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PLAN DE UTILIZACION DE LOS ESPACIOS PORTUARIOS DEL PUERTO DE LA
SAVINA (MODIFICACION NO SUSTANCIAL)

1.-MEMORIA

1.1.- INTRODUCCION .-

Los Planes de Utilizacion de los espacios portgasan instrumentos prevenidos en
el punto 2 del articulo 15 de la Ley 27/1992 ded@soviembre (B.O.E. de 24 de noviembre
de 1992), para determinar, entre otros extremaxna de servicio del puerto; por disponerlo
asi el punto 2 del articulo 19 de dicha Ley soraplecacion, en el caso de que no se haya
aprobado el Plan Especial del Puerto, que es gumento de utilizacion ordinaria, para la
realizacion de las obras en el dominio publicoymotb; este plan especial, también prevenido
en la legislacion urbanistica, esta contempladel enticulo 18 de la repetida Ley.

1.1.1.- OBJETO DEL PLAN.-

En el Puerto de La Savina se da la circunstancidallarse redactado el Plan
Especial sobre el que recayo, con arreglo a |lalkgon vigente aplicable en su momento, la
pertinente aprobacion provisional de la Junta déPloertos del Estado en Baleares, con fecha
25 de junio de 1.992; ahora bien, las vicisitudelstidhmite, derivadas de la aplicacion de la
legislacion autonomica, producen una dilacién atersible en la resolucion final de este
proyecto de instrumento urbanistico, maxime cuadeequiere, en virtud de esta legislacion,
la tramitacion complementaria de un Estudio de #a@bn de Impacto Ambiental, extremo
éste que, conforme a la legislacion del Estada) yigud del punto 2 del articulo 21 de la
meritada Ley, soOlo seria de aplicacion en el casontbdificar substancialmente la
configuracion y/o los limites exteriores de lospa® El Ultimo documento remitido, antes de
la redaccion del presente Plan, a la Autoridad kidteca (Comision Insular de Urbanismo de
Ibiza y Formentera) lo fue en 1 de julio de 1.994n posterioridad a la redaccion del Plan y
durante la tramitacion del expediente fue aproluBdimitivamente el Plan Especial del Puerto
de La Savina por la Comision Insular de Urbanismdbiza y Formentera en su sesion de 11
de junio de 1.997.

La carencia de este instrumento, aprobado con mm#iad a la redaccién del
presente Plan, provocaba perturbaciones en la matehlos servicios portuarios y en el
desarrollo del uso de sus infraestructuras paddz@or periodos de tiempo que superan con
exceso los dos afios a que hace referencia la $entkt Tribunal Supremo, en apelacion n°
8608/90, de 30 de septiembre de 1.992, la cuablesta este limite de dos afios para la
paralizacion de las posibles obras de utilizaciéna$ espacios portuarios derivados de la
imposicion de condiciones urbanisticas.

Se trata pues, con la redaccion del presente Béaopnsiderar las infraestructuras
existentes en la actualidad, contemplando las suswperficies prevenidas para aumentar el
espacio terrestre que contiene el Proyecto de Bdpecial en tramite y las de reserva, o los
nuevos estudios propios del presente instrumemo, las utilizaciones posibles de estos
espacios, teniendo a la vista las determinacioneset|propio Plan Especial contiene, y, en
concreto, los usos o utilizaciones de los divessasores portuarios, conforme al articulo 3 de
la citada Ley 27/92 de 24 de noviembre.



Al propio tiempo, y como quiera que asi lo dispeharticulo 15 de la Ley 27/92 de
24 de noviembre, se procede a la practica de aguedttificaciones de hecho de la zona de
servicio del Puerto, que no cuentan aln con eéspandiente apoyo expreso en una situacion
de derecho, requieran o no la practica de exprigpias 0 de intervencion de particulares, asi
como a la inclusién de futuros espacios con gémkesdiversa indole.

1.1.2.- DISPOSICIONES APLICADAS. .-

La formacién y tramitacion del Plan de Utilizacidiene prevenida por los puntos 2,
3y 4 del articulo 15, punto 2 del articulo 18, joud del articulo 56, punto 2 del articulo 57 y
punto 2 y 3 del articulo 63, de la meritada Leydertos del Estado y de la Marina Mercante.

La Secretaria General de Puertos del Estado cdra f22 de marzo de 1995 cursa
una circular a las Autoridades Portuarias relatvdos "Criterios sobre el contenido,
documentacién, efectos, vigencia y modificacion Beln de Utilizacion de los Espacios
Portuarios" que se tiene en cuenta para la format@bpresente. Dicha circular dice asi:

"En desarrollo de lo establecido en el articulo2.5de la Ley de Puertos sobre el
Plan de Utilizaciéon de los espacios portuarios, gmo criterios que se pueden tener en
cuenta en la elaboracion de los planes de utiliaagjue se estan tramitando en los puertos
de interés general de titularidad estatal, se pueskfialar los siguientes:

1.1.- Contenido del Plan de Utilizacién.

El articulo 15.2. de la Ley 27/1992, prevé quedfirditacion de la zona de servicio

se hard a propuesta de la Autoridad Portuaria avéra de un Plan de Utilizacion de
los espacios portuarios que incluird los usos @B®s para las diferentes zonas del
puerto, asi como la justificacion de la necesidatboveniencia de dichos usos. Por
ello, el Plan de Utilizacion debera contener, aderdé la delimitacidon de la zona de
servicio, los usos previstos para las diferentesaszoen que se divide la misma.
Dichos usos pueden clasificarse en las siguierdtsgorias:

A.- Los usos basicos portuarios a que se destinanrieaséen que se divide la zona
de servicio.

B.- Igualmente se especificaran las categorias o uspsdaficos portuarios en que

se desagreguen, con caracter meramente indicatieo.alteracion de éstos no

implicard modificacion del Plan de Utilizacién, $& nueva categoria 0 uso

especifico se incluye en el tipo basico, salvoagiese establezca en el propio Plan
de Utilizacion.

1.2.- Documentacion del Plan de Utilizacion.-
Se considera conveniente que el Plan de Utilizacidmtenga los siguientes
documentos:
a) Memoria y estudios complementarios, que abarcaran:
1°.- Antecedentes historicos.
2°.-Andlisis del puerto en la actualidad.
3°.-Necesidades futuras y las ampliaciones previsibles.
4° - Delimitacion de la zona de servicio, con atribucide los usos portuarios
previstos a cada una de las areas en gque se daidena de servicio.
59.- Andlisis pormenorizado de cada area.
6°.- Previsiones de trafico y capacidad de las instalaes actuales.

2



7°.- Estudios necesarios 0 convenientes para justificarotivar las ampliaciones
0 desafectaciones introducidas.
b) Planos a la escala adecuada, que incluiran eddaaso:

1°.-Plano de situacion.

2°.-Delimitacion de la zona de servicio actual.

3°.-Delimitacion de las aguas del puerto actual.

4° -Planos pormenorizados por areas de la zona de @erpropuesta.

5°.-Delimitacion futura de las aguas del puerto.

6°.- Planos por areas con la atribucion pormenorizadaudes a cada una de las
areas.

7°.- Planos que identifiquen la ubicacién de los terde titularidad privada o
patrimonial de las Administraciones, en su cas®@ ge incluyan en la nueva
delimitacién de la zona de servicio.

1.3.- Efectos del Plan de Utilizacion

Conforme indica el articulo 15.5. de la Ley, una a@robada la delimitacién de la
zona de servicio, el texto integro de la aprobacs@npublicard en el Boletin Oficial de la
Comunidad Auténoma. Por ello, el Plan de Utilizacfyoducira inmediatamente efectos una
vez publicada su aprobacién en el Boletin Oficial.

Se considera oportuno introducir los siguientesetios:

1.- La utilizacién de las distintas areas se efectudeaacuerdo con los usos
basicos y categorias establecidas en el Plan dezbition.

No obstante, la Autoridad Portuaria podra efectear dichas areas otros usos o

actividades no previstas en los tipos basicos, gienfue tengan caracter

provisional o se requieran temporalmente para lés$accion de necesidades de

mayor interés publico, sin que tales usos puedarder en ningun caso del 20%

de la superficie del area.

2.-En tanto no se desarrollen los correspondientey/gctos y se proceda a la

construccion de instalaciones, la Autoridad Porimapodra autorizar usos

publicos en los espacios de la zona de servicio goieestén directamente

vinculados a la explotacibn comercial o portuar@n carécter provisional y

siempre que no condicionen o perturben el futukad®llo portuario.

3.-La realizacion por la Autoridad Portuaria de usosfedentes a los

establecidos por el Plan de Utilizacion en las &ebe la zona de servicio, que

supongan alteracién de los usos basicos asignadws gguél exigiran su

modificacién, cuando se den alguno de los sigugesitpuestos:

a) La superficie de usos basicos modificados excetla®, en el area de que
se trate.

b) La superficie modificada de cualquier uso basicaceela del 20% de la
superficie total de dicho uso, en el conjunto dedaa de servicio.

c) Cuando se alcancen los umbrales citados por acucirade rectificaciones
inferiores a los mismos y no se hubiera procedidana modificacion del
Plan de Utilizacion.

1.4.- Vigencia y modificacion del Plan de Utilizai .-

Se considera conveniente introducir las siguiedigggrminaciones en la normativa
del Plan:



1.- Las determinaciones del Plan de Utilizacion tendrdgencia indefinida,
hasta su modificacién o revision.

2.- La Autoridad Portuaria podra iniciar el procedimiende modificaciéon del
Plan de Utilizacion cuando lo considere convenigrdea el interés general
y, en todo caso, cuando se den alguna de las sigasi€ircunstancias:

a) Inadecuacion del Plan de Utilizacion para el cumpénto de los objetivos
estratégicos de la Autoridad Portuaria.

b) Aparicion de nuevas demandas no recogidas que gapomna clara
alteracion del marco de sus previsiones.

c) Incremento o disminucion sustancial del volumertrdéico de mercancias.

d) Aplicacién de los supuestos recogidos en el nudel apartado anterior.

3.- Se consideraran modificaciones puntuales del PlatJtlizacion las que no
supongan alteracion sustancial al esquema de ugms, no incluir
variaciones en mas de un 50% de la superficie migdéd a un uso basico en
una de las areas de la zona de servicio, 0 un 28%a duperficie total de la
zona de servicio.

4.- Cualquier otra modificacion tendr& el caracter dedificacion sustancial.

5.- Las modificaciones puntuales se ajustaran a lasmass reglas vy

procedimientos previstos para la aprobacién de lanRie Utilizacion, pero
reduciran su contenido a justificar la modificaci@oncreta que planteen a
la delimitacion y usos afectados.
Las modificaciones puntuales aprobadas se incan@or a la documentacion
del Plan de Utilizacion, como un Anexo, debiendeedam referencia
suficiente en todas las paginas del Plan de Utiiga a que afecte su
contenido.

6.- Las modificaciones sustanciales del Plan de Utili@a se ajustaran a las
mismas reglas y procedimiento previsto para su bacn.

7.- La construccion de infraestructuras portuarias queimpliguen modificacion
de la delimitacion de la zona de servicio, 0 deuses en las proporciones
establecidas en el nim. 3 de este apartado, aumgpkquen el relleno de
parte de la zona de aguas del puerto, no supondrédificaciéon sustancial
del Plan de Utilizacién. Una vez construidas, sedsignara un uso basico y
se adjuntaran a la documentacion del Plan de Wtdidn como un Anexo.

8.- El cambio de uso basico de "reserva" al "comercialSimilar, se realizara
mediante la aprobacién de los correspondientes ¢rtms de obras del
puerto, de acuerdo con lo previsto en el num. ladel21 de la Ley 27/1992.
Dicha aprobacion no exigira la modificacion del Rlade Utilizacion,
debiendo incorporarse a éste, como Anexo, el ptoyatebidamente
aprobado”.

Por otra parte la Direccion Técnica de PuertosEsd¢hdo recomienda que la
documentacién se ordene con arreglo al siguiediedn

1.-MEMORIA .-
1.1.-Introduccién
1.2.-Antecedentes
1.3.-Analisis del puerto en la actualidad
1.4.-Previsiones de trafico y capacidad de las instalaes actuales
1.5.-Necesidades futuras y ampliaciones previsibles.



1.6.-Delimitacion de la zona de servicio.

1.7.-Usos previstos.

1.8.-Incorporaciones y desafectaciones y su justifiaacid
1.9.-Vigencia y modificacion del Plan de Utilizacion.

Anejos.

2.-PLANOS-
2.1.-Plano de situacion.
2.2.-Delimitacion actual de las aguas del puerto.
2.3.-Delimitacion de la zona de servicio terrestre attua
2.4.-Delimitacion futura de las aguas del puerto.
2.5.-Delimitacion de la nueva zona de servicio terrestre
2.6.-Atribucion de usos.

Por ello se ha seguido este indice si bien se eecagnto en la Memoria
como en los Planos todos los puntos y extremog dgce referencia la expresada Circular de
la Secretaria General.

1.1.3.- JUSTIFICACION DE LOS USOS.-

No resulta ocioso reproducir en el presente instnim las justificaciones que
contiene la Memoria del Proyecto de Plan Espea@lalmente en curso de tramitacion para
justificar los diferentes usos que hoy dia tierendspacios portuarios, o aquellos otros que se
pretenden implantar, en algunas de las actualessztas cuales se recogen en los Epigrafes
1.3, 1.4y 1.5 con datos debidamente puestos al dia

Obviamente no se corresponden totalmente los ww@qeesente Plan de Utilizacion,
con los que, con caracter definitivo y para el téardel plazo prevenido de ocho afios al
hacerse el estudio del Plan Especial, contienel &ggteumento urbanistico, por cuanto hoy
dia no se cuenta con las nuevas infraestructuraspacios de zona portuaria de nueva
creacion, contemplados en espacios de reservaegpacios de tierra anexa a la nueva
darsena, eliminadas en la ultima propuesta del P&pecial, como consecuencia del tramite,
se recogen aqui como espacios de reserva.

A titulo puramente informativo se recogen en elgigfe 1.5.3. los cuadros de
descripcion de usos que tiene el Proyecto de Plpedal y los que, siguiendo una
zonificacion similar en lo comun (ya que procedeoger como de reserva los espacios de
nueva creacion prevenidos en el Plan Especialgma en el Plan de Utilizacién.

Asimismo, como quiera que ha pasado un dilatadacespde tiempo desde la
redaccion del Proyecto de Plan Especial, y existimaciones mas perfiladas, especialmente
en lo referente a las Ultimas infraestructuras dasase recogen en el Epigrafe 1.8. las
utilizaciones que se pretende dar en un futuro dia@ o se dan ya, en estas nuevas
infraestructuras, amen de aquellas superestructusiisiar en los correspondientes ambitos,
precisas también en un futuro inmediato y acordedas utilizaciones antes mencionadas.



En aquellos casos en que se produce un cambiadlidaaibn con motivo de nuevas
infraestructuras significativas, aln no iniciadasrecoge la utilizacién actual sin perjuicio de
gue, como se ha indicado, la aprobacién del Plaedial pueda provocar la habilitacién de
los nuevos espacios de la zona de servicio det@oebien de las nuevas instalaciones que
permitan el paso ulterior de las actuales infraesiras a los usos finales prevenidos.

1.1.4.- JUSTIFICACION DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Conforme sefiala el punto 2 del articulo 15 de laiy@da Ley 27/92, de 24 de
noviembre, la delimitacion de la zona de servige, realiza precisamente a través del
presente Plan de Utilizacién de los Espacios Paoigue incluye los usos previstos para las
diferentes zonas del puerto y se trata aqui ddigastla necesidad y conveniencia de dichos
usos.

Por lo que se refiere a los terminales de trafieocamtil, tanto de mercancias como
de pasajeros, la justificacion aparece ya detallalaextenso” en la Memoria del Plan
Especial; en dicho Proyecto de Instrumento Urbmoisse aplica el conocido "método
empirico" para la justificacion de las terminalesaawés de las clasicas Fase | que estudia la
eventual presentacion de cuellos de botella devwadke la linea de atraque y métodos
operativos; de la Fase Il que tiene en cuentada groporcion de buques transbordadores, y
la Fase IV que contempla las necesidades de espacio el deposito de mercancias, y
preparacion de la operacion portuaria amen dddagas operaciones de recepcion y entrega.
Este mismo método se aplica ahora con datos maslegty con la incorporacion de la Fase
lll -no considerada en los estudios del Proyect®ld@ Especial- para analizar la saturacion
de los viales.

Pero el Puerto, que es de interés general en \dgud prevenido en el Anexo de la
meritada ley 27/92, tiene otro tipo de traficosalea son los que se contemplan expresamente
en el punto 6 del articulo 3 de la Ley. Segun di&posicion los puertos comerciales que
dependen de la Administracion del Estado han dmgiat en la Unidad de su gestion los
espacios y darsenas pesqueras asi como los espasiiizados a usos nautico-deportivos
situados dentro de su zona de servicio; asimisnmueden incluir en su ambito los espacios
destinados a otras actividades no comerciales ouéstds tienen caracter complementario a
la actividad esencial o equipamientos culturalese@eativos. Es bien conocida la gran
demanda que existe en las Islas Baleares, y ep@sit en particular, de puestos de atraque
para las embarcaciones de recreo y esta circumstammen de la satisfaccion de las
necesidades pesqueras, han sido tenidas en caeatk prevision de los espacios necesarios
a incluir en la zona de servicio del puerto.

También han sido incluidas las necesidades desvdeda vialidad o de la conexion
por tierra para la unién de los distintos termisalezonas de servicio portuarios con la red de
comunicaciones de la Isla. Todo ello con indepecidette que se pueda estudiar o prevenir
un sistema de Convenio con los Ayuntamientos oeki@h Indirecta a través de contratos de
gestion de servicios para la regulacion de logctrafy los aparcamientos.

En cuanto a aquellos espacios meramente sobrantgsosible utilizacion para
servicios portuarios directos o complementariosir@otios que puedan prestarse desde
inmuebles fronteros a la zona portuaria, se pravdeslaracion de sobrantes procedentes del
dominio publico portuario, su entrega al Ministedi® Hacienda y ello sin perjuicio de que se
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pueda, en ramo documental independiente a trarpitarel Ministerio de Economia y
Hacienda, proceder a su entrega a los Ayuntamigo&oa espacios libres o jardines, o
completar viales. La justificacion de estos esmacmsulta de la comparacion del limite
propuesto para la nueva Zona de Servicio del Pyestaactual limite de la zona de servicio,
coincidente o no con el primitivo deslinde del gat limite de la zona maritimo-terrestre. En
el Epigrafe 1.2. de la presente Memoria se recdgercorrespondientes deslindes y sus
aprobaciones.

