Museoa (pieza básica de regeneración de la zona).

· Implantación de nuevos usos terciarios (construcción de nuevos edificos).

· Generación de espacio público.

· Aparcamientos en superficie y bajo rasante.

· Resolución de los problemas de accesibilidad a la zona. Implantación de un itinerario ciclista. 

· Apertura hacia la ciudad buscando una adecuada transición Puerto-Ciudad.

Área 4. Herrera Sur

· Compatibilizar el mantenimiento de los usos portuarios con los requerimientos funcionales y formales exigibles por la radical transformación que se va a producir en la zona Norte. 

· Independizar los tráficos pesados de la actividad portuaria (Herrera Sur) de los más urbanos que se generarán en Herrera Norte. 

· Implantación del vial principal de acceso a la zona comercial del puerto coincidente con el vial actualmente existente. 

· Derribos.

· Construcción de edificaciones nuevas.

· Creación de nuevos aparcamientos.

· Mejorar la conexión ciclista y peatonal entre Herrera Sur (fundamentalmente estación de Euskotren y los barrios de Donostia) y la Herrera Norte (incluyendo las zonas urbanas de Trintxerpe y San Pedro). Ejecución de un carril bici.

· Creación de espacios libres para acceso peatonal y ciclista entre el frontón, la estación de Euskotren y Trintxerpe.

Área 5. Antxo

· Ampliación de los muelles de Avanzado y Reloj y mejora de las condiciones de atraque de las embarcaciones. 

· Derribo de las instalaciones existentes en el límite de la zona de servicio junto a la N-1. 

· Rectificación puntual del trazado del viario y de la línea ferroviaria internas del Puerto.

· Supresión del acceso rodado desde Antxo (se desmontan las actuales rampas de conexión).

· Construcción de una Torre de Control u otro tipo de edificio de servicios y equipamientos en el espacio liberado por la desaparición de las rampas de acceso desde Antxo.

Área 6. Riberas del Oiartzun

· Se posibilita la construcción de dos edificios para almacenar vehículos con un máximo de tres plantas construidas.

· Construcción de un edificio de usos logísticos en el apéndice de Lezo; se incluye oficinas y aparcamientos.

· Posibilidad de derribos.

Área 7. Lezo Norte

· Regulación del potencial edificatorio para dar respuesta a posibles necesidades que puedan plantear empresas usuarias del puerto (nuevas edificaciones).

Área 8. Central Térmica

· Se mantiene la actividad existente y se consolidan edificios, usos e instalaciones existentes. 

· Posibilidad de nuevas edificaciones en la actual zona de almacenaje de carbón en el caso de cambio de tecnología de la Central Térmica.

Área 9. Astilleros 

· Mantenimiento (y modernización) de las actuales instalaciones o sustitución de las mismas para albergar nuevas iniciativas.

Área 10. Bordalaborda

· Liberación del espacio existente junto al muelle de Donibane para el desarrollo del proyecto Nabalaldea, mediante la demolición de las ruinas industriales existentes. 

· Mejora de la red viaria tanto para el acceso a la nueva zona industrial como al núcleo urbano de Pasaia y consecución de dotación de aparcamientos.  

· Ampliación del parque mediante el derribo de instalaciones obsoletas. 

· Creación de un nuevo equipamiento comunitario, deportivo, social y comercial.

· Construcción de nuevas edificaciones.

En el Área 11 Bonanza 

· Se consolidan los usos actuales (itinerario peatonal y viviendas actualmente existentes).

2.2. REGENERACIÓN DE SUELOS CONTAMINADOS

La Herrera

En una primera fase se acometerá la regeneración de las zonas norte y oeste de La Herrera, dentro del dominio portuario de Pasaia, en una superficie de unas 6 Has situadas en los TTMM de Pasaia (la mayor parte) y de Donostia. Para ello es necesario llevar a cabo la demolición de las edificaciones existentes y las instalaciones correspondientes, y el acondicionamiento del terreno, así como la retirada de residuos y su gestión. Se ha previsto el traslado de las empresas afectadas al nuevo polígono de Nabalaldea.

De esta forma, se eliminan una serie de actividades molestas para el entorno urbano, como consecuencia de la generación de ruidos, tanto por la actividad como por el tráfico de camiones, emisiones a la atmósfera, etc. Ello permite la regeneración de unos suelos contaminados que ponen en valor una zona que se encuentra inmersa en los desarrollos urbanos de Trintxerpe, Herrera y Alza, que se verán directamente beneficiados por la reurbanización y cambio de usos, que tendrán un efecto motor de la regeneración económica y urbana.

2.3. urbanización y promoción del polígono de nabalaLdea

Se ha procedido a la remodelación urbanística de la zona portuaria de Donibane para la construcción del polígono de Nabalaldea que albergará parte de las instalaciones que van a ser  desalojadas de la zona portuaria de La Herrera.

Las actuaciones en esta zona contemplan la ejecución de un nuevo vial que discurrirá a una cota superior a la del muelle y que estará separada de las instalaciones del puerto por un muro de contención de unos diez metros de altura máxima al pie de las calles Lezo Bidea y Donibane, que discurren por la parte superior de la ladera. También comprende un edificio destinado a aparcamiento y en la explanada del Muelle Donibane diversos pabellones industriales, demoliéndose los edificios actualmente existentes dentro de la zona portuaria.

2.4. Saneamiento Pasai-Donibane 

Está prevista la ejecución del saneamiento de las aguas residuales de Donibane. La red de saneamiento actualmente existente es precaria, ya que la mayoría de las aguas residuales se vierten a la bahía, sin que exista ningún colector que los recoja, y la depuradora no tiene capacidad suficiente para tratar todas las aguas; en consecuencia, esta actuación supondrá una mejora sustancial de la calidad de agua de la bahía. El proyecto se encuentra en la actualidad (febrero de 2008) en fase de redacción. Se trata de un proyecto que se llevará a cabo gracias a la propuesta de ampliación al período 2007-2011 del Acuerdo Marco para la construcción de infraestructuras hidráulicas en Gipuzkoa. El acuerdo contempla la realización conjunta de 22 actuaciones de saneamiento al objeto de garantizar la depuración de las aguas residuales de los núcleos poblacionales comprendidos entre 2.000 y 15.000 habitantes.

2.5. Saneamiento de la regata de Txingurri (Herrera) 

La regata de Txingurri discurre actualmente soterrada y, con lluvias intensas, las aguas desbordan por las arquetas y sumideros inundando la plaza de San Luis. Aprovechando las obras previstas por el Ayuntamiento Donostiarra para construir un nuevo vial que conectará la zona de Txingurri con Herrera, el Departamento de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio de Gobierno Vasco impulsará el proyecto para la construcción de un nuevo colector que permitirá aliviar el cauce actual de la regata y reducir así el riesgo de inundaciones. Se dejaran de lanzar aguas fecales desde la regata de Txingurri a la bahía de Pasaia.

2.6. Variante de Pasaia

La variante de Pasaia se abrió al tráfico en septiembre de 2007. El nuevo vial conectará la autopista A-8 con la N-1 a su paso por Pasai Antxo. El enlace descongestiona una de las zonas que más densidad de vehículos soporta en Gipuzkoa. En concreto entre 25.000 y 30.000 coches al día, un importante alivio para los vecinos antxotarras, que hasta ahora veían pasar más de 40.000 turismos por la entrada del municipio.

La carretera, de 2 kilómetros, conecta el actual acceso a Pasai Antxo y la variante de Errenteria, que enlaza con la autopista Bilbao-Behobia, con tres carriles entre Intxaurrondo y Pasaia en funcionamiento desde 2005.