En dicho Epigrafe 1.2. se recogen, asimismo, Isdimtes provisionales que ha
practicado la Demarcacion de Costas de Baleamewéstde los cuales se pone de manifiesto
gue el espacio portuario necesario para los sesvimievenidos se halla en dominio publico
salvo las excepciones que puedan resefiarse exgmsam



1.2.- ANTECEDENTES

1.2.1.- RELACION HISTORICA DEL PUERTO CON LA ISLA.-

1.2.1.1- Antecedentes histéricos

Aunque con gestacion muy tardia el Puerto de Lan&aw se separa acusadamente
de los antecedentes histéricos comunes a la gefaetale los puertos espafoles, en especial a
los del &rea mediterranea.

La relaciéon del Puerto con la Poblacién no fue tobjie especial consideracién hasta
bien entrado el siglo XX pues Puerto y Poblaciérsginada) constituian elementos
separados, sin que en el puerto hubiera ningunvan@special, derivado de su modesto
trafico mercantil, para establecer normas o cood&s que implicaran un régimen especial
desde el punto de vista urbanistico.

Los espacios portuarios siempre fueron totalmebitertas, su régimen -en cuanto a
la construccion y conservacion de las infraestmastuseguia un modelo latino, en que estas
estaban encomendadas a corporaciones o entidadediemavinculadas al equivalente al
Gobierno Central, -con escasa intervencion de loSiegnos propiamente municipales-
adoptandose las principales decisiones, por lo apresernia a la realizacion de nuevas
infraestructuras, por el M.O.P. vy, en lo refereatéas normas de uso o explotacion, por
aquellas entidades que ultimamente tuvieron asyoda administracion, vigilancia o control
del negocio maritimo sea en forma de Comision Adstretiva, C.A.G.P. o Junta de los
Puertos de Baleares.

Dada la relativa modestia de las instalacionesentiss y necesarias a la sazén, y
este sistema de construccién y gestion, era impinda produccién de ningun tipo de
conflicto entre el Municipio y el Puerto, que, @erto modo, vivian sus respectivas vidas
aungue con preocupacion del primero por el segudslo contribuia, a no dudar, el ser el
puerto el Gnico punto de contacto de la Isla danleotera con el exterior. El puerto se
constituia como algo independiente pero vital pgElranunicipio que siempre alenté sus
ampliaciones con un signo de actuacion totalmeistatb al de otros puertos.

Los proyectistas limitaban al principio su atencé@fo a las obras y poca prevision
se hacia en relacion con las diversas construciajenas a ellas y a su relacién con la
incipiente poblacién; la ausencia de norma y deverdadero plan daba lugar a cierta
anarquia, incluso funcional, por lo que no faltaabgunos establecimientos iniciales mas o
menos ajenos al quehacer portuario y, construitdogusencia de deslinde del dominio
publico, situacién a la que no se pone remedioah&965 en que, tras los deslindes del
antiguo limite de la Z.M.T. se aprueba la zonaetgisio.

Las organizaciones derivadas de la formacion denldpientes Servicios de Obras
Publicas, a partir de 1851, y, en especial, lasdgs Leyes de Obras Publicas, la General de
1877, y, en especial, la de Puertos de 1880, rtarbpara abordar una seria ordenacién de la
modesta zona portuaria y una relativa planifica@énlas obras, aunque ello se introdujera
con un aspecto puramente econdmico, lo cual halrimformar durante mucho tiempo, y
hasta la aparicion de la privativa legislacién unfbica, las diferentes planificaciones



estudiadas en el seno de los antiguos MinistegoBainento y de Obras Publicas a lo largo
de un siglo (de mediados del siglo XIX a mediadalsXX).

La uUnica actuacion digna de mencién es el trastagoincipios del presente siglo
XX, por manos de particulares, del modestisimo tpugadicional -dentro del "Estany del
Peix"- Al exterior, tras el Islote de La Savina eaonexiguo dique de unién y un modestisimo
dique de abrigo de escollera; todo ello como carsszia de la enajenacion del Estanque del
Peix que tantos incidentes habria de ocasionaudsspque duran hasta estos dias.

La creacion por Real Decreto de 22 de Julio de 2B Comisiéon Administrativa
de lbiza, -en la que se incluyé La Savina- tuvoasacincidencia en la relacion Puerto-
Municipio aun cuando, por la formacién de los respes 6Organos colegiados -con
intervencion directa del Ayuntamiento- cabria hadsgerado mejores frutos en este sentido;
su quehacer principal consistia en formar la istraetura del puerto -practicamente
inexistente- , es decir, la realizacion de obras,se tuvo una conciencia clara de los
importantes aspectos tanto de su correcta gesimo de la relacion del Puerto con la Isla.

La nueva legislaciéon del siglo XIX establecié yagbos puertos los conceptos de
“interés general" y de "interés local", con su espondiente consecuencia en la clasificacion
del puerto -que en principio debia ser por Leya §in de cuentas, en la definicion de quien
debia correr con los gastos de su construcciontemiamento y explotacion: el Estado en el
primer caso, y el Ayuntamiento (o Diputacion) esejgundo. Esta clasificacion acabé siendo
fijada por Decreto y el periodo comprendido entrienal del siglo pasado y mediados del XX
esta empedrado de clasificaciones que, al prinogigrosan cada vez mas la clasificacion de
“interés general". Si se considera la antigua fatasiéon de "refugio”, también llamada
"interés general de segunda clase", dada a losogusgsqueros o de embarcaciones menores
sin ningun trafico mercantil, resulta que, histanente, "de facto" todos los puertos
espafioles han venido dependiendo del Estado (haygds Autonomias). La legislaciéon
contemplaba los puertos municipales; pero, poatdscedentes histéricos expuestos y por la
absoluta falta de tradicion, nunca estuvieron lgsifdamientos interesados en construir,
mantener, administrar y gestionar un puerto; ahies se unian a la presién politica para
pasar el puerto de una situacion ambigua a landeréis general” viendo la ventaja econémica
de cargar los costos al Estado y renunciando, aceemscientemente, a que el puerto
constituyera un servicio municipal mas. Eran tiesypen duda, en que los problemas de
gestion no tenian la envergadura de hoy en dialdiera resultado verdaderamente insélito
que un Ayuntamiento gestionara un puerto. El puéetda Savina no aparece propiamente
declarado de interés general hasta la R.O. de &bdero de 1928.

1.2.1.2- El concepto de "Zona de Servicio'-

El concepto de "zona de servicio" del puerto aayecen las disposiciones legales
del siglo XIX y es nitidamente expresado en la HeyPuertos de 1880. Ello no obstante -
cuando se estudia- se le da un caracter muy rgistvil principio y todas las interpretaciones
obedecen exclusivamente a la asignaciéon de espaeias la estricta necesidad de la
operaciéon portuaria de carga-descarga y de estibastiba contemplandose soélo el trafico
mercantil e ignorandose, aunque teniéndose, lagdactes complementarias del puerto que
habrian de ser objeto de incorporacion més adelante



De hecho la delimitaciéon derivada de este concepta@onsidera Unicamente de
aplicacion en los puertos de mayor relevancia erésty solo es estudiada desde el primer
momento en Baleares para el puerto de Palma defdallignorando los Servicios de Obras
Publicas a la sazdn establecidos el resto de mudroluso aunque tardio el de Isla de
Formentera; igual actitud, en relacion con estaazde servicio, adopta las Comision
Administrativa de Ibiza -que incluye La Savina- gspdo este primer momento, la propia
CAPE 6 CAGP en gue se integra el puerto despust ha65.

La tardia atencidén prestada a este punto -unidaah mas tardia, delimitacion del
antiguo limite de la zona maritimo-terrestre aad del litoral histéricamente afectado por
el puerto y accién previa obligada- pues en Largawvio se llega a disponer de verdaderos
instrumentos de delimitaciéon de la zona portuagenitados integramente, hasta 1965 segun
se ha dicho, motiva la existencia de una franja dedinida del litoral, es decir la
correspondiente a la comprendida entre el antiguite de la zona maritimo-terrestre y las
nuevas obras que va realizando la AdministraciGituBoa -sea en forma de viales litorales,
sea en forma de muelles, incluso diques de abdge-al principio, no son debidamente
tratadas, pues se ven bajo una Optica so6lo paatyasin contemplar la posible "soldadura" de
estas nuevas infraestructuras portuarias con [agiudad.

En La Savina esta carencia de armonizacién se auyfmemucho mas tarde, buena
parte de las soluciones adoptadas llegan con opdeai y se evitan asi ciertas situaciones
potencialmente conflictivas, sea por carencia @lmestructura, sea por discordancia de uso,
habiéndose aplicado soluciones técnicas y adnatiiss que, acaso, no sean las éptimas,
pero si suficientes. Asi es el Grupo de Puertoscqustruye en el incipiente caserio en los
afios 60 el Muelle de Ribera que hoy es la espimsaboe La Savina y promueve, y la
Comisién Provincial de Urbanismo aprueba, la ordeaacon el porticado general que
acompana al muelle con los edificios fronteros.

La precisa determinacién de la zona de servicigpdelto es pues oportuna y ya se
incluye, con un concepto mas amplio e integral,sotb los espacios necesarios para la
operacién portuaria estricta sino también aquelios pueden ser dedicados a actividades
complementarias.

Esta variada prevision de utilizacion de la zonasewicio del puerto se realizé en
una época en que la aplicacion de la legislacibanistica (la Ley del Suelo de 1956) era
incipiente por lo que fallé, en general, tanto parte del Puerto como del Municipio, el nexo
gue obviamente hubiera de existir entre la plamiiién de usos portuarios, y de sus
instalaciones, con las determinaciones de indbl@nistica; esta carencia o falta continué con
la Ley del Suelo de 1976; y hasta la década d8dasn las Normas Subsidiarias.

1.2.1.3.- El Decreto de 11 de diciembre de 1.942.-

La paulatina creacién de nuevas infraestructuraticdeéas al trafico mercantil da
lugar a terminales especializados de cierta impoidacuyos problemas de explotacion se
ponen de manifiesto al llegar la década de los afihsesta circunstancia unida a la
preocupacion por la seguridad, tanto de personam ae mercancias, que ya priva en la
época, Yy a la correcta gestion aduanera, da ldga&lebre Decreto de 11 de diciembre de
1942 que prevé el cerramiento sistematico de keasgportuarias dedicadas a los diferentes
traficos. Esta disposicion, o mas bien su ejecydidm objeto de agrias y veladas criticas en
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Palma, Unico puerto balear donde se aplicé. Epriagticamente ausentes instalaciones de La
Savina ni se pens6 en su aplicacion. Hoy sigueltodana sin restricciones de acceso pero se
perfila necesario un préximo control para vehica@odos muelles comerciales.

1.2.1.4.- Ausencia de tensién en la relacién

Es a partir de los afios 50 cuando aparece ya ena@uertos una cierta tension en
la relacion Puerto-Ciudad, acaso originada, erepaur las nuevas disposiciones legales de
tipo urbanistico que ya se plasman en las Leyesdelo de 1956, de 1976, 1990 y 1992
donde se contemplan instrumentos que involucrati@mente a las planificaciones en obras
portuarias, antes solo expresamente contempladislegislacion de Obras Publicas. En La
Savina, sin embargo, nunca se produjo esta tensigjugandose perfectamente la accion del
puerto con la del municipio.

Relacion intima del puerto con la poblacion en eérfd de La Savina de Formentera donde se
planificd conjuntamente el Muelle de Ribera deldeas de la Marina con la zona aporticada de los
inmuebles fronteros, parte en dominio publico ytgpan propiedad privada.

1.2.1.5.- La incidencia de la legislacion urbanista, la Ley del Suelo de 1.956

La formacion de Planes Generales o Sectorialesodes@Ublicas desde el siglo XIX
habia venido siendo el instrumento generalmenfezadd desde que se creé en el siglo
pasado el Ministerio de Fomento. Estos Planes opiéban estrictamente la ejecucion de las
diferentes infraestructuras para la que estabanaidos, y, a ello, no escapaban las relativas a
las obras portuarias. Consistian esencialmente reas uelaciones de obras, con sus
calendarios de ejecucién y presupuestos, sin maAsgnorizacion que sus caracteristicas
principales. La decision se tomaba por el Ministeél@ Fomento, o por los que, con diversas
denominaciones, le sucedieron, con escasa 0 nuévemcion de Ayuntamientos y
Diputaciones.

Aln no se habia desarrollado la legislacion urbi@aisy tampoco habian sido
debidamente definidos los diferentes niveles daifidacion con vocacion integradora total;
por ello la aparicion de las primeras leyes de &épt® como es la del Suelo de 1956,
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supusieron, de hecho, un cambio total en los mamtntos seguidos hasta la fecha, aunque
Puerto y Ayuntamiento tardaron algo en percataesalld.

Ya no era suficiente la formacién de un Plan dea®WPublicas referido a un
determinado tipo de infraestructuras sino que, @alpeente en los puertos, este debia estar
integrado dentro de otro instrumento mas genellena el Plan Director Territorial, el Plan
General de Ordenacion Urbana o las Normas SuhsisliaPero esta diferencia no es
apercibida al principio y los tres Planes Generalegrienales del Estado que siguen al Plan
de Estabilizacion de 1959 tienen esta obvia casemtial es la de formarse y realizarse al
margen de los instrumentos urbanisticos, a pesandentrarse ya vigente la citada Ley del
Suelo de 1956.

Es precisamente a lo largo de la década de losGificgando los Ayuntamientos van
teniendo conciencia de las previsiones de la LdySdelo de 1956 y de como quedan
involucrados los puertos; nacen asi, no sin urogerde discusion -aunque no en La Savina-,
las primeras ideas sobre las "competencias comtasteen el ambito portuario rompiendo
con una tradicion interpretativa secular que copteba los "Planes Generales de Obras
Publicas" como instrumentos totalmente autbnomasigos necesarios para dar via libre a
las grandes inversiones.

Esta necesidad de coordinacion se pone aln maarmléasto en aquellos puertos de
pequefio tamafio, como La Savina donde la infra¢steuportuaria coincide en gran parte
con otra de caracter eminentemente urbano seguidaetente se vera.

1.2.1.6.- La ineludible polivalencia de los primittos muelles de ribera

Es un fendmeno bien conocido el de que en ciedbkgiones el desarrollo urbano
se ha venido basando en buena parte en los esquésnias generales, construyéndose
muchas de las edificaciones a lo largo de los vignerales que pasan por la localidad: asi
gran numero de poblaciones de escaso censo tiaaerakes principales coincidentes con los
viales o carreteras del nudo de comunicacionesagpu&ituye su ndcleo.

El puerto de La Savina, como puerto modesto quacesscapa a esta regla pues la
carretera y los modestos muelles de ribera ni mideohecho como un vial o una calle donde,
por el lado de mar, se encuentran instalacionesigrias, darsenas, varaderos o muelles de
ribera, y, por el lado de tierra, se hallan lagdias parcelas de propiedad privada, colindantes
con la zona maritimo-terrestre y luego con el doonriiblico portuario tras la realizacion de
las correspondientes obras por el Puerto, con uelleno vial. El espacio portuario se
compone pues de dos partes: la antigua zona madtidimestre y la "tierra" ganada al mar.

En este ambito espacial, con un lado en el limétéadoropiedad privada y con otro
lado en el espejo de agua coexiste un vial de acdesdesarrollo paralelo a los muelles, con
una multiplicidad de usos de caracter mas o meorsgrio. Por dos antecedentes expuestos:
escasa intervencion de los municipios en la forarade los primitivos nucleos y tradicion de
aprovechamiento de los viales generales para comsél desarrollo de las actividades
comerciales, y sobre todo turisticas, produce naaadrable consecuencia: la calificacién de
solar de las parcelas de propiedad privada, aelagaininio publico, sin que, a expensas de
dicha propiedad privada, se dejara un vial adyacam zona portuaria de usos estrictamente
urbanos.
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Puede que una solucién de este tipo en un puertiestm como La Savina fuera
inimaginable tanto para el Puerto como para el Agmiento cuando se inicio la gestacion de
estos muelles-calle en la década de los 60 atzao,los técnicos de planificacion como los
recursos econémicos no la propiciaban. Lo ciertgues por el Puerto no sobre admitié la
apertura de huecos y de accesos a los muellederdgmente abiertos- asumiendo, sin
reconocerlo, una servidumbre de paso y de accesogge se regulé con una ordenanza que
cautelarmente establecié un porche peatonal inthon&l Puerto, pues, con su desarrollo
litoral, no evita "malgré Iui" un futuro problemateafio, inducido en su propio espacio, pues
su solucién es tipicamente municipal: limpieza,oggda de basuras, policia urbana -no
portuaria- entre otros. Las aguas potables y rakdula energia eléctrica, el gas, el teléfono,
y, en muchas ocasiones, no desdefiables canalieacida aguas pluviales, han de
desarrollarse en dominio publico portuario sin nimg o casi ninguna, relacion con las
actividades del puerto.

En el ndcleo originario del puerto resulta asi sipagio con un vial de mas o menos
amplitud y complejidad, pero con no menos de dosi€ay una calzada, en el que coexisten
tres usos bien diferenciados:

a) En primer lugar el uso portuario individualizadon®m Muelle de Ribera, de modesta
amplitud y discretos calados, en el cual atracabagcaciones, y donde se produce, con
mas o menos complejidad, la operacion portuarieatiga y descarga o bien embarque y
desembarque de pasajeros, cuando no se trata dammhe muelle de atraque de
embarcaciones menores de pesca o de recreo.

b) El muelle constituye, a su vez, una calle o Paasleigual que el resto del caserio, a la que
dan las fachadas de las diferentes casas de padpei/ada y cuyos usos, en general, no
son ya plenamente afines con la actividad portusiia mas bien propios de cualquier
calle de la ciudad vy, ello, sin perjuicio de queadgunos locales o plantas bajas pueda
haber almacenes o industrias relacionadas conetlager portuario, o el turismo, y que
podrian estar ubicadas igualmente en tingladosfizied exentos en el propio muelle, si
hubiera espacio.

c) Y, por ultimo, sobre el muelle-calle, se produpetndfico general que genera parajes de la
Isla alejados del muelle, del propio caserio, le gopmporta una importante circulacion de
vehiculos en parte ajenos al trafico portuario lpsavecinos alojados en los inmuebles
fronteros a la zona portuaria.

Dada la relativamente escasa entidad de la adtipdatuaria del paraje no resulta
econdémicamente viable -y hoy fisicamente positdgagar el trafico portuario con su propio
vial del resto de los usos, a saber el vial genesdluso urbano solucion que, ademas, seria
mal recibida. Por ello es ineludible en este cas® este Paseo o muelle de Ribera -como
quiera llamarsele- sea polivalente y preste servighto para el atraque de embarcaciones
menores, o para la llegada y salida de pasajevo®) para la circulacion general, y también
para servir de acceso a los diferentes inmueblesdds en parcelas de propiedad privada en
la parcelas colindantes, porche publico por medio.

Estas circunstancias implican una intima integraci@l Puerto con el caserio, e
impiden cualquier presencia de vallas o controlpero obviamente complican la
administracion y gestion tanto para el Puerto cpara el Municipio.

La masiva afluencia turistica a la zona portuaglaatractivo que siempre éstas ha
tenido, y el haberse puesto de moda como parajastiédades Iudicas o recreacionales, ha
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complicado aun mas la situacion pues agotadasokibilidades de espacio se ha incluido el
porche publico para disponer terrazas.

1.2.1.7.- Los instrumentos de Planificacion: la Legel Suelo de 1976, de 1990 y
su refundicion de 1992.

Ya se ha expuesto la incidencia que tuvo la proanifm de la legislacion
urbanistica sobre las planificaciones de las isfraeturas portuarias y de las obras publicas
en general; por ello la nueva Ley del Suelo de 18pbcadas en las Normas Subsidiarias de
Formentera, al acentuar la intervencion de lasriaaies urbanisticas en la planificacién de
las infraestructuras de obras publicas, sefialaymdnodo paladino la obligatoriedad de que
estas se sujeten -con independencia del Minist@rigue se encuentren afectas- a los
instrumentos de planificacion de caracter general.

Este planteamiento legal a favor de las autoridadbanisticas se produce, sin
embargo, sin resolver el problema de fondo de le&ci@n, e ignorando que determinadas
infraestructuras, por corresponder mas bien a dee@cion del Territorio, que al Urbanismo,
son de dificil encaje con la legislacién secta@ahbién vigente. La realidad es que si la Ley
de 1956 habia dado escasos frutos en lo referdateugecion de la planificacion portuaria a
los instrumentos de la Ley del Suelo, tampoco giapcon mayor razon, la Ley de 1976, la
de 1990 y la refundicion del 1992, la produccion atduaciones integradas, sin que
contribuyeran a un mayor éxito las disposicionesadgo inferior promulgadas en el seno del
Ministerio de Obras Publicas para propiciar la facian de planes especiales de puertos; la
realidad es que el municipio planifico unilaterai®elas infraestructuras portuarias, con un
practico divorcio, de hecho, de la C.A.G.P. si l##a, dada la modestia de los traficos y los
"adelantos" en las actuaciones del puerto, no éulifbador.

Hoy el Plan Especial del Puerto se halla tramitagendiente de la aprobacién de la
Autoridad Urbanistica sin que haya surgido ningtifiaultad digna de mencion.

1.2.1.8.- Diferentes filosofias sobre el contenidi@ los Planes de Puerto.

Muchas de las discrepancias o de los conflictogiymidos con ocasiéon de la
planificacién del puerto, proceden de la diferdiltesofia con que se contempla el &mbito
portuario segun el punto de vista sea del equipdadeautoridades urbanisticas o del
portuario; esta filosofia ha ido evolucionando &lgo del tiempo, como ha sido ya apuntado
al principio, y la finalmente resultante, por elldaportuario, puede identificarse hoy con la
contemplada por el articulo 3° de la reciente LE¥292 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante.

Al principio se consideraba el puerto como un mespacio para el desarrollo de la
operacion portuaria completa pero ignorando otassbtes usos que iba a ir demandando la
sociedad; asi, a esta primordial funcion del tcafizercantil, se unié ya, de hecho, desde el
primer momento, la consideracion de las embarcasiate pesca y de algunas industrias
intimamente vinculadas al puerto como eran losredl de carpinteria de ribera, no sélo para
el mantenimiento y conservaciéon de los barcos yaeoalgiones, sino también para su
construccion; no tardan en considerarse como dativportuaria la de las flotas de recreo,
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que exigen ya establecimientos donde prestar uadci®s basicos, no solo de caracter
nautico, sino también social; ya mas tarde se dersipropio del ambito portuario o del
inmediato el establecimiento de determinadas imdgside distribucion o prestacion de
servicios en las cuales la ubicacion en el puertmjie un abaratamiento del producto. A este
abanico cada vez mas amplio de actividades, se danaceptacion como de ldgica
disposicion en la zona portuaria, de aquellos s@wicon exigencia de ocupacién de
volumen, complementarios de los traficos; en umgpio se establecen soélo tinglados y
almacenes, para seguir locales, despachos, canfrigasificas y lonjas del pescado,
instalaciones para mantenimiento y conservaciéentlearcaciones, talleres, edificios sociales
para entidades de deporte nautico o de simpleaeestaciones maritimas, amplios espacios
para depdsitos y aparcamientos de vehiculos, tdeltqoropio trafico portuario como de
turistas, visitantes y usuarios en general deltpuésrmandose asi un conjunto de multiples
usos que se considera l6gico contemplar en el iespartuario.

Esta es la filosofia que se recoge del articulde3fa citada Ley 27/1992 de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante donde se pral@ éste tipo de usos en el propio ambito
de los puertos de interés general.

Ya no se considera raro el establecimiento de atiserespacios ajardinados o
dedicados a los visitantes o transeulntes, come piagrtla utilizacion del ambito portuario,
pero sin que se le dé a estos espacios la condiletagal de "zonas o0 espacios verdes" que
la legislacion urbanistica contempla; se trata deag, en un momento determinado
desempefando esta funcion, pero que, a tenor deelssidades futuras de los traficos
portuarios, pueden variar y pasar a tener otroofidestino, sin precisar los complicados
trdmites de un cambio de esta naturaleza en ltsiinentos urbanisticos.

La planificacién de procedencia portuaria aplictadsosofia y considerd obligado
incluir en las soluciones de planificaciéon adopsadanto las infraestructuras dedicadas al
futuro trafico mercantil de mercancia general, gles liquidos y sélidos, trafico de cruceros
turisticos, de pasajeros, de pesca, de recrealdngtnes de distribucion de mercancias, y de
mantenimiento y conservacion de barcos y embangesjacomo la dedicacién de los espejos
de agua, en funcidn de su ubicacion y calado, alifesentes flotas de los traficos antes
reseflados; todo ello coordinado con los correspoitel viales que relacionan los ambitos
del puerto con la poblacién adyacente o, cuandoosjaron los viales generales de relacion
con el hinterland.

La otra filosofia, propia del punto de vista deAlatoridad Urbanistica consiste en
considerar al puerto como &mbito de actividadesbigam diversas pero primando
esencialmente las ludicas, y asignando no desptesiaparcelas a suplir carencias
municipales como puedan ser "espacios libres" aninés urbanisticos o aparcamientos,
privando el aspecto social, puramente turistico aisgjistico sobre el industrial que
indudablemente tiene un puerto; y en reserva thgoespacios de tierra como de agua
préximos a la poblacién a aquellos usos compatiteseste punto de vista, que, en general,
y aun con restricciones, se reducen a actividadefpd nautico de embarcaciones de recreo
en ambitos restringidos. Los espacios dedicadas dr&ficos comerciales y los de posible
asignacion a las actividades de mantenimiento araepn de embarcaciones (que, en todo
caso, han de reducirse al minimo) en general domas de un modo muy subjetivo, y sin
valorar los criterios de dimensionamiento proceeenie los métodos de planificacion
portuaria habitualmente utilizados.
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Obsérvese la gran discrepancia de puntos de vigta ambas filosofias y que la
segunda supone una ruptura total de la linea tomdic pues el puerto acaso cre6 el caserio y
le dio mucha de su vida con las actividades de ¢ipoercial, producidas con motivo del
trafico de mercancias y pasajeros.

Tal es el caso de La Savina en que la AutoridatuBda previé un nuevo dique de
abrigo en el Islote de La Savina que ha merecidobawés de la Autoridad Urbanistica,
opiniones de ser innecesario y medio ambientalmeatgustificado, renunciando pues la
Autoridad Portuaria a su planificacién ahora.

La consideracién del puerto solo como paisaje,paote de ciertos sectores, y la de
ambito con desarrollo de actividades para el apttammiento de sus condiciones fisico-
naturales, por parte portuaria, sea acaso la ndiyergencia producida entre las diferentes
filosofias sobre el contenido de los planes.

1.2.1.9.- Una férmula para resolver la relacién Puto-Ciudad: la Ley 27/1992.-

Al procederse a la redaccion de la Ley 27/1992wtBs del Estado y de la Marina
Mercante se tuvieron presentes las grandes ddidest que la experiencia habia puesto de
manifiesto en la aplicacion de la legislacion ufbtica, en especial la Ley del Suelo de 1976
y la remision que ésta hacia de la planificaciortyasia a los instrumentos denominados
"Planes Especiales" dentro de los "Generales". tdoirdrecuente que las planificaciones
municipales entraran en colisién con los Puert@stblecer determinaciones de imposible o
dificil aceptacién por parte de los organismosuzoTos.

Se dedica todo el articulo 18 de la Ley y partel®eh la problematica ocasionada
por esta falta de coordinaciéon y hoy queda merati@mnte clara la necesidad, tanto por parte
municipal como portuaria, de consensuar una saolusid poderse aprobar instrumentos de
caracter urbanistico de una u otra procedenci&, mayor 0 menor rango, sin que las partes
implicadas los hayan aceptado, o, al menos, hayaseasuado los puntos de desacuerdo en
lo concerniente al ambito portuario.

La redaccion del Plan Especial se encomienda aularilad Portuaria, pero su
tramitacién y aprobacion definitiva difiere segds kasos. La Ley prevé en el Plan Especial
un periodo de consultas en caso de discrepandiaseso, un resolucion udltima del Consejo
de Ministros si no se culminara satisfactoriameste proceso consensual.

Se continla manteniendo la figura del "Plan Espegigvisto en la legislacion
urbanistica como el instrumento idoneo para llevégrmino la planificacién portuaria pero,
como novedad, se introduce otra figura: el "PlariJdbzacion de los Espacios Portuarios"
que puede surtir efectos similares mientras no ispodga del plan especial, y cuya
aprobacion corresponde al Ministro, con informe cepptivo de las administraciones
urbanisticas.

1.2.2.- EVOLUCION HISTORICA DEL PUERTO.-
Segun se ha visto en el Epigrafe 1.2.1. la sitmaadministrativa del puerto ha

sufrido importantes variaciones a lo largo de latbtia; como éstas se traducen, en cierto
modo, en la evolucion fisica se distinguiran doandes épocas, a saber: la anterior a la
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implantacion de los Servicios de Obras Publicas yglie sigue al hacerse cargo estos
Servicios del puerto como consecuencia de la bistion de cometidos en la antigua
organizacién de Obras Publicas.

1.2.2.1.- Antes de la implantacion de los servicioe Obras Publicas-

Puede conjeturarse, sin gran riesgo de equivoagueda Isla de Formentera dispuso
ya de un punto de conexidn con el exterior enr@ota época talayotica pues los importantes
restos que se ofrecen en la isla de esta épocgudads paradigmatico el sepulcro megalitico
de Ca Na Costa- ponen de manifiesto un importapidamiento en esta época prehistérica;
también es conocida la existencia de la antiguasiinid de producciéon de sal en el Estanque
Pudent y su exportacion como de comercio de lassneamanas; todo ello induce a pensar
gue el paraje de La Savina -que aunque se tituda"Cgozaba de un cierto abrigo de los
temporales, no por la concavidad de la costa tdale Formentera sino por la existencia de
un antiguo islote a cuyo redoso se producia una deraguas semiabrigadas de unos 4 m. de
calado constituyd ya un puerto mercantil en lanejgdad Antigua.

Ahora bien, para las mas elementales necesidadaseicacion humana, y para la
pesca, no se utilizé este fondeadero sino el pamjecido por "Estany del Peix",laguna que
se comunica con el mar a través de una estrectsadmescasisimo calado, pues no puede
contarse con mas de 80 cm. a través de restinggllos que festonean este paso maritimo.

De todos modos ambos parajes se encuentran cositigiolo que puede decirse con
toda propiedad que La Savina, sea en su litoralEd¢hny del Peix, sea en el antiguo
fondeadero a redoso del islote de La Savina, hi@@esiendo, historica y, tradicionalmente, el
mas importante puerto de la Isla de Formenter&ailbs obras en el realizadas fueron, en su
caso, modestisimas y limitadas a la funcion deackng de sal de las lanchas o barcazas que,
por medio de bargueo, llevaban la mercancia aaassfondeadas.

La laguna, o semilaguna, del Estany del Peix peciérhistéricamente a la Mitra y
por ello quedd afectada por las leyes desamortiaadde Mendizabal de 1835; ahora bien
esta accion fue realizada muy tardiamente debiérapsardar al afio 1898 para que el Estado
enajenara, mediante publica subasta dicha lagumaur@ operacion que las modernas
acciones judiciales han demostrado de dudosa diagaliobligando al mejor postor a que
antes de incautarse de la laguna proporcionargapdra las embarcaciones menores surtas
en ella, mediante la construccién de dos diquessdellera: uno tenia por objeto unir el islote
de La Savina con la Isla de Formentera y propoatiasi, al cerrar el freo, un abrigo de los
temporales del tercer y cuarto cuadrantes y, térda que salir de este islote de La Savina
desde la punta Este y, sensiblemente paraleldoahlliformenterense; el primer dique tenia
una longitud de unos 120 m. y el segundo tan selarsbs 50 m. La zona que se abrigaba,
aungue precariamente, con éstas dos modestas w@masyuna superficie de 3,5 Ha. El mejor
postor en la subasta antes indicada debia tambtégar al Estado una cantidad en metélico
gue superaba las 24.000,- pesetas.

Efectuada la subasta se produce la venta antetatioxd. Joaquin Pujol, y se
construyen las modestas obras antes resefiadda, grapresa adjudicataria que era la de las
salinas y pesquerias del peix. Las obras se efeatyer administracion y mediante destajos
parciales entregandose, una vez terminadas, al @tante de Marina de Ibiza y al Alcalde de
Formentera en el afio 1.901 suscribiendo la petgreria de entrega.
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Nace asi de modo muy peculiar, y muy posteriormahieD. de 12 de diciembre de
1.851, el actual puerto de La Savina, que, seglobserva, no se entrega al Estado sino al
Ayuntamiento y con una situacion que permanecersdahel afio 1.928 en que el Estado se
hace formalmente cargo de él.

En el afio 1.911 se pretende, a través de un pooyectey, declarar al puerto de
“interés general de segundo orden", pero estatiiai no prospera; es motivo, sin embargo,
del estudio por Bernardo Calvet y Girona de un oudique de abrigo de unos 300 m. de
longitud, sensiblemente paralelo al anterior den5@e longitud aunque curvo, que salia de la
punta exterior (cerca de la actual baliza) deltesibe La Savina, para conseguir un aumento
de superficie de agua abrigada de unas 10 Ha.€aadd la construccion de este dique, que ha
surgido con posterioridad, no ha tenido hastadadaingun intento serio de realizacion.

Aungue entregadas las obras al Ayuntamiento ladacmbnservadora es muy débil
por lo que los diques de escollera del modesto tpuerercantil conseguido se van
deteriorando a lo largo del tiempo de tal suerte gupromulgarse el R.D. Ley de 24 de
febrero de 1.928 en virtud del cual el puerto @Easar declarado de interés general, las obras
se encuentran seriamente averiadas, habiendogaraetnte desaparecido el dique de abrigo
del islote de La Savina y quedando reducido el alide cierre del islote a la mitad en el
arranque de Punta Savina, con un boquete abiegtpenmitia a la marejada batir totalmente
el fondeadero y convertir en peligrosa la estadeiduques de algun calado en el paraje. Las
embarcaciones menores, de muy escaso calado, sagilizando, a pesar de la venta del
Estany del Peix, el antiguo espejo de agua de tichema.

1.2.2.2.- Después de la implantacion de los sereiside Obras Publicas en el
puerto.-

Declarado el puerto de interés general por el BdR4 de febrero de 1.928 no tarda
en producirse la accién de la Jefatura de Obradid@gbde Baleares que ya en 20 de
diciembre de 1.928 produce un proyecto de puesttgatado por Alvaro Piernas y de Tineo.
Este Proyecto recoge dos soluciones: una con wedig abrigo saliendo del islote de La
Savina y otra con una nueva entrada en el Estdniale; comin a ambas soluciones son
importantes dragados.

La primera solucion es idéntica a la que ya seysomen el anteproyecto de 1.911
redactado por Bernardo Calvet y Girona, pero supigada con unos dragados que
permitieran disponer de 4 m. de calado en el foelda nueva darsena asi como en la
primitivamente abrigada por el primer dique de gdori

La segunda solucién, muy original, consistia err abva nueva entrada del Estany
del Peix soslayando las restingas partiendo dettguexterior existente, dragando en las
aparentes dunas -que a la sazon existian fremgéotd de La Savina- un canal de 50 m. de
amplitud y 4 m. de calado; también se producianomaptes dragados dentro del propio
Estany del Peix, para alcanzar la sonda de los 4 m.

Tras diversas vicisitudes y reformas se apruebel afio 1.932 la primera solucién
propuesta; no se lleva, sin embargo, a efecto pwedirlo, a no dudar, su elevado
presupuesto y las diversas incidencias de carpotéico econémico que tuvieron lugar a lo
largo de los afios 30. Ello no empece que se praduzonstantes intervenciones para
mantener y reparar las primitivas obras de 1.9Qigrga mejorar el embarcadero adosado a la
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Salinera que, segun se ha expresado anteriormertiesti origen para el exclusivo uso de la
carga de sal.

El Plan de Obras Publicas aprobado por Ley de el@Mdil de 1.941 incluye el
fondeadero de La Savina; ello da lugar a nuevasliest para la prolongacion del primitivo
dique de 50 m. que no conducen a resultado algasta lel afio 1.959 en que se aprueba el
proyecto redactado por Enrique Alonso Montes el caatempla la prolongacion del dique,
en una longitud de 75 m. con una solucién de pageital.

Las obras se realizan, no sin incidencias, pues s®lprolonga el dique en 60 m.
sufriendo una segunda prolongacién de ya 94 m.eptagla en 1.965 por Rafael Soler Gaya
qgue da lugar, con la posterior de 1.981 en 42 oyegotada por Fernando Moscardd y Ramis
de Ayreflor, a la configuracién actual de las oltasabrigo.

Entre 1.964 y 1.974, con el abrigo ya conseguidgyreduce la urbanizacion de la
zona de servicios, disponiendo el Muelle de Riblxspavimentaciones, los alumbrados, el
caracteristico porche con que cuenta el puert@ e@ona frontera de los inmuebles, diversos
edificios para servicios y otras instalacionesctipiente portuarias como son las de la rampa
varadero y secadero de redes.