2.7. Semienlace con A-8 y Herrera-Intxaurrondo

Este enlace habilitará un acceso directo a la A-8 (sentido Irun) desde Herrera y un ramal de conexión con Intxaurrondo (las obras Herrera-Intxaurrondo comenzaron en enero 2008). El proyecto tiene un plazo de ejecución de 12 meses. 

El proyecto recoge la definición de la construcción de un nuevo ramal para completar el enlace de Herrera con los movimientos que le faltan de comunicación con origen en Pasaia y la N-I en Herrera, hacia Intxaurrondo y la calzada sentido Irun de la Autopista A-8. 


Se trata, por tanto, de un ramal unidireccional que partiendo de la calzada sentido Donostia-San Sebastián de la N-I, antes de su conexión con la A-8, cruza mediante una estructura de 244 metros de longitud tanto la N-I como la Autopista A-8 y a continuación se bifurca en dos ramales uno en dirección Intxaurrondo y Martutene, y el otro que conecta con la Autopista A-8 en dirección Irun, tras pasar por un paso inferior existente bajo el ramal principal del enlace. 

2.8. segundo Cinturón de donostia-san sebastian

El segundo cinturón de Donostia-San Sebastián consistirá en un nuevo tramo de autopista, con una longitud de 16,7 kilómetros, que bordeará por el sur el municipio de Donostia, transcurriendo por Errentería, Donostia, Astigarraga, Hernani, Lasarte-Oria y Usurbil. Servirá como alternativa exterior a la actual variante de Donostia.

La progresiva congestión de tráfico que se produce en la variante, que en algunos puntos supera los 100.000 vehículos/día, hace necesaria la ejecución del segundo cinturón de Donostia, que permitirá absorber el tráfico de paso por Gipuzkoa y descongestionar los accesos a Donostia-San Sebastián.

El proyecto se ha dividido en 2 tramos, realizándose para cada uno un proyecto de construcción independiente. El primer tramo discurre entre el inicio de la actuación en Aritzeta y el enlace del Urumea, y el segundo discurre entre este último enlace y la autopista A-8 en Errentería. Este segundo tramo incidirá de forma directa en el volumen de tráfico que discurre por la A-8 y la N-1 en la zona de Errenteria, ya que el tráfico que no sea local se desviará por el segundo cinturón de Donostia, alejándose de la zona urbana. Actualmente se encuentran los dos tramos en ejecución y se prevé que las obras culminen en 2009. 

El trazado de la nueva autopista discurrirá de forma sensiblemente paralela a la dirección Oeste-Este, circunvalando por el sur la ciudad de Donostia-San Sebastián. En sus dos extremos conecta con la autopista A-8, a la que podría decirse que hace de “by-pass”. Conecta asimismo con la N-1 en Lasarte, y con la autovía del Urumea, en Astigarraga, por lo que se puede decir que dispone de cuatro nudos o enlaces de conexión con la red de gran capacidad en construcción en Gipuzkoa.

Este entramado de vías de alta capacidad dará respuesta a la elevada intensidad de tráfico existente en la actualidad en el entorno de Donostia, desviando hacia la nueva infraestructura, y por tanto, alejando de la ciudad, el tráfico de paso, fundamentalmente transporte internacional de mercancías, que no tiene ni origen ni destino en ella.

2.9. desdoblamiento de la N-1 (gaintxurizketa - Ventas de Irun)

El Proyecto de desdoblamiento de la N-1 pretende resolver los problemas de insuficiencia de calzada que han venido caracterizando a la N-1. Actualmente, y tal y como contempla el Plan General de Carreteras del País Vasco correspondiente al periodo 1999-2010, se está ejecutando la duplicación de calzadas de la N-I entre Gaintxurizketa y Ventas de Irun.

Además de este tramo, el proyecto contempla el desdoblamiento de toda la carretera hasta Behobia, objetivo que se irá cumpliendo por etapas.

La ampliación a 4 carriles de más de 7 kilómetros de la N-1, entre el alto de Gaintxurizketa y la zona irunesa de Osinbiribil, va a incrementar la fluidez del tráfico y la seguridad vial en uno de los puntos más sensibles de la red viaria guipuzcoana. Esta ampliación incide de forma positiva en las condiciones del tráfico en las proximidades de Errenteria. 

2.10. Plataforma Logística Euskadi-Aquitania

En noviembre de 2002, se aprobó el "Plan Director de Transporte Sostenible - La Política Común de Transportes de Euskadi 2002-2010", que toma como referencia la Política Común Europea del Transporte, definida esencialmente en el Libro Blanco del Transporte (septiembre de 2001). Este Plan Director del Transporte Sostenible es el instrumento de referencia para el desarrollo de las iniciativas en materia de transporte en la CAPV y se estructura en una serie de objetivos, estrategias y líneas de actuación. Una de esas líneas de actuación era la elaboración de un “Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logística del Transporte de la CAPV” (actualmente en fase de avance), que responde al compromiso de llevar a efecto las estrategias contenidas en el Plan Director.

El PTS pretende configurar la Plataforma Logística de Euskadi (localización de una estructura logística potente, que minimice los costes a productores y distribuidores radicados en la CAPV y que desarrolle las oportunidades de la actividad logística y de transporte) y la Red de centros de intercambio modal (tanto en mercancías como viajeros).

En el corredor de Donostia-Irun, el PTS contempla las siguientes plataformas logísticas para mercancías:

· Plataforma intermodal en el área de Bidasoa: estas plataformas garantizan la intermodalidad tren-carretera y tren-tren (cambio de ancho de vía). Estos centros son un gran apoyo a la logística de la CAPV y facilitan el desarrollo a nivel euroatlántico.

· Una Zona de Actividades Logísticas (ZAL) en el puerto de Pasajes. Se trata de centros que van muy ligados a la actividad de infraestructuras portuarias y que facilitan la operación diaria de centros, al mismo tiempo que añaden valor  a la cadena logística. 

Todas estas nuevas infraestructuras se estructuran como parte del proyecto de la Plataforma Logística Euskadi-Aquitania; proyecto impulsado por los territorios de Euskadi y Aquitania para destacar en el mercado en el que se desenvuelven y así evitar ser absorbidos por el proceso globalizador de la economía.

La posición geográfica de Euskadi y Aquitania le confieren un paso natural entre los mercados europeos y el resto de la Península. Si bien el área dispone actualmente de ciertas infraestructuras logísticas y de transporte, para los próximos años hay que prever un importante desarrollo de las infraestructuras de transporte intermodales, especialmente en lo referente al ferrocarril y marítima para así conseguir llevar a cabo este proyecto. Las líneas maestras de dicho desarrollo vienen marcadas en el Plan Director del Transporte Sostenible. En relación al corredor de Donostialdea y el puerto de Pasaia caben señalarse las líneas de actuación del objetivo “Implantar un nuevo equilibrio de los modos de trasporte” (potenciar el reequilibrio modal en los sistemas de trasporte favoreciendo las modalidades ferroviarias y marítimas y fomentar la intermodalidad marítima-ferroviaria a través de redes y terminales ferro-portuarias y puertos secos).

2.11. Sustitución de la central térmica de pasaia

Se plantea el traslado de la actual Central térmica, manteniendo su actividad ligada al Puerto. Será sustituida por otra que disponga de la mejor Tecnología Disponible en el momento de su construcción, de forma que se aumente la eficiencia energética. 

2.12. Estabilización de laderas de jaizkibel

Esta actuación consistirá en el afianzamiento y consolidación de las laderas del monte Jaizkibel y del Monte Ulia situadas en el ámbito urbano de los distritos de Pasai Donibane y Pasai San Pedro, respectivamente. La actuación se basará en el informe geotécnico realizado para evaluar los riesgos de desprendimiento en la zona.