Con un proyecto redactado en 1.987 de "Terminaltaniw-ro de pasajeros y
mercancias", dotada de todos los servicios compltamies se consigue gran parte de la
superficie con que actualmente cuenta el puerienahdo el espacio correspondiente al
antiguo freo del islote de La Savina; se constrig@emas las instalaciones propias de los
modernos transbordadores; estas obras, junto conddalas darsena pesquera, ambas
recientemente terminadas fueron proyectadas poaeR&oler Gaya; y dan al puerto su
aspecto actual.

En el Anexo n°® 1 se recogen diversas fotografias muestran la situacion de
diversos parajes del puerto en épocas historicas.

1.2.3.- ANTECEDENTES DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Segun se ha expuesto en el Epigrafe 1.2.1. el ptnce "Zona de Servicio del
Puerto" se fue formando a lo largo del siglo passidaien no tuvo una especial concrecion
hasta practicamente cien afios después de la pracnurigde las primeras disposiciones, en
especial con caracter generalizado. Seguidamenteexg®ndran cuales fueron las
disposiciones histdricas generales que abordarte estremo para proseguir con las
especificas que se dictaron para tramitar los ptoge'reformados"” practicamente un siglo
después, y se terminara exponiendo cual fue laampdin concreta de estas disposiciones al
caso del puerto.

1.2.3.1.- Disposiciones histéricas generales.

Las primeras disposiciones que tratan de "poliefa'los puertos con arreglo a una
Administracion de corte moderno, hay que buscamasl Real Decreto. de 17 de diciembre
de 1851 que atribuye la administracion y servi@dab puertos, su limpia y conservacion y
sus obras al Gobierno, estableciendo que correargo adel Ministerio de Fomento; la
situacion debia ser confusa por cuanto en el Regismde 30 de enero de 1852 dictado para
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la aplicacion de este Real Decreto se trata dabdosos que se cometen en la administracion
de los puertos, atribuyendo a los Gobernadoreaclathd de establecer los correspondientes
correctivos para remediarlo.

Pero es en la Real Orden de 24 de octubre de 1#4%dc ya se hace referencia
expresa a una "zona litoral de servicio en los hasitl Esta Real Orden tiene un caracter
cautelar (la, a la sazdén novedosa, legislacionudet@s se comienza a gestar con el R.D. de
14 de noviembre de 1849 pero no culmina hastayalke/ de mayo de 1880) para evitar que
las construcciones que puedan llevarse a términto®raledafios de los muelles puedan
perjudicar su zona de servicio y hace referencinas medidas administrativas en proceso de
reforma para regir este asunto.

Es esta Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880 lgaguson adecuado rango legal,
aporta un claro concepto de zona litoral de sarvistableciendo en su articulo 31 que se
determina por el Ministerio de Fomento en cada cefnéndose expresamente a las faenas
de carga y descarga, al depdsito y transportesdeméscancias y circulacion de las personas y
vehiculos; este concepto genérico seria constani@ gucesivo pues se recoge integramente
con la de 7 de mayo de 1880 por lo que a la zors&m&cio concierne.

Aunqgue la Ley de Puertos de 19 de enero de 1.@28eeen su articulo 27 la misma
precision que la de 1880; en su Reglamento, dd fgaha, se desarrolla este concepto a lo
largo de los articulos 47 hasta el 54, disposicanes habrian de regir la tramitacion de la
mayor parte de las zonas de servicio de los pueatdgalmente existentes, con la
promulgacion adicional de algunas disposicionesradeyo inferior de las que se tratara
seguidamente.

Promulgada la Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880rmacion de los proyectos
de zona de servicio que dicha Ley previene es enkgl principales preocupaciones de la
Direccién General de Obras Publicas que, por unar@na Real Orden de 7 de junio de 1880
dicta ya disposiciones para que se proceda alndeslie la zona litoral de servicio de los
puertos, tanto en aquellos que estan administiadioduntas de Obras de Puertos como por
los que dependen directamente del Estado.

1.2.3.2.- Disposiciones especificas

Las primeras aplicaciones de las disposicionesrgkaseen materia de delimitaciéon
de la zona de servicio del puerto se llevaron soltabo primeramente en los principales
puertos de interés general y, ello, con aplicatigmy llana de los preceptos reglamentarios
de la Ley de 1880 o de 1928 sin someter el Proyidetdona de Servicio, fuera originario o
reformado, a tramitaciones especificas. El Proyseteedactaba, a veces unido a la ejecucion
de obras de cerramiento, para ser aprobado poridecdidn General, o Autoridad
Administrativa que tuviera encomendada esta funciénaprobacion, para, seguidamente,
aplicarlo sin mas a través del Reglamento de SeryiPolicia.

La primera disposicion que aborda de un modo efspeel Estudio de las Zonas de
Servicios de los Puertos es la resolucién de l&doién General de Puertos y Sefales
Maritimas de 6 de febrero de 1942, que da instones sobre el modo de proceder a su
estudio, al propio tiempo que sefala la urgencigauweealizacion, constante que, como se
vera, se repite en multiples disposiciones del misamgo, dictadas a lo largo de los 25 afios
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posteriores. En esta disposicion se hace espeiiahgdié en los cerramientos o en los
amojonamientos.

Durante la década de los afios 50 se hizo patentrésidad de establecer con rigor
el limite de la zona de servicio de los puertes, ieformando los que se habian establecido
con anterioridad, sea proyectando "ex novo" la zenaervicio. A este fin se dictd la O.M. de
18 de noviembre de 1959, en la que ya se conteftaptmsible declaracion de terrenos
sobrantes para pasar al ambito de la jurisdicailimiristrativa de los Ayuntamientos, previa
entrega al Ministerio de Hacienda. En dicha O.Mest@blece ya cuales han de ser los centros
gue han de informar el expediente, entre los quackaye el Ayuntamiento de la localidad,
las Delegaciones Provinciales de Urbanismo y desiar y la Subsecretaria de la Marina
Mercante y el Consejo de Obras Publicas.

Aungue la O.M. antes citada detallaba cual erataghentacién que debia constituir
el Proyecto de la Zona de Servicio del Puerto nieesaria la promulgacion posterior de las
Circulares de la Direccion General de Puertos yaesfiMaritimas de 15 de marzo de 1960 y
10 de febrero de 1961 para completar diversos aspde la formacién de estos Proyectos.

En 14 de abril de 1962 se dicta otra Orden Circptarla Direccién General de
Puertos y Sefiales Maritimas que precisa cuestialesprocedimiento, en especial
distinguiendo diversos tramites a realizar por lltspectores Generales en los expedientes
segun la condicion que concurria en el Jefe det®3jey asi evitar la antinomia que se
producia en la aplicacién del Decreto de 29 deembire de 1932, al pasar a las Direcciones
Facultativas diversas atribuciones gubernativasorelen a la tramitacion e incoacion de
expedientes por aplicacion de la Ley de 20 de ndayb932, sistema que habia restablecido el
Decreto de 28 de junio de 1957. Nuevamente en OGilenlar de 19 de junio de 1962 se
vuelve a tratar el tema.

Por ultimo la Orden Circular de la Direccion GehelePuertos y Sefiales Maritimas
de 31 de diciembre de 1.964, recuerda la necesidagdactar los Proyectos de la Zona de
Servicio de los Puertos, reiterando disposiciondsrimres, insistiendo en la delimitacién
fisica con amojonamiento o cerramiento, y recordasal tramitacion, anulando al propio
tiempo las resoluciones de 6 de febrero de 19425d¥e marzo de 1960, de 10 de febrero de
1961, de 14 de abril de 1962 y de 19 de junio &219

Establecidas las Demarcaciones o Jefaturas desGoBizertos, se dicta la O.M. de 8
de abril de 1968 en cuyo articulo 7° se estipula garresponde a dichas Jefaturas la
tramitacién e informe de los proyectos de zonaateidos de los puertos que redacten las
Juntas de Puertos y Comisién Administrativa de @Gsuge Puertos. Esta es la disposicion
final especifica que se dict6 en esta materia.

1.2.3.3.- Caso del Puerto de La Savina

El Puerto de La Savina no aparece entre los qeéictacomo de interés general o
de refugio el articulo 16 de la Ley de Puertos die Thayo de 1.880; tampoco fue objeto de
una disposicién especifica de declaracion poste@mno acontecié con otros puertos no
clasificados con ocasion de la promulgacion desha L
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Aunque el origen del puerto, como se ha expuestal &pigrafe 1.2.3.2., tiene una
motivacion claramente oficial, al disponerse erndata del "Estany del Peix" (procedente de
la Mitra y desamortizado) que el comprador debia einislote de La Savina con la Isla de
Formentera y construir un espigén perpendiculaa panseguir un minimo abrigo y resolver
asi el problema planteado por las embarcacionescgnemodestisimo calado, ocupaban el
estanque del Peix, estas nuevas obras, de génadisulpr, no obtuvieron ninguna
calificacion como puerto a cargo del Estado, camsituacion, por tanto, ambigua.

Hasta que se promulga la Real Orden de 24 de telerl.928, no se clasifica
propiamente como de interés general; por Real Bede 22 de julio de 1.928 se incluye en
la Comision Administrativa de Ibiza, junto con lmsertos de Ibiza y de San Antonio Abad, lo
gue propicia los primeros estudios para su megreasi se diria, primer establecimiento.

El Puerto de La Savina nunca estuvo administragestionado por una Junta de
puerto propia; durante los primeros afos estuvectiimente afecto a la Jefatura de Obras
Publicas de Baleares como un puerto a cargo didtdstado, pasando a depender de la
Direcciéon Facultativa de la Comisién Administratieke Ibiza, en cumplimiento de lo
dispuesto en el Real Decreto de 22 de julio de 1D2&rtir de 1° de enero de 1929. Por
Decreto de 26 de abril de 1939 se crea la "Comi&dministrativa de Puertos a cargo directo
del Estado” (C.A.P.E.) en cuyo Organismo se integi@inmediato los Grupos de Puertos a
la sazdn existentes y, seguidamente, las Comisivtiegnistrativas. La de Ibiza por O.M. de
11 de noviembre de 1939.

A partir de este momento el Puerto de La Savinaiesitps vicisitudes de
organizacién de dicha Comision Administrativa gpet Decreto de 16 de marzo de 1956
promueve la creacion del "Grupo de Puertos de Bedéaomo unico Servicio Provincial con
cabecera en Palma; esta nueva organizacion, simrgmbno llega a arraigar, pues por
Decreto de 31 de mayo de 1957 se establece laent@bn en los puertos de Menorca y parte
de levante de Mallorca de personal de la DirecEiécultativa del Puerto de Palma y tan solo
la Direccidon del Grupo de Puertos se encarga dimente de los puertos de poniente de
Mallorca y de los de Ibiza y Formentera.

Esta andmala situacion perdura hasta que por Dedecd de abril de 1961 se vuelve
a los tres Grupos de Puertos Insulares, a sabeuptGle Puertos de Mallorca”, “Grupo de
Puertos de Menorca" y "Grupo de Puertos de Ibgiftiacion anterior a la existente variada
por el Decreto de 16 de marzo de 1.956.

Esta restauracion de los antiguos Grupos de Puargsoco es duradera por cuanto
por Decreto de 11 de julio de 1963 se restablet@ripo de Puertos de Baleares" creado en
1956. Esta vez la organizacion tiene mayor forigague perdura hasta la implantacion de la
nueva organizacion derivada de la aplicaciéon d€dastitucién Espafiola de 1978 con el
traspaso de gran parte de los puertos del Grup @omunidad Auténoma de las Islas
Baleares, en virtud del Real Decreto de 20 de felae 1985. El Puerto de La Savina, sin
embargo, al tener trafico mercantil, no puede dgeto de traspaso a la Comunidad
Auténoma, a pesar de no tener la condicion exptesauerto de interés general a la sazén.
Sigue pues en el Grupo de Puertos, entre los pugtte no fueron objeto de traspaso, hoy
integrados en la Autoridad Portuaria de Balearesgutentes del extinguido Grupo de Puertos
de Baleares; esta extincién del Grupo con la caresge integracién de los cinco puertos con
que al final contaba la "Junta del Puerto de PalenMallorca", tuvo lugar por Real Decreto
de 23 de diciembre de 1988.
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Durante el tiempo en que pertenecid el Puerto deSadna a los Organismos
Auténomos, cambian éstos de nombre; asi el de "§§dmAdministrativa de Puertos a cargo
directo del Estado" (C.A.P.E.) se cambia por el'@emision Administrativa de Obras y
Servicio de Puertos a cargo directo del EstadoA.(@S.P.E.) en virtud de la Ley de
Entidades Estatales Autbnomas de 26 de diciembrE988; una nueva organizaciéon de la
C.A.O.S.P.E., aprobada por Decreto de 11 de jdid 963, cambia de nuevo el nombre del
Organismo que pasa a denominarse "Comision Admatisd de Grupos de Puertos”
(C.A.G.P.) la cual persiste hasta la extincion @ejjanismo por la Disposicion Adicional
Séptima de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre detéueel Estado y de la Marina
Mercante.

La integracion del Puerto de La Savina y demasegtentes del Grupo de Puertos de
Baleares, en la Junta del Puerto de Palma de MalJltambién tuvo como efecto el ulterior
cambio de nombre de este Organismo Autbnomo queRpal Decreto de 9 de marzo de
1990, pas6 a denominarse "Junta de los PuertoEstiatio en Baleares", denominacién de
corta duracion pues, al igual que el resto de lgm@lsmos Autébnomos de esta especie, por la
Ley 27/1992 antes citada pas6 a denominarse "AlatofPortuaria de Baleares".

El Puerto de La Savina fue sometido a importamgsiaciones durante la década de
los afios 40 y 50 pero ello no propicié aun, a pdsaiodo, la formacion y definicion de su
zona de servicio. Hubo pues que esperarse a lamgntes comunicaciones del final de los
afos 50 y principios de los 60 para que se proa@sta actuacion.

Las instalaciones son muy rudimentarias y al ppincse reducen al cargadero de sal
y a las obras muy modestas y manifiestamente sienfes realizadas para el abrigo; hasta la
década de los afios 50 no se emprende realmenteerdaera obra de atraque para general
uso y aprovechamiento. No es de extrafar puesagudisposiciones dictadas en materia de
delimitacién de la zona de servicio del puerto merdn aplicadas hasta que, ya en la década
de los 60, con la solucion definitiva del puertourdpda y en parte realizada pudiera
establecerse una primera zona de servicio.

El primer y Unico proyecto existente se redact@4de agosto de 1964, conforme a
las disposiciones resefiadas en el Epigrafe 1.2y32.somete a la tramitacion pertinente que
se produce sin incidencia alguna y con todos Ifmgnmes favorables. Tanto el Ayuntamiento
de Formentera, en su informe de 20 de febrero &&,18mo la Comisién Provincial de
Urbanismo en su informe de 26 de enero de 1965stmamesu conformidad por lo que se
produce su aprobacién, por O.M. de 10 de dicienderel965, conforme al plano que se
recoge en la Hoja de Planos N° 2 del Documentata; aprobacion se publica en el Boletin
Oficial de la Provincia de 15 de enero de 1966.

Las importantes obras realizadas con posterioredadta fecha han implicado "de
jure" un aumento de la zona de servicio del pygotaaplicacion literal del dltimo parrafo del
articulo 47 del Reglamento de la Ley de Puertod®ale enero de 1928 que reza asi:
"Forman parte integrante de la zona de servicionscesidad de determinacion especial, los
terrenos contiguos a los muelles o ganados al wracymlquier procedimiento, y la faja de
zona maritimo-terrestre limitada por obras cuygy@cto haya sido aprobado”.

Esta situacién ha sido recogida en el nuevo liméea zona de servicio que se

propone, ampliando el tramo de costa afectado pwdair la nueva darsena pesquera
construida al Nordeste de la primitiva zona deisgry
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La ampliacion de la zona terrestre del puerto @&esas del espejo de agua ha sido
notablemente intensa entre los afios 1988 y 19%ena superficie terrestre paso de 34.594
m2. a 51.556 rf(en breve seran 71.72%mcon un aumento del 49Qo del 107,3 %).

Los deslindes realizados por la Demarcacion deaSasin los siguientes:

Expediente de Oficio FO-1/26, aprobado por O.M1dele octubre de 1.975.

Expediente DES/FO-01, hojas 125, 126 y 127, remitida Direccion General de
Costas el 4-X1-94 y pendiente de su aprobadit)n

Segun ellos siguen siendo de dominio publico Igm@&ss asi considerados en el
presente Plar(*)

Conforme a estos antecedentes se recoge seguiéaeteadjunto Plano 1.2.3.3.1.,
gue es copia del aprobado para la zona de sepaci®.M. de 10 de diciembre de 1.965 y el
Plano 1.2.3.3.2. donde se recogen las zonas ineoia® después por efecto del articulo 47
del derogado Reglamento de Puertos de 19 de eecr®28.

También se incluyen los planos (del 1.2.3.3. al31327) de las delimitaciones de la
Zona Maritimo Terrestre que sirven de base a ldisnitligciones de la primera zona de
servicio o a la que en definitiva se propondra.

1.2.3.3.1.- Plano con la zona aprobada por O.M.0dée diciembre de 1.965.

1.2.3.3.2.- Plano con las zonas incorporadas dbe€d® por aplicacion del articulo

47 del Reglamento de Puertos de 19 de enero de8 (P2no de
amojonamiento de las lineas de deslinde).

1.2.3.3.3.- Plano de deslinde de la zona mariten@s$tre practicado a instancias de

D2 Margarita Ferrer Mayans (expte. 63-DP) y aprobaar O.M. de 29 de
noviembre de 1.959.
1.2..3.3.4.- Plano del deslinde de la zona maritien@stre practicado de oficio (a
iniciativas del Grupo de Puertos de Baleares) glagudo por O.M. de 26 de
marzo de 1.965 (expte. 362-DP).
1.2.3.3.5.- Plano del deslinde de la zona maritienestre solicitado por Salinera
Espafiola, S.A. (expte. 226-DP) y aprobado por @&431 de diciembre de
1.963.

1.2.3.3.6.- Plano del deslinde de la zona maritienestre practicado de oficio
(Demarcacion de Costas de Baleares) (expte. FO-g/@brobado por O.M.
de 17 de octubre de 1.975.