2.13. Bulevarización de la N-1

El proyecto de la Bulevarización de la N-1 permitirá dar el primer paso para volver a recuperar el dinamismo de la calle y va a servir para volver a integrar esos espacios en la vida del distrito, mejorando la calidad de vida de quienes viven en la misma.

La obra se proyecta en tres fases principales condicionándose la iniciación de cada una de ellas a los siguientes hitos: 

· Fase 1: Una vez abierta la variante de Pasaia, se reducirá la calzada de cuatro a tres carriles, ganándose para el tráfico peatonal y ciclista el carril más próximo al frente de viviendas de Pasaia. Esta fase se ha iniciado en enero de 2008 en Pasaia.

· Fase 2: Cuando se abra el enlace Herrera-Intxaurrondo en sentido Irun, se reducirá a dos carriles. 

· Fase 3: Urbanización de los terrenos de ADIF que se desafecten de su uso ferroviario. Esta fase depende de un acuerdo con el Ministerio de Fomento, ya que la Diputación quiere intervenir en los terrenos infrautilizados de Renfe para eliminar las vías muertas.

La Fase 1 en conjunto culminará las siguientes actuaciones:

- Entre Eskalantegi y la conexión a la variante se gana para el tráfico peatonal y ciclista el carril próximo a las viviendas marcándose con pavimento diferente la zona del bidegorri provisional. Entre Buenavista y Eskalantegi se elimina el carril próximo a las vías para utilizarlo como bidegorri.

- En Buenavista se mantiene la tipología del cruce en T semaforizada.

- La afección a los terrenos de ADIF es puntual.

La Fase 2 consistirá en la reducción a dos carriles y las actuaciones principales serán:

· Manteniéndose el eje de los carriles y con una anchura de 7,1 m se fija el bordillo del lado de las vías y el espacio ganado se destina a bidegorri definitivo; el espacio del bidegorri provisional de la fase 1 se destina a alcorques para la plantación de arbolado y bancos.

· Entre Buenavista y Eskalantegi desde el bordillo del lado de las vías fijado en la fase 1, se replantea el bordillo del lado de las viviendas con una anchura de calzada de 7,1m. destinándose el espacio ganado a alcorques y bancos.

· En el alto de Buenavista se cambia la intersección en T por una rotonda.

· La afección a los terrenos de ADIF será puntual.

La Fase 3 plantea la ocupación de los terrenos infrautilizados que desafecte ADIF para zonas de estancia u otras cuyo uso no está determinado por ahora.

Con el conjunto de la actuación se renovarán todas las redes de servicios que se distribuyen por el ámbito: cinco son públicos (pluviales, fecales, abastecimiento, alumbrado, y semaforización) y cuatro privados (Euskaltel, Telefónica, Naturgas e Iberdrola).

Se renovarán asimismo las paradas destinadas a los autobuses.

2.14. Accesos DEL PUERTO EXTERIOR

El acceso por carretera se desarrolla en el “Estudio del acceso rodado a la plataforma del Puerto Exterior de Pasajes” realizado por SESTRA en Junio de 2006. En este estudio se plantea la unión de la Dársena Exterior con la GI-2658 por el Industrialdea de Lezo mediante rotonda. Esta conexión es la prevista en las propuestas de ordenación del entorno y conectará con la nueva red viaria de la zona que evitará el paso del tráfico por Lezo, derivándolo a las vías de comunicación principales. La longitud total del trazado es de 2.540 m, siendo 1.750 m en túnel natural. El trazado propuesto parte del frente de costa a 40 m del punto de acceso de la línea ferroviaria (PK1+000); dadas las características geomorfológicas del frente de costa el corredor entra inmediatamente en túnel (PK-1+050) y asciende con pendiente constante del 3% hasta el PK-2+800. El tramo a cielo abierto que desciende con una pendiente del 2,35% hasta entroncar con la rotonda ubicada en la carretera GI-2658 (PK 3+540). La boca norte del túnel deberá ubicarse minimizando la afección a los hábitats incluidos en la Directiva Hábitats y a las especies incluidas en la Directiva Hábitats y en la Directiva Aves. La ubicación de la boca sur dependerá de la ordenación definitiva que se de al entorno.

Según el estudio “Asistencia técnica para la redacción del estudio de viabilidad de una modificación del PTS de la red Ferroviaria Vasca” realizado por SENER con fecha mayo de 2006, para el Gobierno Vasco, el acceso ferroviario a la Dársena Exterior se plantea desde la futura estación intermodal de mercancías, situada en la zona de Portomoko. El ramal de acceso a la Dársena Exterior cruzaría la actual GI-2638 al suroeste del polígono industrial de Lezo tomando dirección noroeste hacia el acantilado. El trazado discurre paralelo al acceso rodado.

Ambas vías de comunicación discurrirán en túneles naturales en la mayor parte de su trazado, por lo que adquiere especial relevancia el estudio de los movimientos de tierra que hasta el momento son provisionales puesto que se basan en un trazado que deberá desarrollarse convenientemente. Además, hay que tener en cuenta que se cuenta con la excavación de un tercer túnel de seguridad o galería de emergencia con un diámetro de 3,5 m. que conectará a los anteriores y que, además, servirá como primer acceso para llevar a cabo la campaña geotécnica, evitando así la construcción de cualquier pista por el acantilado. Se parte de la base de que antes del inicio de las obras de la Dársena Exterior quedará abierto uno de los túneles de forma que se pueda utilizar como acceso a obra.

El material sobrante de las excavaciones se reutilizará como material de relleno de la Dársena Exterior, contemplándose la posibilidad de utilizar como zona de acopio temporal la cantera de Txoritokieta. 

MEDIDAS PREVENTIVAS y CORRECTORAS. programa de vigilancia ambiental

Como consecuencia de las distintas actuaciones proyectadas en relación a la regeneración integral de la bahía de Pasaia a través de la construcción del Puerto Exterior, es previsible que se produzcan afecciones significativas sobre distintas variables del medio, tanto terrestre como marino. Con la finalidad de evitar o minimizar las afecciones negativas, será necesario incorporar medidas cautelares y correctoras en las distintas fases en que se vayan a realizar los trabajos, así como un seguimiento de su efectividad durante la fase de funcionamiento.

Todas las medidas que se apliquen en el ámbito del LIC ES2120017 Jaizkibel serán compatibles con los objetivos de gestión del espacio y garantizarán, como mínimo, el mantenimiento de la superficie de los hábitats de interés comunitario y de los hábitats de especies de interés comunitario, de acuerdo al artículo 6 de la Directiva Hábitats.

La incorporación de criterios ambientales en la elección de la alternativa y en el diseño definitivo de distintos aspectos del proyecto constituye una importante medida cautelar. Así, los proyectos constructivos de los accesos, tanto de ferrocarril como de carretera, deberán tener en cuenta que la boca norte debe evitar afecciones significativas a Hábitats de Interés Prioritario.

Las principales medidas correctoras que deberán ser desarrolladas en el Estudio de Impacto Ambiental son las siguientes: 

· Sistemas de decantación y filtración para minimizar el aporte de sólidos en suspensión a las aguas. La aplicación de estas medidas adquieren especial importancia en los trabajos de construcción de los túneles y en aquellos que pueden tener una incidencia más directa en las aguas de la bahía.
· Jalonado de zonas sensibles (vegetación, hábitats, patrimonio, etc.).
· Control de emisión de polvo y contaminantes atmosféricos tanto en fase de obras cono en explotación.
· Seguimiento arqueológico en los ámbitos marino y terrestre.

· Revegetación de todas las zonas afectadas, incluidas las afectadas temporalmente.