1.2.3.3.7.- Plano del deslinde provisional de lmazale dominio publico de la costa
practicado de oficio (Demarcacion de Costas de @8es) (expte. DES/FO-01)
remitido a la Direccion General de Costas en 4aléembre de 1.994 y pendiente
de aprobacion(*) (Dicho deslinde fue aprobado por Ordenes Minigtriales de
21 de noviembre de 1997 y de 19 de diciembre de T9%in embargo, la
sociedad mercantil Salinera Espafiola, S.A., inter@o recurso contencioso-
administrativo contra las referidas Ordenes Ministeiales aprobatorias del
deslinde, siendo dicho recurso estimado por la Sééo Primera de la Sala de
lo Contencioso-Administrativo de la Audiencia Nacinal mediante sentencia
de fecha 16 de noviembre de 2001. En virtud de Iantdicha sentencia, el
deslinde practicado resulté anulado en el tramo coprendido entre los hitos
1319 y 1320, y, en consecuencia, las parcelas 26826/ 26846-03, propiedad
de Salinera Espafola, S.A., han quedado excluidaselddominio publico
maritimo-terrestre).

24



1.3.- ANALISIS DEL PUERTO EN LA ACTUALIDAD

1.3.1.- METODOLOGIA DE ANALISIS .-

Para el andlisis de la situacion actual del pustaplicara una metodologia similar a
la que se expone en el Epigrafe 1.5 para la detaoidn de los indicadores basicos para las
previsiones; para ello se elegiran hasta nueveaddres entre los que son generalmente
utilizados para la planificacion de los puertos pbrmétodo empirico, y que, dadas las
circunstancias o caracteristicas que concurren®RUertos de Baleares, son los mas idoneos
para el analisis que se pretende. Recientementeaud la Memoria de los Puertos de la
Autoridad Portuaria de Baleares de 1.994, resulibfe calcular seria el valor para el puerto
en concreto de un indicador general de esta esg@ageiidamente se exponen las definiciones
de estos nueve indicadores, concordantes con #&seajanalizan actualizados en el expresado
Epigrafe 1.5.

1.3.1.1.-indice general del Puerto }).-

Se define como la relacion existente entre las ameias que se mueven al afio y las
toneladas de registro bruto que operan durantav@steo afio. Este indice permite conocer en
gue medida participa un puerto de la condicibnededla" y "aprovisionamiento" (menor de
0,3), de puerto "mixto" (entre 0,3 y 0,8) o de poele "carga” (mayor de 0,8).

En los primeros priva la funcién maritima, en legundos se encuentra un equilibrio
de trafico entre el mercantil y el de buques vy, {domo, priva la funciébn comercial sobre la
maritima con su variable exigencia de tierra o agua

1.3.1.2.- Indice de evacuacion por tierra g}).-

Se define este indice como la relacidn existertte éas toneladas de mercancias que
se mueven por carretera (en los puertos de Balemresxisten ni canales interiores ni
ferrocarriles) ni la totalidad de mercancias arsiale

Este indicador, resulta practicamente ocioso emplastos de Baleares, pero se ha
considerado interesante por poder de manifiest@uen medida los graneles liquidos se
evacuan por carretera o por oleoducto.

1.3.1.3.- Indice de mercancia por muellesg).-

Definido como la relacién existente entre las tadas de mercancias cargadas y
descargadas en el afilo entendidas como mercandiasalgs y solidas sin instalacion
especial, y la longitud de los muelles comercialesnetros lineales entendidos los destinados
tan solo al trafico de los tipos de mercanciasdicttes.

De gran interés este indice para poder discutiexeesiva, o por el contrario,
deficiente longitud de linea de atraque en fundétos tréaficos.

25



1.3.1.4.- indice de mercancia por superficie de tia (I g7

Se trata de la relacidn existente entre las toasladrgadas y descargadas en un afio
debidamente corregidas segun antes se ha expneaeadel indicador anterior, y la superficie
total de la zona de servicio del puerto.

Es este un indicador de gran interés para podéranaual es la situacién del puerto
dentro del conjunto de los puertos espafioles ocatkaBes, por comparacion de este indicador
con el que se calcula o expone en el anexo niumero 6

1.3.1.5.- indice de toneladas cargadas y descargaddebidamente corregidas
como antes se ha expresado y operadas durante unogdior la superficie
total de operaciones (|;).-

Este indicador pone de manifiesto en que medidéelasinales se hallan operando
con una situacion de "comodidad" y de "seguridadilares a las existentes en la generalidad
de los puertos esparioles.

1.3.1.6.- indice de superficie de espejo de aguasaperficie de tierra, totales
ambas (lg).-

Este indicador permite conocer la posicion del foueen relacibn con las
calificaciones de escala, mixto o de carga quesitimya expuestas para el I'ndigp Cuando
el indice es superior a dos se trata de un puergsdala cuando es del orden de la unidad es
mixto y cuando es inferior a 0,5, se trata de wrfoude carga.

También permite emitir un juicio critico en relatiéon si la superficie de tierra en
relaciéon con la de agua se encuentra dentro diénides que pueden considerarse normales
por comparacién con el conjunto de los puertosfespa 0 de Baleares.

1.3.1.7.- Indice de almacenes por mercancias genlesatotales (|;).-

Se define como la valoracion existente entre |la®lémlas totales de mercancia
general corregidas conforme se ha expresado yaianiente y la superficie total de
tinglados y almacenes dedicados al almacenajetae mercancias.

Permite enjuiciar si las previsiones existentes ausibles reservas de superficies
dedicadas a tinglados y almacenes resultan demtréosl limites que pueden estimarse
normales con arreglo a los traficos y soluciones lyan sido adoptados en la generalidad de
los puertos espafioles.

1.3.1.8.- Indice de superficie de depdsitos a sufiete total (I ;,).-

Se define como porcentaje de la superficie destirradepdsitos de mercancias en
relacion con la superficie total de la zona deiserdel puerto.
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Permiten analizar este indicador si las superficosstinadas a servicios
complementarios incluidos los correspondientes a&ididad, se encuentran, en numeros
gruesos, dentro de limites homologables con Idsslpuertos espafoles o si, por el contrario,
la superficie no estrictamente dedicada al depdgitdrafico mercantil resulta anémala.

1.3.1.9.- Relacion de secadero de redes a captufggy).-

Se define este indicador como la relacién existemige la superficie en metros
cuadrados, entendida horizontal, dedicada a seratkeredes y las toneladas anuales de
captura de pescado.

Permite este indicador, entendidos los puertos teredineos, analizar si las
superficies que se destinan a esta funcion enuedqs, se encuentran dentro de los limites
normales, entendiendo como tales los que aparem®@o edias de los dedicados en los
puertos esparioles.

1.3.2..- APLICACION AL PUERTO Y COMPARACION.-

Se adjuntan en el Anexo n° 2, tomadas de la Menderi Autoridad Portuaria de
Baleares de 1.994, copias de los cuadros siguientes

4.1.1.1.-NUumero de pasajeros

4.1.1.2.-Pasajeros en cabotaje segun puertos de origenigales
4.1.2.-Automoéviles en régimen de pesaje

4.2.1.1.-Distribucion de buques por clases de navegacionsldje
4.3.4.-Total de mercancias por nacionalidad de puertasiden y destino
4.8.1.-Resumen general del tréfico maritimo

4.8.2.-Cuadro general gue incluye el trafico local, et@allamiento y la pesca
4.8.3.-Cuadro general n° 3 por tipo de trafico comercial

4.8.4.-Cuadro general n° 4 por tipo genérico de mercancia.
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Los indices generale@ privativos del puerto con los valores fisicos de&e é§ados o
puestos al dia, seran:

Tn. jaano (4.33.3 63.006
9, = n mercanuaano(N ) = 0,032 Tn/TRB
T arqueo de buques al afio (4.21.3.) 1.985.396
Tn. i id t 4.9. t) 63.006
Igg= n. mercancia movi aszor carretera ( carret) = 1000 ad
Tn totales afio (4.33.3) 63.006
Tn. d d das (4.3.3.3 63.006
0 = n. cargadasy escarg'a as ( correq) = 3462 Tn/m
ml. de muelles comerciales (2.3.2 correg) 182
Tn. d d das (4.3.3.3 63.006
9, = n. cargadas y descargadas ( correg) = 0878 Tnm2
superficie total de tierra (2.1.7 | + II)%n 71.725
' Tn. totales cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg§3.006
9, = gadas y gadas ( B3006_ 5 105 Tnim2
superficie de operaciones (2.1.7 I.ﬁ m 6.920
ficie d z I (2.1.6¢ 76.307
0g = superficie de agua Zona | (2.1.6:8 - 1064 ad
superficie de tierra total (2.1.7. I} m? 71.725
n. i | (4.3.3.3.
1945 = n. mercancia general ( correg) (no existen tinglados ni almacenes de mercanci
superf.,tinglados y almacenes (2.4.1. cub y céerrad.
superficie de depositos (2.4.1F'm 1.445
gy = positos )leoo =2 5014 %
superficie total (2.1.7 1 +1I) I% 71.725
superf. horiz de secadero de redes (2.516% 1.500 2
Ig18= — —— = 17,050m%¢/Tn
capturas de pescado anuales (4.6) Tn 88

4.3.3.3.correg=  sblo mercancia general y solida sitalacion especial

2.3.2. correg = soOlo ml. destinado a este tipo deamneia.

Las referencias que se exponen corresponden apigsafes de las Memorias de los Puertos
Espafioles del afio 1994.

La consideracion de estas cifras de indicadorescésms generalquldel puerto, calculados con
arreglo al método de andlisis antes expuesto, camgsa con las que resultan de la generalidad deuegos
espafioles y que se recogen en el cuadro que pigmite llegar a la conclusion siguiente.

COMPARACION DE LOS iNDICES DEL PUERTO CON LAS MEDIA S ARITMETICA
Y GLOBAL Y LIMITES DEL iNDICE NORMAL ESPANOL

iNDICE VA LOR
SIGLA DEL MEDIA MEDIA INDICE NORMAL BALEARES
PUERTO ARITMETICA GLOBAL DE A (1993)
Ig1 0,032 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
195 1,000 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
Ig6 346,2 992,7 923,9 537,5 900,0 735,0
lg; 0,878 5,824 4,112 2,420 7,600 4,092
Ig'7 9,105 4,317 3,247 2,600 4,350 3,651
lgg 1,064 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
Iglz - 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
1914 2,014 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
Ing 17,05 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016
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1.3.3.- CONCLUSION.-

Del examen del cuadro adjunto donde se han recdg&glindices expuestos en el
Anejo n° 9, tanto globales de la Autoridad Portuale Baleares (referidos a 1993) como las
medias aritmética y global de todos los puertosi@sies y los limites de los indices que
pueden considerarse normales segun en aquel Ampejexpresa, se pueden extraer las
siguientes conclusiones.

indice lqg -General del puerto (relacion de mercancias movidaal afio a
toneladas de registro bruto de arqueo de buques quentran en el
afo).-

El indice esta claramente por debajo de las mellides puertos espafoles y de la
franja o banda de indice normal; ello es perfectdeneomprensible en el Puerto de La Savina
por cuanto es esencialmente de pasajeros puesndovim orden de magnitud igual a la del
Puerto de Barcelona cuando no le supera, tiene wndiscreto trafico de mercancias; el
indice es incluso notablemente inferior al de laiamee los puertos de la Autoridad Portuaria
de Baleares; todo ello corresponde a una numeloisadue realiza frecuentes viajes y por
consiguiente computando frecuentes entradas cogneiastotal de mercancias en algunos
casos.

indice l4c3-Relacion de mercancias movidas por carretera a tafes.-

Como el Puerto de La Savina no tiene ninguna aas@stalaciones para graneles,
ni solidos ni liquidos y, por otra parte, no haygdearril como en el resto de los puertos de
Baleares, el indice es obviamente la unidad.

indice 1, - Toneladas cargadas y descargadas por metro lineale muelle

comercial.-

g6

El indice es notablemente inferior no solo al mediola Autoridad Portuaria de
Baleares, sino al que corresponde al indice nod@#bs puertos espafioles en su banda mas
baja; ello es una consecuencia de tratarse deertopipico de trafico de pasajeros.

indice l;7.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por stifrie total de
tierra.-

Vuelve a acusarse en este indice el caracter dgepas que tipicamente tiene el
puerto pues es inferior al cuarto del que corredpanla Autoridad Portuaria de Baleares y
notablemente mas bajo que el umbral del indice abd® los puertos espafoles; todo ello
perfectamente natural por la causa indicada.

indice I',,.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por stiicie de
operaciones.-

g7

Es un indice claramente alto que supera con cregakjuiera de los valores
comparativos; se debe esta circunstancia al heeholipr de que el Puerto de La Savina
recibe la mercancia en todo caso rodada y en wmabctones de suministro que implican la
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casi absoluta falta de detencion en muelle; loscudbs, portadores incluso de materiales de
construccion o de hormigén elaborado, desembaricares muchos casos, la mas minima
detencion. Si esta circunstancia variara en elrdytlegando a tener la isla algun tréafico
peculiar mercantil propio similar al de los restanpuertos, habria de aumentarse la superficie
de depasito.

indice l4e.- Superficie de agua a superficie de tierra.-

La configuracion y morfologia del puerto es totatibeenormal, lo que deja huella en
su indice que se encuentra plenamente situadooddmiios limites del normal de los puertos
espanoles; si alguna tendencia cabe apreciardesgeecisar mas espejo de agua.

indice l412- Mercancia general a superficie de tinglado o alaten.-

No se considera este indice por cuanto la abscéuancia de tinglados y almacenes,
consecuencia del comentario realizado al considgradice |;;, no permite esta evaluacion
de la situacion actual.

indice l414- Superficie de depdsitos a superficie total.-

Acusa de nuevo este indice la rapidez de la everuate la mercancia y la
circunstancia que ya ha sido expresada al glosadiee |;. El valor es notablemente inferior
a cualquiera de los indicadores que como comparaparecen en el cuadro.

indice l416- Superficie de secadero de redes a capturas despado.-

Este indice es extraordinariamente alto y tiene mpmarse con suma cautela y
muchas reservas; en primer lugar los valores degamnion obedecen a muy pocos puertos,
pues segun se aprecia en el Anexo 6 han debidohdese los valores de parte de ellos o0 no
se han considerado por carecer de datos en las fdempor otra parte, en los puertos de
Baleares y mas aun en el de La Savina, los espaethsados a secado de redes también son
utilizados por los pescadores para el depositoties aitiles y enseres, cajones de pescado,
carritos, y Utiles y efectos no propiamente redstg circunstancia puede dar a entender que la
superficie actual de La Savina es excesiva, pendaconsideraciones antes expresadas, no
resulta realmente asi.
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1.4.- PREVISIONES DE TRAFICO Y CAPACIDAD DE LAS
INSTALACIONES ACTUALES .-

1.4.1.-PREVISIONES DE TRAFICO ADOPTADAS (Extraidas del Anexa@).-
1.4.1.1.- Mercancias.-

El trafico total de mas larga prevision es el d@99.(cuadro n°® 1.5.) que arroja
72.500 Tn. con un aumento sobre 1.994 de :

72.500 - 63.066 = 9.494 Tn.

lo que supone un crecimiento anual acumulaterotanto por uno de:

1
=(7250 ® _1=0,02846

6300

En La Savina no existen grandes liquidos ni sdlidoss toda la mercancia se
transporta envasada y los bugues convencionalesmsmhy con tendencia a desaparecer; se
puede considerar pues solo la mercancia generargoeria:

1.994 1.999 2.004

63.006 Tn. 72.500 Tn. 83.400 Tn.

1.4.1.2.- Buques.-

Aplicando la misma metodologia resulta para el morde buques y su T.R.G.

ANO 1.994 1.999 2.004
N° 9.105 10.477 12.055
Tn.arqueo 1.985.396 2.284.463 2.628.580

1.4.2.- CALCULO DE LA CAPACIDAD DE TERMINALES (Aplicacionde los
Anexos 4 a 8}.

Muy excepcionalmente persiste en La Savina elcvaén buques convencionales
con clara tendencia a extinguirse y permanecerleslpequeiios transbordadores.

Por ello la rara y eventual operacion de un burara convencional con puntales en
muelles ro-ro no ha de influir en los resultadoscdesiderar una terminal Unica de las
siguientes caracteristicas:

Calado o sonda sobre banqueta: 5m.
Numero de atraques equivalentes: 3m.
Ciclos anuales (uno por dia habil): 3ar.
Superficie de depodsito descubierta 145
Linea de atraque (sin tacones): 182 ml.
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y con arreglo a estas cifras se calculard la cdpdcconsiderando trafico Unico, en la
siguiente ficha.

Se observa que el "cuello de botella" se produda Ease | cuya capacidad con
turnos normales es de 135.600 Tn/anuales en trdéiccansbordadores, cifra que se adopta.

1.4.3.- CUADRO COMPARATIVO

TERMINAL CAPACIDAD TRAFICO EXISTENTE O PREVISTO
Tn./afio Tn./afio
1.994 % 1.999 %0 2.004 %
Unica 135.600 63.006 46 72500 3 |5 83.400 62

1.4.4.- COMENTARIOS.-

Se deduce que la capacidad es amplia por lo quenaicancia se refiere con trafico
regular; pero si se considera un coeficiente dacmstalidad de 1,7, muy acusada en
Formentera, las respectivas cifras, con unos @&fiirtuales mayorados en un 70%, pasan a
ser:

1.994 1.999 2.004
79% 91% 105%

lo que pone de manifiesto que hacia 2004 las pulgtaifico de verano saturarian la
capacidad de la terminal.

En cuanto a los buques el resultado es parejo gueello de botella esta en FASE

I) y en cuanto a pasajeros la peculiaridad delcodpreponderan las excursiones de playa) el
cuello no esta en el buque sino en los horariodasomismos problemas actuales.

En sintesis las variaciones fisicas del puerteen®94 y 2.004 seran:

Descripcion Actual 1.994 Prevista 2.004
Longitud total de los muelles 1.429 ml. 2.049 ml.
Longitud total de los muelles mercantes 330 ml. 330 ml.
Longitud efectiva de los muelles mercantes 182 ml. 182 ml.
Superficie total en tierra (2.1.7. Zonas 1 y II) A5 n? (94.519) 96.630 Fh
Superficie de depdsito de mercancias descubierto. 44517 2.890 n?
Superficie de depésito de mercancia cubierto 20m 0 n¥
Superficie de operaciones afecta al trafico
(Zona 2.1.7.1) 6.920 n? 8.365 n?
Superficie de secadero de redes 1.580 m 3.350 n?
Superficie de la Zona | de las aguas del puerto. .3076n% 75.608 n?
Superficie de la Zona |l de las aguas del puerto. - - 397.296 M

32



Los indices generaleg privativos del puerto con los valores fisicos de & el futuro (afio
2004) serian:

Tn. mercancia afo (4.3.3.3) 83.400

lg, = ~ —————= 0,032Tn/TRB
TRB de buques al afio (4.2.1.3.) 2.628.580
Ig: = Tn. mercancia mOV|das~por carretera (4.9. carret) 83.400 = 1.000 ad
Tn totales afo (4.3.3.3) 83.400
g, = Tn. cargadas ydescarggdas (4.3.3.3 correq) 83.400 = 4582 Tn/m
ml. de muelles comerciales (2.3.2 correg) 182
g, = Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3 correq) 83.400 = 0,863 Tn Jm?
superficie total de tierra (2.1.7 | + II)n 96.630
Ig'7 _ Tn. totales cargadas y descargadas (4.3.3.3 corre®3.400 9,970 Th m?
superficie de operaciones (2.1.7 .13 m 8.365
g, = supe.rf|_0|e de_ agua Zonal (2.1.6m3 75.608 = 0,782 ad
superficie de tierra total (2.1.7. | + Ifh2 96.630
_ Tn. mercancia general (4.3.3.3. correg) , , , )
b = - (no existen tinglados ni almacenes de mercancias
superf.,tinglados y almacenes (2.4.1. cub y correg)
g, = superficie de depdsi tos (2.4.1)2n;( 100 2.890 = 2991%
superficie total (2.1.7 1 +1I) f 96.630
: 2
g, = superf. horiz. de secadero de redes (2.576)m 3.350: 28.880m2/ Tn.

capturas de pescado anuales (4.6)Tn. 116

4.3.3.3.correg = sOlo mercancia general y solidansitalacion especial
2.3.2. correg = solo ml. destinado a este tipmdecancia.

Hallados estos indicegresulta el siguiente cuadro de comparacion:

COMPARACION DE LOS iINDICES DEL PUERTO CON LOS DE PUERTOS ESPANOLES

INDICE PUERTOS ESPAN!OLES
SIGLA DEL  PUERTO MEDIA MEDIA INDICE  NORMAL BALEARES
1994 2004 ARITMETICA | GLOBAL DE A (1993)

g1 0,032 0,032 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
193 1,000 1,000 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
I9g 346,2 458,2 992,7 923,9 537,5 900,0 735,0
g7 0,878 0,863 5,824 4,112 2,420 7,600 4,092
Ig'7 9,105 9,970 4,317 3,247 2,600 4,350 3,651
lag 1,064 0,782 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
1912 - - 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
1914 2,014 2,991 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
918 17,05 28,88 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016
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El cuadro permite realizar una comparacion sinali expuesta en el epigrafe 1.3.2.
para la situacion actual pero referida a las pi@ves del afio 2.004 que se compara con los
indicadores generales actuales, pudiéndose coasidpre se mantienen las mismas
conclusiones favorables. Si en el afio 2.004, sécdula superficie de depdsitos a expensas
de la disponible en el islote de La Savina a calgsana mayor detencion (reduciendo los
ciclos de ocupacion a la mitad), los 1.445p@asan a ser 2.8902m los ciclos de 273 a 136
manteniéndose la capacidad de trafico.

1.4.5.- COMPROBACION CON ABACOS DE LA UNCTAD .-

Puede estimarse -por comprobaciones en cargas snedi@&zadas por la Autoridad
Portuaria de Baleares- que la carga media por rpracés de 10 Tn. (incluida tara) lo que
implica en el afio 2.004 un numero total de vehguli@sembarcados con carga (los
embarcados con carga son despreciables) habideaaesta tara de 2,5 Tn. de:

10n+25n = 83.400 n = 6.672 vehiculo/afo

donde se ha supuesto que obviamente todos losul@hiportadores que desembarquen se
vuelven a embarcar vacios; el movimiento total bdeaehiculos sera pues:

2 n = 13.344 vehiculos/afno

Aplicando el diagrama de planificacion (Anexo n° @@ra terminales ro/ro de
almacenamiento de vehiculos con el minimo de tiedgtransito de dos dias (que jamas se
superara en La Savina), una superficie necesariaghdculo de 15 @& un coeficiente medio
de accesos de 0,4 y el margen de seguridad detéfl#a:

Superficie de aparcamiento de vehicuo.700 N, algo superior a los 1.4452m
pero admisible pues nunca permanecen todos los aiasferior a los 2.890 #finales
posibles.

Superficie de almacenamiento de vehica#a3.000m2, que cuenta los accesos que

cabe perfectamente dentro de la Zona 2.1.7.1. @067, mas de cuya mitad son asignables
a ese fin.

Los abacos confirman pues la admisibilidad de tagipiones de espacio.
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1.5.- NECESIDADES FUTURAS Y LAS AMPLIACIONES
PREVISIBLES

Se exponen aqui, de un modo cualitativo, cualesla®mecesidades futuras del
puerto y sus previsibles ampliaciones, por cuanio determinacion detallada queda
debidamente grafiada en las hojas de Planos.

1.5.1.- PECULIARIDAD DEL TRAFICO Y ACTIVIDADES.-

En los puertos de Baleares se dan, con caracteraielas peculiaridades propias de
los puertos insulares, es decir tienen un relaterdaen apreciable trafico de entrada de
mercancia general, para abastecer el consumo deefgectivas poblaciones y, en
contrapartida, los productos procedentes del sesgtoundario o0 primario son escasos; en
consecuencia hay un gran desequilibrio que da lger gran movimiento de contenedores o
remolques vacios.

A esta circunstancia debe afiadirse otra peculidal es la de tener que atender un
apreciable trafico de embarcaciones menores deaegrello, no solo por ser una de las
Comunidades Autbnomas con mayor numero de estel@@mbarcaciones -segun los censos
generales- sino también porque, dado el atractessus costas y calas, son asiduamente
visitados durante los meses estivales por numer@sakarcaciones procedentes del
Continente.

Todo ello, ademas, genera un cumulo de actividadesndarias, incluibles en el
punto 6 del articulo 3 de la Ley de Puertos dehditsty de la Marina Mercante, que tienen
como corolario la necesidad de prever unos detedom espacios en la zona de servicio del
puerto, no directamente vinculados al trafico matit@ de pasajeros en el sentido estricto,
segun vino siendo considerado.

1.5.2.- NECESIDADES FUTURAS:

Por lo anteriormente expuesto las necesidadesaBise derivaran primordialmente
del crecimiento vegetativo del trafico mercantilgte, a su vez, se derivara del crecimiento
demogréfico y del que pueda experimentar la intugiristica, de gran relevancia en las Islas
Baleares.

Por lo que se refiere al primero, puede estim@aelos datos estadisticos de que se
dispone, una cierta regularidad, que escapa dtibajas de décadas anteriores cuando todo el
proceso hotelero se hallaba en plena época de ritapléan; y por lo que concierne al
segundo, dadas las politicas que se siguen hoytriende turismo, también puede admitirse
prudentemente un crecimiento moderado aun cuandana primera etapa, tras unos afos de
crisis, pueda existir cierta aceleracion como comsecia de la salida de la crisis econémica
generalizada.

En suma, las necesidades futuras se contraer@mdeatas infraestructuras para las
previsiones de trafico que se contienen con dettleel Anexo n° 3, referidas a las
mercancias, complementadas con otras previsione® qmasajeros y embarcaciones de
recreo, asi como de la industria pesquera.
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Las previsiones relativas a pasajeros son muycaiastpues dependen, entre otros
factores, de la posibilidad de establecer linepglag con los puertos peninsulares y de la
competencia de la navegacion aérea; ahora biela gxperiencia de los ultimos afios puede
entenderse que este crecimiento no sera espectacujae por ello las infraestructuras
portuarias para atender estas necesidades tendasihien a completar en la medida que se
precise, las terminales existentes pero sin queiribligue aumento de la superficie global
prevista, aun cuando haya de producirse una radicdérnizacion.

En lo referente a las embarcaciones de recreolapexperiencia que reporta la
tramitacion por la Comunidad Autdbnoma de las I8ateares del Plan Director de Puertos
Deportivos, pueden muy bien preverse, coherentenwnt la filosofia de este Plan, que los
espacios remanentes de los espejos de agua nopaptokss embarcaciones de pesca ni, por
supuesto, para el trafico mercantil, puedan deskcareste fin. Es el Ultimo recurso que cabe,
para satisfacer la demanda, arregladamente al arexttm Plan Director, ya que la posibilidad
de construccion de nuevos puertos deportivos@fwlde la costa se encuentra practicamente
anulada y, por ello, la futura demanda de puestcam@dque o de espacios para puertos secos,
debera ser satisfecha en los puertos ya existesgasge la Administracion del Estado (de
interés general), sea de la Comunidad Autonomasiéslas Baleares. Este es el criterio que
ha venido siguiendo hasta la fecha, y afios ha,ut@rilad Portuaria de Baleares, con un
masivo aprovechamiento de los surgideros y espdeascaso calado, satisfaciendo asi una
intensa demanda social, pero, en todo caso, sifiamps ambitos fisicos de la zona
portuaria, y consiguiendo en general, y de una rmaamly estricta, los espacios en tierra
necesarios a base de ganar terrenos a los esgepagud, pero sin ampliar los limites de la
Zona de servicio del puerto. (Zona | de las aguas).

Y, por ultimo, en lo relativo a la pesca la relatimodestia de esta actividad en el
puerto, da lugar a una discreta ampliacion de laazde tierra, a la par que a una
redistribucion de superficies para adaptar losices/ complementarios al paraje donde se
prevé el Muelle Pesquero.

1.5.3.- AMPLIACIONES PREVISIBLES.-

La satisfaccion de las necesidades futuras, caylarra los criterios y premisas
anteriormente expuestos, da lugar a una modifinad® la zona de servicio del puerto en
prevision de ampliaciones futuras; el detalle de d&aeas de esta ampliacion puede ser
observado en las Hojas de Planos del epigrafadj@ntos.

Debe hacerse observar que la ampliacion resultenta comparacion del plano del
epigrafe 1.2.3.3.1.de la primitiva zona de servada el plano de la que se propone segun la
Hoja n°® 5 del Documento n°® 2.- PLANOS, no es reatméa que deba llevarse a efecto en el
futuro por cuanto, dada la relativamente afejadetd aprobacion de los actuales limites de
la zona de servicio del puerto, se han realizadmy#itud de las obras que se incluyen en la
nueva area de zona de servicio del puerto, peryaugor imperativo del ultimo parrafo del
articulo 47 del Reglamento de la derogada Ley det®side 19 de enero de 1928, forman
parte integrante de esta zona de servicio. Tanabggmas ampliaciones previsibles, como son
todas aquellas que tienen lugar a expensas dgbedpagua, se encuentran actualmente en
curso de ejecucion.
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Es necesario pues definir lo que se entiende paopliacion previsible" pues no
resulta valido establecer comparacion de la prapusma de servicio con la existente en el
momento de la aprobacion actualmente vigente dé@d#e diciembre de 1965; por ello ha
sido aceptado el criterio de entender como "amipl&s previsibles" las que corresponden a
los aprovechamientos de infraestructuras actuabnamtproceso de ejecucion no avanzada o
proyecto, y las que, sin estar tan definidas, laimdouirse en el futuro en zonas de reserva.
Seguidamente se exponen las que, con arreglo argste, corresponden al puerto.

AMPLIACIONES PREVISIBLES

Paraje del Puerto donde Superficie USOS

se halla m2

EN FASE DE EJECUCION AVANZADA

Muelle de la Isla de 1.215 Superficie actualmente de CAMPSA necesaria lpa
. remodelacion del suelo viario ya cedida.
La Savina
Ribera Interior Estany Pudent 545 Nuevos viales.
Frontero a Estany Pudent 6.640 Superficie de dominio publico maritimo-tetres necesarip

para atraque de embarcaciones menores, secadeeulely
servicio de cafeteria y aseos a lo largo del liréificios
para servicios relacionados con el trafico portugrporches
conforme a la ordenanza aprobada y con las linit@s qué
imponen las Normas Subsidiarias, aparcamiefitos,
almacenillos y despachos para pescadores.

Darsena pesquera (en
ejecucion). Ribera exterior

Frontero a Estany Pudent 5.664 Superficie de dominio publico maritimo-tetres necesarip
para talleres para reparaciones, locales parastm)docale
para empresarios y armadores en los inmueblesefasy
locales o despachos para servicio a embarcacioresres

Or

Mantenimiento y reparacion d
embarciones (en ejecucion).

)

Ribera exterior. de pesca, trafico o recreo, aparcamientos, shacKduzmleq
de efectos nauticos, camarotes, duchas, aseosrg de
control.

EN FASES FUTURAS

Muelle de la Isla de 3.670 Superficie actualmente de CAMPSA necesatiaocoona d(lz
. reserva para trafico de pasajeros y mercanciasciBs

La Savina . L . .
Maritima, servicios a buques, pasajeros y cobextizo

Relleno antigua ribera del 11.461 * Superficie excluida gran parte del dominio publi®

Estany Pudent. Ribera interio maritimo-terrestre segin nuevo deslinde del afio 2@0de
la Demarcacion de Costas y que se incluye como rese
para servicios complementarios de embarcaciones fle
recreo: invernaje, comercializacion, ampliacion deguerto
seco, locales comerciales y terminales de transpertno
maritimo de mercancias y pasajeros. Propiedad afeada
Salinera Espafiola, S.A.

Punta de La Savina 2.214 Generales, comunes decpi@n. Salidas de emisarios.

Islote de La Savina 5.206 Generales, comunes deguion de temporales de la zong
comercial.
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Todas ellas quedan grafiadas en los planos delrdpid6. A continuacion se recoge el

"Cuadro de Caracteristicas" del Plan Especial dettP sintetizado que permite formar idea
de la incidencia de las ampliaciones segun zon@afigos. Debe hacerse observar que la
nueva darsena pesquera se encuentra practicantenteda.

CUADRO DE CARACTERISTICAS DEL PLAN ESPECIAL

L Savin

Zona de Paraje Superficie Descripcion

Darsena pesqut 10.400 Dique y muelle para embarcaciones de pesca,
secaderos de redes, edificios para servicios
relacionados con el trafico pesquero, etc..

Mantenimiento y reparacic| 15.000 Varadero, travel-lift, muelles para embarcaciores

embarcacione pesca, trafico o recreo, edificios de locales o
despachos, aseos publicos, torre de control, etc.

Muelle de ribera (Passe 10.600 Muelle de ribera para atraque y servicio de

de la Marina excursiones turisticas y de recreo.

Marina de Formente 5.967 Servicios de embarcaciones de recreo.

Explanada del Fr 17.900 Locales, oficinas y dependencias de Autoridades
Portuarias, despachos para armadores y empres
portuarias, etc.

Muelles de la Isla de L 22.100 Dique y muelles para trafico de pasajeros y

mercancias. Estacién Maritima, cobertizos, etc.

S
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1.6.- INCORPORACIONES Y DESAFECTACIONES Y SU
JUSTIFICACION.-

1.6.1.- CRITERIOS GENERALES.-

Para todos los puertos de la Autoridad PortuariBaleares han sido seguidos unos
mismos criterios generales que se derivan de larexqria adquirida durante los afios de
vigencia de los actuales proyectos reformados de #e servicio del puerto, Ultimamente
aprobados y hoy dia vigentes. Seguidamente se dxpotas lineas basicas de estos criterios.

1.6.1.1.- Incorporaciones.-

Para las ampliaciones de la zona de servicio defrtpuse han considerado
esencialmente las motivaciones siguientes.

1.6.1.1.1.La prevision de trafico de terminales.-

Esta ampliacion se deriva del estudio de las pornes de trafico y de las
necesidades tanto de linea de atraque como defisigo@n las nuevas terminales como
consecuencia del estudio de capacidades que dkdeta el epigrafe 1.4. Generalmente este
tipo de ampliacién de la zona de servicio no tikmar a base de mover el limite de tierra
sino de ampliar la zona a expensas de los espejagLa.

1.6.1.1.2.- Para necesidades de viales

Cuando los viales actuales deben ser modifica@aspsr circunstancias prevenidas
por los instrumentos urbanisticos de caracter raasrgl, sea por remodelaciones internas de
los traficos privativos del puerto, y para ello mscesario ocupar otros terrenos de los
puramente provenientes de la antigua zona marti@mestre 0 zona de dominio publico
portuario actual, se recurre a la ampliacion tantee trata de parcelas de propiedad privada
como de otros viales pertenecientes a diversasnstraciones.

1.6.1.1.3.- Espacios de reserva.

Cuando se juzgue necesario incluir algun espacigederva para garantizar la
posibilidad de desarrollo de la actividad portumaaforme al punto 1 del articulo 15 de la
Ley 27/1992, se produce una inclusion de nuevoacesy sea a expropiar, sea a ganar al
mar, teniendo en cuenta la totalidad de los ussgies en un puerto de interés general con
arreglo a las actividades a que hace referenaeiello 3° de la Ley, y en especial, su punto
6.

1.6.1.2.- Desafectaciones.-

1.6.1.2.1.- Por regularizacion del limite.

Al tramitarse los proyectos de zona de servicioantente vigentes se adopto, en
muchos casos -aunque no en todos- el criterio @leser como limite en la parte de tierra
de la zona de servicio del puerto el que corresoadantiguo limite de la zona maritimo-
terrestre por deslindes previamente realizadosunarinterpretacion literal del ultimo parrafo
del articulo 47 del Reglamento de 19 de enero@28lde la derogada Ley de Puertos de igual
fecha. Esta interpretacion produce en muchas owssila necesidad de considerar zona de
servicio del puerto alguna estrecha franja en gériermada por triangulos muy escalenos,
que desde el punto de vista de regularizacionimidkl carece de sentido; por esta razén en el
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nuevo limite de la zona de servicio que se proppangrevé su desafectacion para pasar a los
particulares propietarios de las parcelas colirelanton las calificaciones urbanisticas que
correspondan por los instrumentos urbanisticosplieagion, o a las administraciones que
tengan a su cargo las parcelas inmediatas, enajeoerel caracter de viales y/o jardines.

1.6.1.2.2.Para facilitar la gestion con otras administracione.-

Se trata en todos los casos de reajustes de las dercontacto de la zona de servicio
del puerto con parcelas afectas a los Ayuntamiemt@s$as Administraciones que tienen a su
cargo sea zonas ajardinadas, sea viales para \esh@cpeatonales.

En estos casos es muy conveniente conocer un lpretaso, fisicamente puesto de
manifiesto por algun detalle externo, como puedeusecambio de bordillo, el limite de un
parterre, una isleta de interseccion, etc., y,dde modo, sustituir el actual limite que, segun
se ha dicho anteriormente, viene fijado en esteescaor el deslinde de la zona maritimo-
terrestre, por otro limite mas racional que pernpgga las brigadas de mantenimiento y
conservacion, para las de limpieza, e incluso laarde policia, conocer de un modo explicito
el borde de la zona de servicio del puerto que avhgnte en estos casos no puede ser
materializado por verjas o cerramientos sino tdo gor mojones o clavos dispuestos en los
pavimentos.