· Otras medidas de carácter general: ajuste del calendario de obras, cuidado en el desarrollo de las obras, sincronización de labores, adecuada ubicación de parques de maquinaria e instalaciones provisionales, adecuada ubicación de acopios temporales, 
· Correcta gestión de las aguas residuales, para garantizar la buena calidad de las aguas de la bahía y del litoral, especialmente en fase de explotación.
· Estudio de la previsión de tráfico y ruido de los diferentes accesos al puerto, con el desarrollo de medidas correctoras, como son la instalación de pantallas acústicas.

· Medidas encaminadas a permeabilizar las nuevas infraestructuras, para garantizar la interconectividad de las distintas zonas y la funcionalidad de los corredores ecológicos (adecuación de drenajes longitudinales y transversales, creación de pasos para fauna).
· Redacción de un programa de vigilancia para el control de las variables ambientales, tanto en fase de obras como en explotación, que deberá abarcar como mínimo:

· Emisiones sonoras, polvo y contaminantes atmosféricos.

· Calidad de las aguas, sedimentos y biota en el interior e inmediaciones del área portuaria.

· Molestias a la fauna.

· Gestión de residuos asociados a la propia actividad portuaria (aceites usados, escombros, baterías...).

· Gestión de suelos potencialmente contaminados.

· Gestión de materiales tóxicos y peligrosos.

· Gestión de dragados.

· Seguimiento de la funcionalidad de los corredores ecológicos.

· Control de las medidas de restauración y, en general, de la realización de cuantas medidas cautelares y correctoras se hayan establecido.

Así mismo, hay medidas que pueden desarrollarse en ámbitos no afectados directamente por las obras y que tratarán de paliar parte de los efectos negativos que origina la nueva infraestructura, favoreciendo así la biodiversidad del entorno y el asentamiento de especies que puedan verse “desplazadas” de su medio. Algunas de las medidas que se analizarán son las siguientes:

· La afección a la fauna marina y al bentos, y en particular a las praderas de Gelidium sesquipidale, que se podrá compensar mediante el impulso de medidas de gestión de los valores y recursos naturales de los fondos marinos de Jaizkibel que no estén afectados directamente por el proyecto, que corresponden además con la zona de mayor biomasa de la citada alga.

· Restauración y mejora de zonas degradadas o parcialmente degradadas en el entorno de los acantilados de Jaizkibel, donde se podrán potenciar hábitats forestales y el mantenimiento de afloramientos rocosos adecuados a especies rupícolas. Se garantizará como mínimo el mantenimiento de la superficie de los hábitats de interés comunitario y de los hábitats de especies de interés comunitario.
· Adecuación de nuevas zonas en el acantilado para favorecer la nidificación de especies de alto valor faunístico cuyo hábitat pueda verse afectado por el Puerto Exterior.

· En caso de que los accesos al puerto afecten a poblaciones de especies vegetales de interés, se analizará la posibilidad de traslocarlas a nuevas zonas del acantilado, promoviéndose al mismo tiempo la protección de las poblaciones actuales y de los hábitats potencialmente favorables, para asegurar su continuidad; también se contemplará la creación de bancos de semillas, cultivo en vivero, etc.
· Adecuación ambiental del medio de acogida de las especies sometidas a traslocación. El objetivo es que en el momento del inicio de las obras, el impacto sobre las poblaciones a traslocar sea mínimo, ya que su reubicación en enclaves próximos al puerto ha podido realizarse previamente o al menos se ha facilitado el proceso de colonización.

· Se garantizará el mantenimiento de la flora de interés que pueda verse afectada.

· Adecuación de los nuevos estratos que se puedan generar en el acantilado (como consecuencia de la construcción del túnel) a condiciones de paisaje natural o naturalizado.
3. otras experiencias en proyectos portuarios

3.1. REGENERACIONES  PORTUARIAS EN LA PENINSULA IBERICA

La frontera de separación Puerto-Ciudad, se ha convertido en numerosos casos en una zona en la que se producen numerosas tensiones de naturaleza muy diversa: urbanísticas, ambientales, sociales, etc. Con la pretensión de buscar soluciones a estos problemas, surge la necesidad de elaborar proyectos de regeneración de los puertos de manera que éstos contribuyan a crear una coexistencia más armónica en términos funcionales y medioambientales. 

Los puertos han pasado de ser la forma natural que la ciudad adoptaba en su contacto con el mar/río a ser una infraestructura importante pero sobre la que ya no gravita el conjunto de la vida económica de la ciudad y en la que cada vez se requieren mayores espacios tipo explanada, que además de ser difícilmente compatibles con posiciones centrales urbanas la ciudad ni siquiera puede ofrecer. Éstas espacios portuarios suelen presentar serios problemas medioambientales, entre los que destacan la contaminación acústica derivada de determinadas actividades portuarias como es el tráfico de vehículos pesados, el uso de maquinaria pesada, etc., la contaminación atmosférica producida por las emisiones de gases contaminantes y partículas que se producen en determinadas actividades industriales, o durante el trasiego de determinados graneles sólidos, etc. y el impacto paisajístico que potencialmente puede ir asociado a un puerto, debido a la presencia de grandes grúas, zonas de almacenamiento de mercancía, barrera física Puerto-Ciudad, etc. Socialmente, como herencia del apogeo económico del puerto, los alrededores del puerto se caracterizan por grandes concentraciones de población dispuestas según un urbanismo desordenado. 

Una buena relación puerto-ciudad, implica importantes beneficios tanto para los vecinos de la ciudad como para el resto de partes interesadas (empresarios del sector, empresarios de otros sectores, trabajadores portuarios, etc.), además ofrece una buena imagen, tanto del puerto como de la ciudad, a nivel nacional e internacional, que sin duda atraerá numerosos beneficios a las regiones que realicen esfuerzos en la mejora de la relación puerto-ciudad. 

En la península Ibérica son numerosas las ciudades que han realizado proyectos de revitalización de puertos muy exitosas. A continuación se muestran los ejemplos de la ciudad de Bilbao y Lisboa, proyectos en gran medida ejecutados, y A Coruña, actualmente en activo.  

3.1.1. Lisboa

La ciudad de Lisboa siempre ha estado vinculada al puerto. El puerto quedó marcado por la industrialización tardía, la implantación de la refinería de Petrogal y paralelamente, por los movimientos migratorios que encontraron su asentamiento físico en las zonas inmediatas a las nuevas instalaciones industriales como consecuencia de la expansión portuario-industrial (1900-1960 la población de Lisboa pasa de 300.000 a 800.000 habitantes). Posteriormente la crisis industrial de los ‘70 y la constatación de la crisis del modelo de planificación, profundizan en la degradación paisajística del puerto y sus alrededores.

En este contexto, en 1988 –coherentemente con la nueva tendencia internacional en urbanismo de redescubrimiento y rehabilitación de las localizaciones centrales, de recuperación de la cultura urbana– se promueve el Concorso de Ideias para a Zona Ribeirinha. Con este concurso se empieza a generalizar y consolidar en la opinión pública la idea de transformar la relación ciudad-río. El proyecto que verdaderamente impulso a transformar esta relación fue a partir de que en 1992 el Bureau Internacional d’Exposicions (BIE) decide realizar la Expo Internacional de 1998 en la zona oriental de Lisboa.

El proyecto de la Expo´98 se planteó como un proyecto “global” para Portugal en él que además de la realización de la Exposición Mundial de Lisboa, se llevó a cabo la regeneración urbanística y medioambiental de un espacio netamente superior (350 ha) a las del estricto recinto Expo (60 ha, aproximadamente). Este nuevo espacio regenerado recibió el nombre de Parque das Nações. Este proyecto se asumió como una oportunidad única de aplicar nuevos conceptos relativos a los recursos urbanos en el futuro y con especial incidencia en la relación con el medio ambiente. El Parque EXPO definió una estrategia de intervención en el dominio del medio ambiente que estuvo presente en las diferentes fases de desarrollo del proyecto; con ello buscaba ofrecer a los futuros usuarios del Parque das Nações un encuadramiento urbanístico, paisajístico y medioambiental favorable al rencuentro con la Naturaleza. 