1.6.1.3.- Tramado.-

La explicitacion de la aplicacion de los critergenerales antes expuestos se pone de
manifiesto en el adjunto plano, a través de losespondientes tramados con la siguiente
significacion.

A.- A desafectar para posible entrega al Ayuntamipata viales y/o jardines.

B.- A desafectar para posible entrega a la Comunidadndma de las Islas Baleares
para viales y/o jardines.

C.- A desafectar para su venta a los propietarioaglpdrcelas colindantes.

D.- Cedidos 0 a expropiar a particulares o a trasphsatras Administraciones a la
Autoridad Portuaria de Baleares por medio de Caogen

E.- Espacio de reserva con derechos a expropiar,ama @l mar para garantizar la
posibilidad de desarrollo de la actividad portuaggun las previsiones.

1.6.2.- APLICACION AL PUERTO .-

1.6.2.1.- Zona de tierra

Los criterios generales que antes han sido expmuestoaplican al puerto con el
resultado que ofrece el cuadro que se adjuntaatidele ser observado teniendo a la vista el
plano también adjunto.

Resulta asi el indicado cuadro adjunto de ampli@sy desafectaciones en el puerto
en el cual en una primera columna aparece cadalparon la sigla con que se consigna en
los planos; en otra columna se describe sucintaredrparaje del puerto donde se halla; en
una tercera columna su superficie expresada €n em una cuarta columna la causa del
cambio consignando simplemente las siglas del $giz#p de los criterios generales que
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antecede y, por ultimo, en una quinta columna sefie cual es la administracion involucrada
sea para entregar o sea para recibir la parcelaraenente por via de Convenio o, si se trata
de un particular afectado, sea para la posibleisidgan directa de la parcela desafectada, sea
para la expropiacion o adquisicion de derechoseajurievo limite de la zona de servicio
previene, el nombre del propietario segun datcsbaabos en el catastro.

AMPLIACIONES Y DESAFECTACIONES DEL PUERTO DE LA SAV INA QUE
IMPLICAN CAMBIOS DE TITULARIDAD O DE AFECTACION

Parcela Paraje del Superficie Causa Administracion
Sigla plano Puerto donde se halla m?2 cambio 0 particular afectados

Aq Muelle de Ribera
(Passeig Maritim). 234 1.6.1.2.2 | Ayuntamiento de Formentera

Bq Muelle de Ribera Comunidad Auténoma de las
(Passeig Maritim). 99 1.6.1.2.2 Islas Baleares.

C1 Muelle de Ribera 234 1.6.1.2.1 |D? Antonia Mayans Colomer y
(Passeig Maritim). dos mas.

Co Id. id. id. 174 1.6.1.2.1 [Id.id.id.

D1 Explanada Isla de La Savina 3.670| 1.6.1.1.3 |* CAMPSA

Do Explanada Isla de La Savina 1215 16.1.1.2 |* CAMPSA

D3 Explanada del Freo 39 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento de Formentera

Dy Antiguo embarcadero salinas
Estany Pudent. 545 1.6.1.1.2 |Salinera Espafiola, S.A.

Dg Isla de La Savina 5.206] 1.6.1.2.2 |MOPTMA. Demarcacién de

Costas

Dg Freo Isla de La Savina 2.214 1.6.1.2.2 " " "

D7 Ribera Interior Estany Pudent 11.461 1.6.1.1.3 | Salinera Espafiola, S.A.

Eq1 Explanada Isla de La Savina 3.670] 1.6.1.1.3 |* CAMPSA

Eo Ribera interior Estany Pudent 11.461 1.6.1.1.3 |Salinera Espafiola, S.A.

E; Freo de la Isla de La Savina 2.214 1.6.1.2.2. MOPTMA. Demarcacion Costgs

(*) Hoy en dia BP.OIL ESPANA, S.A

Las ampliaciones y desafectaciones que implicarbmande titularidad recogidas en
el cuadro anterior, se explican por si mismas ddta de lo expuesto en los epigrafes de la
causa del cambio; ahora bien las correspondientda sigla E precisan una mayor
justificacion segun seguidamente se expone y sia gle los planos adjuntos.

La parcela Eubicada en la antigua Isla de La Savina, hoy taatm unida a
Formentera por haberse rellenado ampliamente gyuarfteo, corresponde a una parcela que
en su dia adquiri6 CAMPSA en el centro del islgiefo que, con arreglo al deslinde
realizado por la Demarcacion de Costas de Balesgesncuentra en zona de dominio publico
por lo que su ocupacion precisa la expropiaciolosl@lerechos a tener una concesion por 30
afos que resulta de la aplicacion de la vigentedseZostas. Esta parcela se precisa para el
trafico comercial del puerto, por cuanto de cada ge pone mas de manifiesto la
conveniencia, cuando no necesidad, de que losiespgiee han venido siendo destinados a
acopio de vehiculos o unidades de carga para eoddvagcias), abandonen la explanada
anexa a los actuales tacones de los transbordadbmdgeto de dejar toda esta superficie
expedita para transito de pasajeros y sus vehiqubosasi exigirlo las condiciones de
seguridad. No se olvide el alto numero de pasapuediene el Puerto de La Savina (mas que
Barcelona en un afio), que si bien transitan p@ueflto por motivos puramente turisticos o
ludicos, no por ello desde el punto de vista ddization portuaria, tienen distinta
consideracion que los de otra indole.
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De esta suerte pudiera destinarse la zona dekisletLa Savina al depdsito de
remolques, semiremolques y vehiculos de embarquesgera durante la época estival y, en
temporada baja, en que la afluencia de pasajerescasa, utilizar para estos menesteres la
explanada adosada a los propios tacones.

La parcela correspondiente a la sigla Ese halla comprendida en la ribera
interior del Estany Pudent, y gran parte de ella €8 fuera del dominio publico maritimo-
terrestre, segun se desprende del deslinde realizaghor la Demarcacion de Costas de
Baleares. Su ocupacion precisa pues la expropiacidie la citada parcela a Salinera
Espafiola, S.A. como propietaria de la misma.

Esta parcela se incluye en zona de reserva alootbeaumentar la zona de servicios
complementarios prevista en la actual explanadayayada al mar en la ribera exterior del
mencionado Estany Pudent en el mismo paraje, @ortalentiende la Autoridad Portuaria de
Baleares que el puerto de La Savina puede tenemputante actividad futura en las tareas
de mantenimiento e invernaje de embarcacionescteaeasi como en las de puerto seco para
embarcaciones de menor porte, ya que es un destigcsolicitado durante la época estival
por aquellos poseedores de barcos de recreo gae [asstemporadas de vacaciones a bordo
de sus respectivos barcos o bien acuden a ladskodnentera como centro de operaciones
para sus recorridos por las costas de levante geerénsula o bien por las demas Islas
Baleares. Esta actividad tiene, ademas, otras ewngpitarias, como son las derivadas de los
servicios comerciales de repuestos de efectoscodutde comercializacion de barcos, de
custodia y mantenimiento, e, incluso, todos agaetlon fines concomitantes comprendidos
en el punto 6 del articulo 3 de la Ley 27/1992Pdertos del Estado y de la Marina Mercante.

1.6.2.2.- Zona de agua.

Y por lo que concierne a la justificacion de la Zdhde las aguas del puerto ha de
reseflarse que mas que una reduccion o ampliacidmate de una definicion pues la
Resolucion del Director General de Puertos y Sefislaritimas de 6 de marzo de 1967
(B.O.E. del 23) no definio realmente limites.

Para su fijacion se han tenido en cuenta que seehgexistido al N.E. del espejo de
agua del puerto un espacio semiabrigado (salvasléeimporales del 4° cuadrante) donde
fondean profusamente las embarcaciones menorescoEo rdurante el verano, circunstancia
que deja huella en muchos de los documentos nauitdzados por esta flota. Esta situacion
de hecho se concreta en la Zona Il tomando comitelieh paralelo del extremo Sur de la
Playa del Cavall, frente a la cual no es propitoertleo, y por el Oeste una demora facil de
materializar cual es la de 225° a la Punta Nortdsflete de facilmente localizable por la
baliza de recalada de la Isla de La Savina o, éoegulo mismo, la linea N-45° E que pasa por
dicha Punta.

Salvo en el litoral de la Zona Il que conecta aurdna de tierra, el perimetro de la
Zona |l que discurre paralelo a la costa, se ifleaten el plano con la linea en direccion
N.45°E, paralela a la que delimita dicha Zona Iserparte Oeste, y que arranca a 60 m. del
quiebro del espigon de la darsena pesquera haciasta -criterio que permite una objetiva
comprobacion en casos de duda de ubicacion combipadlos paralelos y referencias de
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demora a la Punta Norte de la Isla de La Savinarseg ha expuesto. La razon de dejar esta
banda de agua litoral reside en obviar complicasode competencia de autorizacién de
ocupacion con la Demarcacion de Costas cuando ilco tnue interesa a la Autoridad
Portuaria de Baleares son los fondeos o actividdeesiriz portuario.
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1.7.- DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO -

Conforme al punto 1 del articulo 15 de la Ley 2892,9de 24 de noviembre, de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante, la amaervicio incluye las superficies de
tierra y de agua necesarias para la ejecucionsdectavidades portuarias. Por ello para definir
el limite de estas zonas de servicio se realizdo@ndescripciones por separado, a saber: la
que corresponde a la zona de tierra y la concémela zona de agua.

1.7.1.- ZONA DE TIERRA

Cabe considerar dos clases de bordes o limiteyre#spondiente a la delimitacion
con las aguas marinas y los que separan la zosardeio del resto de espacios terrestres
adyacentes; la descripcion de la delimitacion s& ban arreglo a este criterio.

1.7.1.1.- Borde maritimo.

Obviamente este limite queda afectado por el esdad@a mar en los ambitos de la
zona maritimo-terrestre; suponiendo el estado dealaen reposo e iniciando el recorrido en
el morro del dique de abrigo en el sentido corurde las aguas del reloj, sera el siguiente:

El paramento exterior del dique vertical de abrgiguiendo por el limite de la linea
de agua de la costa del antiguo islote de La Sdasta alcanzar el antiguo freo en el cual se
sigue el escollerado de los rellenos hasta alcalazéinea de agua de la zona maritimo-
terrestre de la Isla de Formentera, hasta un pdobole dicha linea queda cortada por la
perpendicular, trazada por el vértice numero 12 lanka definida por los vértices 12 y 13 del
deslinde de la zona maritimo-terrestre practicadtstancia de D? Margarita Ferrer Mayans
(expte. n° 63-DP), aprobado por O.M. de 29 de mobie de 1.959.

Se interrumpe el borde maritimo por un borde teéwegue mas adelante se
describira para continuar en otro tramo en el extr&ste del puerto, constituido por la linea
de agua de la escollera en ejecucion que protege lexplanada como el contradique en la
darsena pesquera hasta alcanzar su morro.

Sigue a continuacion todos los bordes, cantilesagarpentos de los muelles,
pantalanes y espigones interiores en las aguagadbs del puerto conforme a la
configuracion que se puede sefalar en los plargpseyse desarrollan entre los morros del
contradique en la darsena pesquera y el diquerdgoam el que se ha iniciado la descripcion
del limites.

1.7.1.2.- Borde terrestre-

Debe en principio hacerse observar que se ha @asdiol "borde terrestre” no
solamente aquel en que la zona de servicio lindgeccelas de particulares o bien con viales
de dominio publico pertenecientes a otras admaugines, sino también el tramo de la zona
de reserva prevenida en la ribera inferior deligsRudent en el que hay parte del borde que
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se produce en terrenos de dominio publico segdesdinde realizado por la Demarcacion de
Costas de Baleares.

Siguiendo el mismo criterio de adoptar un sentidotr@ario al de las agujas de un
reloj, e iniciando la descripcion en las inmediae® de la bocana del Estany del Peix, resulta:

Linea poligonal definida por los vértices 12, 18,y115; actuales fachadas -que no
limite de la zona maritimo-terrestre- comprendidase los veértices 15y 17, vértice 17, 6, y
2, todos ellos del deslinde practicado a instandea®? Margarita Ferrer Mayans (expte. n°
63-DP) y aprobado por O.M. de 28 de noviembre €89L.

Otro tramo definido por la perpendicular a la dane de acceso al puerto trazada por
el punto de interseccion por el bordillo sur déin@a que une los vértices 2 y 3 del deslinde
antes mencionado (expte. 63-DP) -perpendicularsqtte sus efectos solo en el tramo de este
vial- y el resto del tramo de la linea del mencamadeslinde entre los puntos 2 y 3 que no
quedan afectados por el vial, el punto en que sdaimterseccion de este tramo por el borde
interior de la acera norte y otro punto en quecetle de esta acera corta la perpendicular
previamente establecida; sigue un tramo de linedelimitacion paralela a la acera del actual
Passeig de la Marina, ubicado en el borde valladtagarcela de la Autoridad Portuaria de
Baleares, hasta alcanzar, a haces exterioresela di@ porches de dicho Passeig de la Marina
pasando por el punto 5 del deslinde antes menarsadextremo donde desemboca la calle
del Carmen del caserio de La Savina.

Sigue a continuacion la linea poligonal definida lps vértices nimeros 5, 4, 3y 2
del deslinde practicado a instancias de la Admaxgin y aprobado por O.M. de 26 de marzo
de 1.965 (expte. 362-DP), correspondiendo el \&riiomero 5 al extremo de la alineacion a
haces exteriores de los porches antes citados.

Sigue a continuacién una linea trazada por el ogénmiimero 2 de este deslinde
(expte. 362-DP) a la linea de porches ya citadstahelcanzar la prolongacion de dicha linea;
a partir de este punto se sigue la alineacion fiaida por la linea de porches hasta alcanzar
la linea del deslinde de la zona maritimo-terresioécitado por "Salinera Espafola, S.A." y
aprobado por O.M. de 31 de diciembre de 1.963 ¢@#6-DP) en un punto intermedio de su
tramo d.e. Como dicho tramo coincide con el 1.320-1.321 dedlidde practicado por la
Demarcacion de Costas de Baleares (expte. DES/F@efdalmente remitido a la Direccion
General de Costas desde el 4 de noviembre de ¥.9®hdiente de aprobacion, también
puede entenderse que hay un corto tramo entrengd ple interseccion antes definido y el
vértice 1.320 (o lo que es lo mismo el puetdel deslinde (expte. 226-DP) solicitado por
Salinera Espafiola, S.A. que forma parte del liteiteestre de la zona de servicio del puerto.

Sigue el tramo poligonal comprendido entre losieést 1.317 y 1.320 del referido
deslinde(*) de la Demarcacion de Costas (expte. DES/FO-01, papartir de este vértice
1.317 y en dominio publico continuar en una linaeejela al borde ya construido del Muelle
de Ribera de la nueva darsena pesquera hasta alcamzpunto en la prolongacion del
pantalan transversal de cierre de dicha darsesa paramento interior; a partir de este punto
se sigue la alineacion de este paramento hastateacel limite de la zona maritimo-terrestre
segun deslinde que se practicO de oficio por la &eation de Costas (expte. FO1/26),
aprobado por O.M. de 17 de octubre de 1.975, hdoksm el punto de encuentro entre los
vértices numeros 2 y 3 de este deslinde en su tdami®?9,66 m. de longitud; sigue la linea
por el remanente de dicho tramo de los vértice8 pgra continuar hasta el vértice numero 5
siguiendo el parametro curvo, del lado del marna@lo que pasa por los vértices 2y 3; en el
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vértice numero 5 se cierra el limite de la zonael®icio del puerto mediante la perpendicular
trazada por dicho vértice nimero 5 a la alineadiéros vértices 4 y 5, hasta encontrar la
linea de agua de las escolleras de proteccionudeiondique de la darsena pesquera y de su
explanada.

1.7.2.- ZONA DE AGUA.-

La zona de agua se subdivide en dos: Zona | y Hpted como previene el punto 7
del articulo 15 de la Ley 27/1992, de 24 de novientle Puertos del Estado y de la Marina
Mercante.

1.7.2.1.- Zona I-

Queda definida por los cantiles de los muelles adiws al dique y al contradique asi
como los de ribera, espigones y pantalanes inesjionuelles en tacon de transbordadores y
lineas de agua de las rampa varadero; el limitdtimarde la Zona | con la Zona Il esta
constituido por la linea trazada desde el morra (umero E-0253; latitud 38° 44,0'N;
longitud 1°, 25,1'E) del dique de abrigo a 45°ulejs, hasta encontrar esta linea a la de agua
de la escollera del contradique que abriga la darpesquera.

1.7.2.2.- Zona Il-
Las aguas de la Zona Il se encuentra al nordedtetma |.
1.7.2.2.1.- Definicion del borde en mar abierte

El borde en mar abierto de la Zona IlI, tomando amtido de oeste a este es el
siguiente:

Desde la Punta N.W. del Islote de La Savina seesigudemora de N.45°E
reconocible por la baliza de recalada de La SajuraE-0252; latitud 38°, 44,2'N; longitud
1°,24,9°'E) hasta alcanzar el paralelo de 38°, M4gdie se sigue hacia el este hasta encontrar
la linea en direccion N.45°E, paralela a la quardte dicha Zona Il en su parte Oeste, y que
arranca a 60 m. del quiebro del espigdn de la dangesquera hacia la costa.

1.7.2.2.2.- Limite del borde frontero a tierra-

El borde frontero a tierra de la Zona Il esta ctumsio por la linea en direccion
N.45°E, paralela a la que delimita dicha Zona Iserparte Oeste, y que arranca a 60 m. del
quiebro del espigén de la darsena pesquera hadasta, con la excepcion de que queda
adosada a la Zona | 0 a la linea de agua en las derabrigo y ribera del islote de La Savina.

(*) (Dicho deslinde fue aprobado por Ordenes Minigtriales de 21 de noviembre de 1997 y de 19
de diciembre de 1997. Sin embargo, la sociedad martil Salinera Espafiola, S.A., interpuso
recurso contencioso-administrativo contra las refddas Ordenes Ministeriales aprobatorias del
deslinde, siendo dicho recurso estimado por la Sééo Primera de la Sala de lo Contencioso-
Administrativo de la Audiencia Nacional mediante setencia de fecha 16 de noviembre de 2001.
En virtud de la antedicha sentencia, el deslinde pcticado resulté anulado en el tramo
comprendido entre los hitos 1319 y 1320, y, en c@tsiencia, las parcelas 26846-02 y 26846-03,
propiedad de Salinera Espafiola, S.A., han quedadxauidas del dominio publico maritimo-
terrestre).
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1.8.- USOS PREVISTOS.-
1.8.1.- DETERMINACIONES GENERALES.-

Las determinaciones generales en cuanto a usosequeluyen en el presente Plan
de Utilizacion contemplan los prevenidos en el ggfgg 1l de la circular de la Secretaria
General de Puertos del Estado de 22 de marzo €86 §.9e refieren a Usos Basicos y a Usos
Especificos con las consecuencias que dicha ealiin entrafia conforme a lo expuesto en la
mencionada circular cuyo texto se ha transcritegi@mente en la Memoria.