Así el Parque se ha convertido en un  espacio urbano de elevada calidad, incorporando las más diversas funciones urbanas de forma a obtener una vivencia equilibrada. No le faltan actualmente a los residentes servicios de apoyo, como el comercio y la hostelería, colegios, espacios de ocio o infraestructuras deportivas, un hospital y otros servicios complementarios. Las empresas que optaron por el Parque das Nações se benefician de un espacio urbano que incorpora las más recientes tecnologías en sus infraestructuras. 

El resultado final ha contribuido a la modernización e internacionalización de la ciudad de Lisboa.
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Parque das Nações

3.1.2. Bilbao
Tras el apogeo industrial que vivió Bilbao durante los siglos XIX y principios del XX,  desarrollando una potente industria siderúrgica y de construcción naval, Bilbao conoció un crecimiento demográfico acelerado, atrayendo una intensa inmigración de otras regiones. De esta forma, y hasta principios de la década de los 80, la metrópoli bilbaína encabezó los ránkings de riqueza y bienestar de las ciudades españolas.

Desde mediados de los años 70, algunas de las principales empresas industriales tradicionales del Bilbao Metropolitano venían experimentando una crisis derivada de la competencia de los nuevos países industrializados y su insuficiente capacidad de adaptación a los retos de la globalización y de la aceleración del cambio tecnológico. Al mismo tiempo, la metrópoli bilbaína encontraba dificultades para la atracción de nuevas inversiones, debido a la pesada herencia de su rápida industrialización en forma de problemas de degradación urbana y medioambiental. Los criterios de localización de las nuevas inversiones, más estrechamente ligadas al ocio, la biotecnología o las tecnologías de la información y la comunicación, beneficiaban a otras áreas que carecían de esta negativa herencia. 

Como resultado de estos factores, el Bilbao Metropolitano padeció durante los años 80 un intenso proceso de declive, perdiendo 80.000 empleos industriales y 70.000 residentes sobre un total de un millón. La crisis económica agudizó el deterioro urbanístico y ambiental, al mismo tiempo que generó nuevos perfiles de exclusión social. 

Después de la crisis industrial de principios de los ochenta, se estudia y se inicia la idea de configurar a Bilbao como una nueva ciudad turística y de servicios, moderna, plural, integradora, creativa y cultural. Se decide elaborar un plan de revitalización, con el que busca reprimir la crisis existente, mejorar la calidad de vida de sus habitantes y determinar una visión de futuro para la ciudad. Para esto se crean varios organismos públicos-privados que a través del tiempo van velar por el cumplimiento de estos objetivos. Primero fue Bilbao Metrópoli 30, que se caracterizó por una concepción global, una acción integral y coordinada. Luego fue Bilbao Ría 2000, que se encargó de recuperar zonas degradadas y áreas industriales en desuso, entre las que se destaca la recuperación de la zona de Abandoibarra, lo que se considera como el proyecto más emblemático. Se apostó por un modelo de revitalización audaz y novedoso, capaz de aumentar el atractivo de la ciudad en los foros internacionales. 
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Antes y después de la zona de Abandoibarra. Fuente: Bilbao Ría 2000

El proceso diseñado, integraba la cultura, el medio ambiente, el área social y la economía como ejes referenciales holísticamente integrados. Una década más tarde algunos de los proyectos ya son realidad: el museo Guggenheim Bilbao, el Palacio de Congresos Euskalduna, el Aeropuerto, el Tren Metropolitano, el tranvía y el paseo de Uribitarte a lo largo de la ría. 

[image: image6.jpg]



Nueva imagen de Abandoibarra

La base de esa renovación urbana en Bilbao es única en el mundo, pocas ciudades contaban con la superficie a recuperar en lo que puede considerarse el centro de la ciudad y, en pocas ciudades, se ha producido el encuentro de arquitectos de prestigio mundial que ha tomado parte en ese proceso Gehry, Foster, Pelli, Legorreta, Isozaki, Calatrava, Sterling, Soriano, etc.


Hoy Bilbao destaca internacionalmente como una de las referencias clave del arte y arquitectura moderna y de los procesos de revitalización urbana.

3.1.3. A Coruña

El puerto de A Coruña está inmerso en un periodo de transformación, protagonizado por las obras del puerto exterior en Punta Langosteira, cuya finalización está prevista para 2011. La construcción del puerto exterior de A Coruña constituye en la actualidad, muy posiblemente, la obra portuaria de ingeniería civil más complicada y de mayor envergadura que se está acometiendo en Europa. Las dimensiones del dique son de 3,4 kilómetros de longitud y una altura de 25 metros. Pero como aspecto más emblemático cabe destacar, a su vez, que ésta dársena aportará una gran transformación para la ciudad porque permitirá el  traslado de parte de la actividad portuaria a punta Langosteira (1500 empresas del puerto), recuperando unos 430.000 metros cuadrados del corazón de la ciudad, unos espacios ahora vetados a los ciudadanos por las actividades portuarias. En concreto, el proyecto del Ayuntamiento y la Autoridad Portuaria contemplan enajenar los muelles de Batería-Calvo Sotelo, el muelle de San Diego, incluyendo la terminal de petroleros, y la estación de mercancías de San Diego.

La apuesta ya tiene guión, un diseño que el arquitecto catalán Joan Busquets ideó por encargo del Ministerio de Fomento y del Ayuntamiento. El arquitecto busca reconciliar a los coruñeses con su principal motor económico y crear una convivencia entre usos cívicos e industriales de su ría. Nuevos barrios de viviendas, comercios y despachos con vistas, zonas acuáticas de recreo, kilómetros de paseo para peatones y ciclistas, así como un tranvía que recorra la franja del litoral constituyen el núcleo de las directrices del urbanista para redefinir la bahía portuaria donde, una vez liberada de los tráficos pesados, seguirán atracando pesqueros, cruceros transatlánticos y embarcaciones deportivas. 

[image: image7.png]Puerto de A Coruiia - Microsoft Inter

Puerto de A Corufia *

Autoridad Portuaria de A Coruna

= Nuevas instalaciones en Punta Langosteira: el Puerto Exterior

Santa cuz

AEROPUERTO
de ALVEDRO

ElEE
|

=] @1 |vinculos
~ @mivahoo! EJY!Respuestas - <7Moficias ~ B§Cine - JJMlsica - «Deportes - »

]

wtoridach+ portaria+ de+ A+ CorgC3%B 1aghl=eLBct=crkBcd=1agl=es

ruz duen 24 Urt 2008 02:52:46 GMT unean jaso zen bezala
| ek eta horixe da cachea
bilaketako hitzak nabarmendu gabe ikusteko.
rri ez dauden irudiak erreferentziatu ditzake. Egizu Kik hemen kabean aurkitzen den

[tean gordetzeko, URL hau erabili behar duzu: nee;
4pOrtuar iatde +hCorusC3% Blachl=euset=c Lukee

+//wuw. google. con/ search?
cgl=es

o honen egileekin exta bertan ageri den edukirekin ere.

ertzen dira bakarrik: autoridad portuaria corufia

n anterioridad a 2005

b Obras

sy terminadas en el afio
Tasas y tarifas por
servicio = Nuevas instalaciones en Punta Langostel
Comunidad portuaria
Puertoy ciudad

‘Actuslidad

Mapa web.

Documento de Sintesis del Estudio de Impacto Ambiental (ZIP, 33.2 Mb)

= Obras mas relevantes enlos iitimos afios

CONTRATACIONES

NTRATACIGN DE

MUELLE DE
TE

[ Booni

Bandeja de...| SIM:\Puerto

[T [ ntemet
|[&1puerto de... [ CI=aBE  10:00

iia-+bil... | B corufia.doc...| €1Puerto de





Fuente: Autoridad Portuaria de A Coruña


3.2. REGENERACIONES PORTUARIAS EN LUGARES AMBIENTALMENTE SENSIBLES

Los estuarios, además de lugares privilegiados para el desarrollo de los puertos, constituyen ecosistemas muy interesantes desde el punto de vista de la flora y la fauna de importancia internacional. Por ello, muchos están incluidos en la Red Europea Natura 2000. Consecuentemente, esta última década el desarrollo de numerosos puertos se ha visto confrontado a las exigencias planteadas por la legislación europea de mantener los valores naturales que han propiciado la inclusión de estos lugares en la Red Natura 2000.

En este sentido, se ofrecen los ejemplos de los proyectos de desarrollo portuario de Róterdam, Helsinki y Le Havre, en los que el tratamiento dado a los aspectos medioambientales fue clave para su éxito.

3.2.1. Róterdam (Holanda)

El puerto de Róterdam, primer puerto Europeo, está inmerso en un continuo proceso de expansión de sus infraestructuras. Los dos últimos proyectos, Maasvlakte y Maasvlakte 2, consisten en la creación de muelles y explanadas hacía el exterior del estuario en el mar.

Al inicio del proyecto, se produce un conflicto entre la evidente necesidad de expansión del puerto y el hecho de que éste se encuentre en el límite de espacios incluidos en la Red Natura 2000, inevitablemente afectados por las ampliaciones.

Para hacer frente a la desconfianza generada por el proyecto, el puerto de Róterdam entabló negociaciones con 7 organizaciones no gubernamentales de carácter local. El acuerdo logrado se basa en que tanto la economía de la ciudad como el medio ambiente deberían beneficiarse de la expansión portuaria. Por ello, los acuerdos incluyen los puntos siguientes:

· La implicación de todos los interesados y la cooperación de la Autoridad Portuaria con las organizaciones de defensa de la naturaleza

· La necesidad de evitar los procesos judiciales para llevar a cabo el proyecto de expansión

· La preservación de la naturaleza y las zonas de recreo

Finalmente, la ampliación del puerto de Róterdam supondrá:

· El refuerzo de la posición del puerto frente a la competencia

· Una mejora ambiental de la situación de la región

· La creación de nuevas oportunidades para la ciudad

El éxito del proyecto se basa en los principios siguientes: 

· Mejora del uso del área existente de Róterdam: intensificación y optimización del uso del espacio

· Mejora de la calidad de vida de los ribereños

· Medidas compensatorias medioambientales siguiendo las pautas de las Directivas Hábitats y Aves

· Combinación de las perspectivas y funciones económicas, sociales y urbanas del proyecto

La Comisión Europea adopta en el 2003 un Dictamen positivo en el cual se admite las Razones Imperiosas de Interés Público que justifican los efectos nocivos del proyecto. Este Dictamen resulta principalmente de las siguientes consideraciones: no existen otras alternativas factibles a la ampliación del puerto de Róterdam, el proyecto es de importancia estratégica para el desarrollo posterior de la economía holandesa y las medidas compensatorias propuestas son apropiadas para proteger la coherencia global de Natura 2000. 

Las medidas compensatorias para los proyectos Maasvlakte y Maasvlakte 2 son:

· La declaración de un área del Mar del Norte de 31.250 ha como área marina protegida (en la cual se prohíben los métodos de pesca dañinos para el ecosistema marino)

· La creación de un nuevo campo dunar de más de 100 ha en las cercanías de Hoek van Holland, incluyendo dunas blancas (2120), dunas grises (2130) y depresiones intradunales húmedas (2190)

La aplicación de estas medidas debe realizarse de forma paralela al desarrollo del proyecto de ampliación del puerto, y bajo la vigilancia de la Comisión Europea.

Por todo ello, estratégicamente, el proyecto de ampliación del puerto de Róterdam está considerado como un buen ejemplo de saber afrontar las tensiones que se producen por proyectos estratégicos en áreas de valor naturalístico. 

3.2.2. Helsinki (Finlandia)

El mayor puerto de Helsinki, West Harbour, se localiza prácticamente en el centro de la ciudad, por lo que carece de posibilidades de extensión y sus instalaciones poseen una evidentes vocación urbanística.

En 1992 se redactan dos importantes documentos de planeamiento de la ciudad que incorporaran por primera vez la renovación urbana del West Harbour, con un cambio de uso del suelo de amplias zonas.

La reorganización de la actividad portuaria planeada consta de:

· La creación de una nueva Terminal portuario de Vuosari fuera de la ciudad para acoger lo esencial del tráfico portuario con la excepción de los terminales de pasajeros y automóviles

· Una regeneración urbana en el West Harbour, en simultáneo a la transferencia de actividades a la nueva Terminal de Vuosaari

Con está reorganización se trata de ganar nuevos terrenos centrales para la rehabilitación urbana del centro de Helsinki, aliviar el tráfico pesado en las zonas centrales con la consiguiente mejora de los índices de polución ambiental y de seguridad.

El nuevo puerto de Vuosaari está previsto en un área con 150 hectáreas, planeada para funcionar como una plataforma logística de tráfico de carga, con una capacidad calculada en 12 millones de toneladas de carga general por año. Se prevé también una importante creación de empleo (entre 3.500 a 4.500) ligados a la zona de oficinas complementaria al puerto de Vuosaari, directamente conectados a la ciudad mediante el metro.

Con la adhesión de Finlandia a la unión Europea, las cuestiones medioambientales se ponen de relieve, ya que el proyecto de construcción de la nueva terminal de Vuosaari entra en conflicto con la presencia en las cercanías del proyecto de 4 humedales incluidos en la Red Natura 2000 a partir del año 1998. La mayor objeción al proyecto por parte de las asociaciones de defensa de la naturaleza finlandesa está relacionada con los nuevos accesos al puerto que prevén la construcción de una carretera atravesando uno de los espacios protegidos, el Porvarinlahti.

Tras un largo y exhaustivo proceso de estudio de Impacto Ambiental, se incluye numerosas modificaciones al proyecto inicial para minimizar y corregir los efectos ambientales adversos previstos, como:

· La conexión viaria de la nueva terminal vía túnel para evitar las afecciones directas a la zona natural Porvarinlahti

· Construcción de un tramo de 14 km de ferrocarril en túnel

· Medidas de limitación y control de la contaminación sonora

· Medidas de integración paisajísticas de las infraestructuras

· Medidas de descontaminación de los suelos

· Medidas de seguimiento de los parámetros medioambientales

Con la inclusión de todas estas medidas, el estudio de impacto concluye que las afecciones sobre la Red Natura 2000 no son apreciables en el sentido del apartado 3 del artículo 6 de la Directiva hábitat, ya que los valores que propiciaron la inclusión de estos espacios a la Red no se ven significativamente afectados. Por ello, no es necesario la toma de ninguna medida compensatoria en el sentido del Apartado 4 del Artículo 6 de la Directiva hábitat. Esta conclusión, contestada por las organizaciones de defensa de la naturaleza, se ve confirmada posteriormente en los tribunales por la Corte Suprema Administrativa de Finlandia.

La nueva terminal portuaria de Vuosaari estará parcialmente operativa a finales de 2008 y totalmente a finales de 2009.

3.2.3. Le Havre (Francia)

El puerto de la ciudad francesa de Le Havre, ubicado en el Estuario del Sena (la Seine), coincide con espacios incluidos en la Red Natura 2000 y Reservas Naturales. En los años noventa, arranca “PORT 2000” (puerto 2000), proyecto de ampliación de las infraestructuras existentes para crear más de 4 km de muelles asociados a amplias explanadas en terrenos ganados al estuario.

En un primer tiempo, un fallo del Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas pone en evidencia la insuficiencia de las medidas medioambientales destinadas a prevenir y compensar el considerable impacto de las nuevas infraestructuras sobre el estuario del Sena (C-166/97). 

Para paliar estas carencias, el Estado francés y los promotores de “Port 2000” impulsan una ronda de contactos y de negociaciones con el conjunto de los agentes interesados por el proyecto: empresas, autoridad portuaria, pescadores, asociaciones de defensa de la naturaleza, administraciones, etc.

Como resultado de esta ronda de contactos, se decide la inclusión al proyecto de una serie de medidas compensatorias finalmente aceptadas por la Comisión Europea.

Se trata de inversiones de más de 46 millones de euros en medidas medioambientales, como la rehabilitación de las marismas y de las zonas de fangos intermareales, la creación y mejora de grandes superficie de hábitats dunares con el objeto de aumentar la capacidad de acogida para las aves marinas del lugar.

Además, se tramita la ampliación de la superficie de la ZEPA “Estuaire et marais de la Basse Seine” (estuario y marismas del bajo Sena) de 17.320 a 18.820 hectáreas y la ampliación de la superficie de la Reserva Natural de la marisma de Cressenval y de las zonas marinas del estuario de 3.768 ha hasta llegar a los 8.700 ha actuales, ampliación financiada con los fondos del proyecto Port 2000.
estudios-proyectos y bibliografía

3.3. Estudios y proyectos

Son numerosos los estudios, planes y proyectos que desde los años 40 se han llevado a cabo en relación con el Puerto de Pasaia y su entorno, los medios de transporte, la ordenación urbanística, el uso industrial, el medio socioeconómico, etc. Entre los más de 200 estudios realizados, presentamos a continuación una selección de los más representativos, agrupados en función del objeto de estudio. El listado de estos estudios se irá ampliando a medida que se vayan realizando nuevos estudios y proyectos.

	Objeto de estudio
	Estudios, proyectos, planes, etc.

	Ampliación del Puerto de Pasaia
	· Estudio sobre la viabilidad de un puerto exterior en Pasajes (Iberinsa/Hidtma, 1999)

· Resumen ejecutivo plan de viabilidad (Iberinsa/Hidtma, 1999)

· Marco jurídico de la ampliación (IBK, 1999)

· Estructura jurídica medioambiental (IBK, 2000)

· Estudio medioambiental (Ikaur, Ekos, Azti. 2000)

· Estudio otras alternativas de ubicación (CINSA, 2000)

· Resumen estudios del proyecto (2001)

· Profundización del estudio medioambiental (Ekos, 2002)

· Anteproyecto ampliación Puerto de pasajes. Resumen ejecutivo (Iberinsa/Hidtma,  2002)

· Contraste P de viabilidad del Puerto exterior (LKS, 2002)

· Estrategia medioambiental (Ikaur, 2002)

· Informe seguimiento Fauna y Flora (Ekos, 2002)

· Campaña investigación geotécnica (Serinko, 2002)

· Redacción anteproyecto ampliación (Iberinsa/Hidtma, 2002)

· Resumen ejecutivo documento consultas (Ikaur, 2002)

· Profundización estudio ambiental (Ekos, 2002

· Documento consultas previas ampliación (Ikaur, 2002)

· Alternativas ampliación Puerto de Pasajes (Asmatu S.A., 2003)

· Estudio comparativo de alternativas desarrollo puerto con impacto ambiental (Instituto Juan de Herrera, 2004)

· Opciones desarrollo puerto de Pasajes (Universidad de Granada, 2005)

· Proyecto básico dársena exterior (Iberinsa, 2006)

· Estudio variante Puerto exterior (Iberinsa, 2006)

· Documento comprensivo proyecto básico dársena exterior (Ekos, 2006)

	Otros puertos
	· Estudio de experiencias de regeneración de entornos portuarios (Ikei, 1998)

	Bahía


	· Plan Estratégico (Bilbao Pl marítima, 1993)

· Plan Estratégico Oarsoaldea (Oarsoaldea, 1994)

· Plan de revitalización PL Actuación Oarsoaldea (Ikei, 1996)

· Plan de rehabilitación Áreas deprimidas (Ikei, 1996)

· Ideas para la renovación urbana (Erasmus, 1997)

· Plan especial de ordenación del puerto (1998). Sin tramitar

· Est. Exp. Regen. de entornos portuarios (Ikei, 1998)

· Reflexión Futuro Bahía de Pasaia (Warton School Pensilvania, 1998)

· Prog. Pop. Regen. Urb. Pasaia (Ayuntamiento de Pasaia, 1999)

· Estudio de viabil del proyecto Zinealdea (Oarsoaldea-Sarobe, 2000)

· Estudio de viabilidad terr. y urb. Vaguada de Molinao (F. De León, 2001)

· Estudio de viabilidad para el desarrollo de Lanbarro (Cinsa, 2001)

· Plan de utilización de espacios portuarios (Autoridad Portuaria, 2003)

· Plan Especial de Ordenación del Puerto (LKS, 2003)

· Regeneración urbana del muelle de Donibane (Asmatu SA, 2003)

· Comentarios alternativas Asmatu (Iberinsa/Hidtma, 2004)

· Estudio de alternativas integración urbana N-I Molinao-Buenavista (LKS, 2004)

· DIPUTACIÓN FORAL DE GIPUZKOA. Incidencia socioeconómica del Puerto de Pasaia (IKEI, 2006)
· AUTORIDAD PORTUARIA DE PASAJES. Puerto de Pasajes. Ampliación exterior y regeneración de su bahía. Viabilidad económica (Norgestión, 2001)

	Medio marino
	· Caracterización y medición de arena (Azti. 2007)

	Jaizkibel
	· Habilitación accesos en Jaizkibel (Excavaciones Astigarraga)

	Planeamiento local


	· Plan General de Errenteria (Ayuntamiento de Errenteria, 2004)

· Normas Subsidiarias de Lezo

· Normas Subsidiaria de Oiartzun

· Normas Subsidiaria de Pasaia

· Plan General de Ordenación Urbana de Donostia

· Plan General de Ordenación Urbana de Irun

· Plan General de Ordenación Urbana de Hondarribia

	Planeamiento General


	· PTS de Ordenación de márgenes y arroyos de la CAPV (1998)

· PTS Red Ferroviaria de la CAPV (2001)

· Modificación PTS Ferroviario (Sener, 2004)

· Plan de carreteras de Gipuzkoa 

· PTP Donostialdea

· PTS Agroforestal y del medio natural

· PTS creación Publica de suelo act. Econ. y eq. Com

· PTS P deport e inst naut/dep

· PTS Patrimonio Cultural

· PTS Prom Pub de vivienda

· PTS Protección y Ordenación del litoral CAPV

· PTS Red Intermodal y logística del transporte

· PTS Zonas húmedas de la CAPV

	Transporte (Intermodal, FFCC, carreteras, vías ciclistas)


	· Estudio prosp infraest transporte eurociudad (LKS, SPIM, RRA. 1993)

· Factib econ corr interm Irun Pasaia (Euro project SA, 1994)

· Estación intermodal de mercancías. Vías Nuevas: Estación intermodal Irun (Iglesias y Azkue, 1997)

· Est. Impl emp tran carret Oarsoaldea (Ikaur, 1998)

· Analisis de prop de instal transbordo en V. Nuevas (Ineco, 1999)

· Est fund implant en Irun Est intermod (Sener, 2002)

· Resumen y valoración estación intermodal (Endara, 2002)

· Alt gestión y financiac centro interm irun (Ineco, 2002)

· Est altern N-1 Errenteria-Irun (Cinsa, 2002)

· Centro multimodal de mercancias en Irun (Narciso Iglesias, 2003)

· Rev. Alternativas en red Ferroviaria de Donostialdea (Sener, 2003)

· Alternativas desdoblamiento N-I Errenteria-Gaintx. (Cinsa 2004)

· Itiner 1 del plan de la red de vías ciclistas (DFG Desarrollo sostenible, 2004)

· Estudio de la red de vías ciclistas de la Bahía de Pasajes (DFG Desarrollo Sostenible, 2004)

	Otros
	· Estudio e inventario de canteras (Iberinsa ,2005)


3.4. bibliografía

A continuación se señala la bibliografía que se ha consultado para la redacción del presente estudio, ordenado por temáticas analizadas. Esta bibliografía se irá actualizando a medida que surjan fuentes de información más actualizada.

	Temática
	Estudios, Proyectos, Organismos, etc.

	Ruidos
	AUTORIDAD PORTUARIA DE PASAJES. 2002. Evaluación de los niveles sonoros originados por la actividad del Puerto de Pasajes en su entorno. LABEIN Centro Tecnológico.

GOBIERNO VASCO. 2001. Evaluación de los niveles sonoros originados por las redes de transporte en el entorno del Puerto de Pasaia.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. 2000. Mapa de Ruidos de la Comunidad Autónoma Vasca. Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco. Vitoria-Gasteiz.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. 2000. Mapa de Ruidos de la Comunidad Autónoma Vasca. Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco. Vitoria-Gasteiz.



	Calidad del aire
	DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. GOBIERNO VASCO. 2005. Resúmen del Estado del Medio Ambiente en la Comunidad Autónoma del País Vasco 2004. IHOBE, Sociedad Pública de Gestión Ambiental.

DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. GOBIERNO VASCO. 2005. Medio Ambiente en la Comunidad Autónoma del País Vasco. Indicadores Ambientales 2004. IHOBE, Sociedad Pública de Gestión Ambiental.

DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. GOBIERNO VASCO. 2006. Medio Ambiente en la Comunidad Autónoma del País Vasco. Indicadores Ambientales 2005. IHOBE, Sociedad Pública de Gestión Ambiental.

DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. GOBIERNO VASCO. 2007. Medio Ambiente en la Comunidad Autónoma del País Vasco. Indicadores Ambientales 2006. IHOBE, Sociedad Pública de Gestión Ambiental.

DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. GOBIERNO VASCO. Red de Vigilancia y Control de la Calidad del Aire:

www.euskadi.net/vima_aire
GOBIERNO VASCO. Registro Vasco de Emisiones y Fuentes Contaminantes. EPER Euskadi. Página web: www.eper-euskadi.net



	Flora y fauna
	CÁMARA DE GIPUZKOA. 2002. Profundización en el conocimiento de la flora y la fauna del ámbito del Puerto Exterior de Pasajes.



	Transporte
	GOBIERNO VASCO. 2002. Plan Director de Transporte Sostenible - La Política Común de Transportes de Euskadi 2002-2010.

GOBIERNO VASCO. 2003. Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logística del Transporte de la CAPV.



	Agua
	DIPUTACIÓN FORAL DE GIPUZKOA. DEPARTAMENTO PARA EL DESARROLLO SOSTENIBLE. 2007. Estudio de la calidad del agua de los ríos de Gipuzkoa. AÑO 2006.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. DIRECCIÓN DE AGUAS. 2005. Caracterización de las Masas de Agua Superficiales Continentales de la C.A.P.V. Ríos y Embalses. Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco. Vitoria-Gasteiz.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. DIRECCIÓN DE AGUAS. 2007. Red de seguimiento del estado ecológico de los ríos de la CAPV. 2006.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. DIRECCIÓN DE AGUAS. 2007. Red de seguimiento del estado ecológico de las aguas de transición y costeras de la Comunidad Autónoma del País Vasco. 2006.



	Variables ambientales
	GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO, VIVIENDA Y MEDIO AMBIENTE. 2000. Sistema de Cartografía Ambiental de la C.A.P.V. CD-ROM.

AUTORIDAD PORTUARIA DE PASAJES. 2003. Estudio de Impacto Ambiental del proyecto de habilitación de accesos para la ejecución de sondeos en Jaizkibel.



	Red Natura 2000
	COMISIÓN DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS. 2002. Documento de trabajo de la comisión. Sobre natura 2000.

COMISIÓN EUROPEA. DG MEDIO AMBIENTE. 1999. Manuel d’interprétation des habitats de l’union européenne

COMISIÓN EUROPEA. DG MEDIO AMBIENTE. 2001. Evaluación de planes y proyectos que afectan significativamente a los lugares Natura 2000. Guía metodológica sobre las disposiciones de los apartados 3 y 4 del artículo 6 de la directiva sobre hábitats 92/43/CEE. Luxemburgo: Oficina de publicaciones oficiales de las Comunidades Europeas.

COMUNIDADES EUROPEAS. 2000. Gestión de espacios Natura 2000: Disposiciones del artículo 6 de la Directiva 92/43/CEE sobre hábitats. http://europa.eu.int.

EUROPEAN COMMISSION. DG XI.ENVIRONMENT, NUCLEAR SECURITY AND CIVIL PROTECTION. 1997. Implementing the habitats directive in marine and coastal areas. Ed. Clare Coffey (IEEP, London)

GOBIERNO VASCO. 2003. Formulario normalizado de datos NATURA 2000. Jaizkibel ES2120017.

GOBIERNO VASCO. DEPARTAMENTO DE ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y MEDIO AMBIENTE. Página Web sobre espacios protegidos.

 http://www.ingurumena.ejgv.euskadi.net/r49-4975/es/contenidos/informacion/renp/es_bio/indice.html
GOBIERNO VASCO. GIS Corporativo. Página web. www.geo.euskadi.net
MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTE. DIRECCIÓN GENERAL PARA LA DIVERSIDAD. 2005. Guía metodológica para la solicitud de emisión de “Declaración de la Autoridad Responsable de supervisar la Red Natura 2000” para planes y proyectos promovidos por la Administración General del Estado. Inédito.


	Planes estratégicos
	Proyectos estratégicos en el entorno de Pasajes:

DIPUTACIÓN FORAL DE GIPUZKOA. 2000. Plan Gipuzkoa 2003.

DIPUTACIÓN FORAL DE GIPUZKOA. 2007. Plan de Gestión 2007-2011



	Suelos potencialmente contaminados
	GOBIERNO VASCO. 2007. Plan de Suelos Contaminados de la CAPV 2007-2012.

AYUNTAMIENTO DE PASAIA. 2002. Inventario de Emplazamientos con Actividades Potencialmente Contaminantes del suelo de la CAPV 

AYUNTAMIENTO DE LEZO. 2002. Inventario de Emplazamientos con Actividades Potencialmente Contaminantes del suelo de la CAPV

AYUNTAMIENTO ERRENTERIA. 2002. Inventario de Emplazamientos con Actividades Potencialmente Contaminantes del suelo de la CAPV

AYUNTAMIENTO DE DONOSTIA. 2002. Inventario de Emplazamientos con Actividades Potencialmente Contaminantes del suelo de la CAPV



	Huella ecológica
	Doménech Quesada, J. L. 2004. La huella ecológica empresarial-El caso del puerto de Gijón. Autoridad Portuaria de Gijón



	Saneamiento de aguas residuales
	GOBIERNO VASCO. Página web del Departamento de Medio Ambiente y Ordenación del Territorio de Gobierno Vasco. www.ingurumena.net
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