Al encontrarse redactado el Plan Especial del Byettner que estar coordinado el
Plan de Usos con las Ordenanzas de Uso de dichdBjzgecial, se han recogido, con la doble
calificacion a que antes se ha hecho referencidecma en la Circular de la Secretaria
General de 22 de marzo de 1.995, los usos quensengplaban en dicho Plan Especial cuya
situacion de tramitacion y cuadro de determinad@eerecoge al final de epigrafe junto con
el cuadro sintético de los usos contemplados ePlagl de Utilizacion, con una completa
concordancia.

1.8.2.- USOS BASICOS.-

Asignando a las zonas de reserva (de uso futut@)l ago que resulta de lo expuesto
en los epigrafes 1.5. y 1.8 se consideran los@gat seguidamente se definen:

1.8.2.1.- Comerciak

Corresponde a la zona esencialmente destinadab#aldiatrafico de mercancias,
vehiculos en transbordador y pasajeros con susesmpmndientes zonas de depdésito,
almacenamiento, espera y estacion maritima.

1.8.2.2.- Pesquere.

Incluye la zona esencialmente destinada a la pgscdesional con sus
correspondientes servicios portuarios accesoriosoceon el secadero de redes; zona de
deposito de cajas, utiles, artes y efectos, alniéaely locales, camara frigorifica y sala de
control y/o venta; servicios sanitarios y socialaparcamiento de vehiculos y eventuales
locales para venta de efectos nauticos; cafeterddicjnas relacionadas con la industria
pesquera. Su linea de atraque podra destinarsbar@niones menores en general en la parte
no ocupada por las pesqueras que tendran prioydad,tal supuesto, la zona frontera a la
linea de atraque podra tener los usos prevenidebepigrafe siguiente 1.8.2.3.

1.8.2.3.- Maritimo recreativa-

También llamado "deportivo" aun cuando muy mayddtaente corresponde a
embarcaciones solo de recreo utilizadas para oalpaio y no para actividades propiamente
deportivas. Incluye las arcas de muelles para dgtes, las edificaciones afectas a los
servicios propios de estas actividades como sondéaxafeteria, aseos, administracion,
vigilancia y control y locales para efectos naidigoservicios relacionados con este tipo de
flota y sus peculiares usuarios. Incluye tanto itastalaciones de la A.P.B. como las
construidas y/o gestionadas por concesionarios.
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1.8.2.4.- Complementario.

Se incluye en este uso cuantos no han sido esy@unénte recogidos en los tres
anteriores y que conciernen a eventuales concesgmsegunda linea, a edificios de oficinas
de la Administracion o de empresarios con actiwadadke tipo comercial o industrial censados
en el puerto, a aparcamientos generales, a instaésc de mantenimiento, reparacion o
invernaje de embarcaciones menores o de recreotiaos ornamentales, jardines o servicios
comerciales, cuales son instalaciones de bombedaci@ses transformadoras,
establecimientos meteorologicos o de salvamentolirf®a de atraque, en su caso, podra
destinarse a embarcaciones menores de cualquesépn de pasajeros, sean pesqueras, sean
de recreo.

1.8.3.- USOS ESPECIFICOS

Los usos basicos de los puertos de Baleares ematjegee también se aplican al
presente caso, y que antes han sido glosados skempsebdividir, a efectos puramente
dialécticos, para luego considerarlos de aplicaalgouerto, en categorias 0 usos especificos
conforme a los conceptos que seguidamente se aexgoniincion de la infraestructura de la
zona.

1.8.3.1.- Del comercial
En muelles:

1.- Trafico comercial de mercancias.

1.- Ro-ro. 2.- Contenedores. 3.- Convencional Gtaneles solidos con instalacion
especial. 5.- Graneles sdlidos sin instalacion@apé.-Graneles liquidos.

2.- Trafico mixto.

1.- Lineas regulares de pasajeros. 2.- Tréaficol locde bahia para excursiones
turisticas. 3.- De visitantes. 4.- De mercanciagégimen de transbordador (roll-
on/roll-off). 5.- De mercancias en réegimen de coati®res o de izada (lift-on/lift-
off). 6.- De mercancias en buques convencionalé&sc@ Tramp).

3.- Especial.

1.- Servicio puerto. 2.- Inactivos. 3.- Trafico &hc4.- Pasajeros. 5.- Graneles solidos
o liquidos.

En depdsitos:

1.- Para el trafico de mercancias especifica®?&a graneles solidos o liquidos. 3.-
Para el trafico de pasajeros y de mercancia ge(myal vehiculos en régimen de
equipaje).

En edificios de terminales de transportes:

1.- Propias del transporte de pasajeros. 2.- Psajghtransporte de mercancias. 3.-
Mixtas del transporte de pasajeros y mercancias.
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1.8.3.2.- Del pesquero
En muelles:

1.- Para artes de aparejo. 2.- Para artes de rcPara artes de arrastre. 4.- Para
embarcaciones de pasajeros o de recreo en linedisadae desocupadas.

En depdsitos:

1.- Para deposito de utiles de pesca. 2.- Parasilepde cajones y envases. 3.-
Aparcamientos.

En edificios:

1.- Para lonjas de pescado y camaras frigorifigasPara almacenillos de utiles y
enseres de pescay 3.- Locales y despachillosapasadores.

1.8.3.3.- Del maritimo recreativo.

En muelles:

1.- Embarcaciones con base en el puerto. 2.- Emtiares de paso o transeuntes.
En depdsitos:

1.- Para depdsito en seco de embarcaciones (). 2.- Para invernaje en seco.

En edificios:

1.- Servicios sanitarios, vestuarios, duchas y demkacionados con la higiene. 2.-
Cafeteria y locales para restauracion. 3.- Locabeserciales y de administracion y
para servicios a los usuarios.

1.8.3.4.- Del complementario

En muelles:

1.- De embarcaciones para servicios del puert@ gedpia administracion. 2.- Para
buques inactivos. 3.- Para reparaciones o desguaedara prestacion de servicios
administrativos. 5.- Para armamento. 6.- Para peseeareo en lineas remanentes.
En depdsitos:

1.- Para acopio de materiales 0 maquinaria noivatatl trafico mercantil. 2.- Para

mantenimiento y reparacion de embarcaciones. 3ra Riepodsito para el
almacenamiento de cascos de embarcaciones de geseareo y de trafico local.

49



En instalaciones especiales:

1.- Varaderos de arrastre y elevadores.2.- Asidlele pequefias embarcaciones. 3.-
Terrazas fronteras a edificios. 4.- Instalacioreegzdda. 5.- Infraestructura general.

En infraestructura general:

1.- Estaciones transformadoras. 2.- Estacioneshgrilsion de aguas potables o
residuales. 3.- Basculas.

En edificios de equipamiento:

1.- Para la administracion portuaria en generalegvisios generales. 2.- Para
servicios de seguridad. 3.- Para servicios asistisc 4.- Para servicios culturales.
5.-Para servicios educativos relacionados con ehager portuario o maritimo. 6.-
Para servicios diversos sin especificar pero idolsiien el punto 6 del articulo 3 de la
Ley 27/1992.

En edificios propios de actividades y usos auxilias:

Se trata de aquellas actividades complementari¢éssdpie han sido relacionadas en
usos anteriores y que cabe especificar segun sigitalo de puro ejemplo.

1.- Almacenes, talleres, laboratorios, centros sistencia inmediata en casos de
accidente. 2.- Oficinas tanto para los serviciodad@&dministracion como de los
empresarios o titulares de contratos de gesti@enécios portuarios. 3.- Comercios,
bares, cafeterias y restaurantes. 4.- Dependeseigsardas o personas directamente
vinculadas al servicio que les exige su presential uerto. 5.- Locales sociales
tanto para los diversos Sindicatos como para deiilds del personal, tanto de la
Autoridad Portuaria como de empresas vinculadassaseérvicios portuarios. 6.-
Edificios para usos sin especificar pero corresjgones a los conceptos anteriores e
incluidos en las actividades prevenidas en el p@rdel articulo 3 de la Ley 27/1992.

1.8.3.5.- Comunes.

Aunque no se trata de usos especificos propianasig@ables a los usos basicos,
sino mas bien a usos que vienen obligados por téotagia de las infraestructuras o bien por
infraestructuras de caracter general, cabe consignaisos especificos que a continuacion se
resefian, también solo a efectos puramente diadégtique pueden pertenecer a diversos usos
béasicos a la vez:

1.- Suelo viario. 2.- Zonas ajardinadas (que pueden espacios ajardinados
accesibles o espacio50s abiertos o asimilados etasslmedianas y bordes
ajardinados). 3.- Linea costera, que puede estestitgda por: 3.1).- Playa, 3.2).-
Ribazo.3.3).- Mantos de escollera natural o bloglgelsormigon.
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1.8.4.- RELACION DE LOS USOS BASICOS CON LAS
INFRAESTRUCTURAS Y LOS USOS ESPECIFICOS.-

1.8.4.1.-Muelles.-

1°.- Trafico comercial de mercancias.-

Se trata de un concepto genérico que abarca tantéfieo con transbordadores
como el de contenedores o el de buques convene®ratodo ello tanto en terminales
multiples como especificas; incluye también todasel de graneles tanto solidos como
liquidos. Dadas las caracteristicas del traficéodepuertos de las Islas Baleares donde no se
acusa ninguna cualidad especifica que justifiqueasignacion de un uso basico para ella se
recogen de este modo las distintas terminales @imes en el solo uso basico de
"COMERCIAL" lo que ha de permitir la transferendia unos usos a otros sin necesidad de la
modificacion del Plan de Utilizacion.

2°.- Pesca.-

Se incluye toda clase de pesca profesional coc@usspondientes espacios para la
operacion de embarque y desembarque con el mistanaseguido para el trafico comercial
de mercancias; es decir los espacios para demopeioa secado de redes se consideran en el
mismo uso basico que es el de "PESQUERO".

3°.- Trafico mixto.-

Se refiere al caso de que no se trate de mercgeséal pura, es decir que el buque
sea también de pasajeros, como sucede en grandealds lineas regulares que informar la
practica totalidad del trafico de las Islas Balsppiede darse pues en este caso el trafico de
los buques correo tipico de las Islas donde en onasiones hay preponderancia de los
pasajeros y en otra de las mercancias, e, ingusen existir viajes de una sola de éstas
clases de tréafico. Se incluyen pues en el uso WaSIOMERCIAL".

40 - Recreo.-

Se trata en realidad de las "Darsenas deportilasiatlas asi aunque mas bien
deberian titularse para embarcaciones de recres, pevalece el barco de recreo sobre el
puramente deportivo. Dentro de las denominacioneshistoricamente se han dado a este
tipo de instalaciones conforme a las calificacioteda derogada Ley de Puertos Deportivos,
se encuentran tanto las tipologias de infraestrastde muelles para embarcaciones de paso
como de base asi como las de mantenimiento y @parai bien, en este ultimo caso, hay
cierta clase de actividad mixta con las embarcasianenores en general (pesca y trafico
interior). Se incluyen en el caso basico "MARITIMRECREATIVO".

59.- Especial.-

Muelles que reciben esta calificacion de "espeaali aquellos que se destinan a
actividades de la propia Administracion -como sa flotas afectas a los distintos servicios
de control, vigilancia, mantenimiento y reparacydios servicios administrativos- algunos de
trafico local y de pasajeros e incluso de grandestrata pues de "un cajon de sastre" que
recoge todos aquellos muelles que no pueden as@uai los cuatro epigrafes anteriores.
Forman parte del uso basico "COMPLEMENTARIO".
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1.8.4.2.- Depositos.-

Los usos de los depésitos -todos en el uso baSIGMERCIAL"- se dividen en las
siguientes clases:

1°.- Descubiertos.-

Que son aquellos en los cuales se produce unaaaggnconcreta pero sin estar ni
cubiertos y abiertos, ni cubiertos y cerrados.

2°.- Cubiertos y abiertos.-
Es decir aquellos en los cuales existe una culperano muros de cerramiento.
3°.- Cubiertos y cerrados.-

Es decir aquellos en los que el espacio cubiertal@werrado por muros que llegan
hasta la altura suficiente para impedir el paslrganto se dota de puertas de cierre.

40 - Mixtos.-

Es decir aquellos en los cuales se dan las dasnsit@ncias anteriores de un modo
simultaneo en ambitos adyacentes.

5% .- Silos.-

Son las clasicas construcciones de este tipo désténal almacenamiento de graneles
solidos.

1.8.4.3.- Edificios.-

Aun cuando no todos los edificios estan totalmetgterminados de un modo
especifico se han recogido en las correspondiptdatas de los planos aquellos edificios que
de un modo predeterminado se encuentran ya cah@troi en una prevision de construccion
inmediata.

Por consiguiente el no consignar expresamente es® en las demas
infraestructuras, como son la estructura 1.8.4a11,8.4.2. y la 1.8.4.4. que sigue no implica
que en éstas no se pueda establecer ningun tigdifigo sino que, como se detalla en el
Plan Especial, se pueden construir aquellos conexo®l uso basico a que la infraestructura
corresponde y con las determinaciones urbanisjisaslicho Plan Especial sefala.

Se trata pues solo aqui de establecer un uso Bspguara determinados edificios
concretos, que se especifican en la Hoja de Plathéssin implicar ello que no puedan existir
edificios en los epigrafes antes expresados. Sesnypen todo caso, arregladamente a las
determinaciones del Plan Especial.

Los usos especificos son los siguientes:

52



1°.- Terminales de transporte.-

Son edificios destinados basicamente al transpamtdineas regulares y que, en
consecuencia, albergan generalmente estacionesinmagriy accidentalmente tinglados o
almacenes para mercancias todos ellos corresptesliah uso basico "COMERCIAL";
también se integran en este tipo de edificios lestidados al control de las capturas de
pescados donde se inicia 0 prepara el transportesdmayoristas, correspondiendo al uso
béasico "PESQUERO".

2°.- Edificios de equipamiento.-

Se trata de todos aquellos edificios que en la zmovduaria y para los fines
portuarios tienen usos similares a los que, canagdificativo, son de comun recogida en los
instrumentos urbanisticos y por ello conciernedificgos de la Administracion, asistenciales,
culturales, educativos y otros servicios diversmancluso sin especificar propios de las
previsiones del articulo 3.6. de la Ley 27/92. €gponden al uso basico
"COMPLEMENTARIO",

3°.- Edificios de actividades y usos auxiliares.-

Son aquellos edificios expresamente destinados tigidaces relacionadas con
servicios prestados al amparo del articulo 67 desla27/1992 y en consecuencia afines a
comercios, bares, cafeterias, restaurantes, depaaderopias del servidor del servicio (casa
de guardas y técnico mecanico de sefales maritin@sles sociales, etc. También se
recogen los edificios destinados a talleres de emamiento y conservacion. Corresponden
bien al uso basico "COMPLEMENTARIO" bien al "MARNID RECREATIVO".

1.8.4.4.- Instalaciones Especiales.-

Dentro de las instalaciones del uso basico "COMPERWARIO" son aquellas
inherentes a los servicios especificamente podsia bien generales y urbanos cuya
ubicaciéon necesariamente ha de encontrarse en extoppor razones topograficas. Se
encuentran entre las instalaciones especialesdddasico:

1°.- Varadero.-

Se trata de varadero en un sentido amplio dondecsgen no solamente las rampas
sino también los espacios o patios destinados @sdeple embarcaciones (zonas servidas por
travel-lift o elevadores).

2°.- Astilleros.-

Cuya utilizacion se distingue de la anterior porhelcho de que se trata de
construccion de embarcaciones y no solo de suemiaminto; son espacios que se explotan
generalmente por concesionarios.

3%.- Terrazas no edificables.-

Se trata de terrazas abiertas conexas con inmuebigsros a la zona de servicio, o
incluidos en esta, donde se producen ocupaciongggimen de concesion temporal con
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instalaciones desmontables, para cafeteria o baeesias de efectos turisticos o nauticos,
alquiler de vehiculos, revistas y similares).

49 - De barcos de recreo.-

Son las instalaciones especiales de embarcacioeeseaeo 0 deportivas no
especificamente destinadas al punto 1.7.4.1.,dbrausignifica que en los usos de varaderos
no puedan servirse embarcaciones de recreo (psectos).

5% - Instalaciones de Infraestructura.-

Se refiere a estructura basica urbana que ha datearse por razones topograficas
en el Puerto o por razones de ubicacion por praddyi incluye las estaciones de
transformacion de energia eléctrica; las de impnlsie aguas residuales; las basculas, las
paradas de autobuses y otras similares.

6°.- Instalaciones recreativas.-

Que incluye todas aquellas que puedan tener cabidanparo del punto 6 del
articulo 3 de la Ley 27/92 y no incluidas en puranteriores.

7°.- Otras.-

Aquellas de caracter muy especial que no puedan tabida en ninguna de las seis
anteriores.

1.8.4.5.- Espacios libres de edificacion.-

No debe confundirse este epigrafe con el concept@espacios libres" de caracter
urbanistico y que se refiere al porcentaje que énalaktinarse en los planes generales o
parciales para parques y jardines publicos. Sa &qui de espacios masivamente ocupados
sea por la red viaria sea por las zonas ajardinseapor los ribazos o lineas costeras donde
no puede existir ningun tipo de edificacion. Sddmaén cualquiera de las cuatro zonas de los
usos basicos. Se subdivide en las siguientes:

1°.- Suelo viario.-

Que recoge todos aquellos espacios especificanusinados a red viaria no
incluyendo por consiguiente aquellos de las zoeradepOsito o de las instalaciones especiales
que de un modo circunstancia tienen una utilizapena viales pero que no son generales.

Caben, entre estos viales, tanto los interioresodos exteriores, asi como las zonas
de aparcamiento de cualquier género y régimen,pisias para bicicletas y los pasos
peatonales.

2°.- Zonas ajardinadas.-

Son aquellos espacios, normalmente para unir la pamtuaria con la ciudad o
diversas zonas portuarias entre si de un modo &mdaue, con formas mas o menos
irregulares, se destinan a jardines sin que elfdasu posible transformacion parcial o total
en red viaria 0 en aparcamientos.
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Entran pues en estas zonas ajardinadas los espdesisiados a isletas, las
medianas, las franjas ajardinadas de separacioviatks, las plazas o espacios abiertos
complementarios de los muelles y demas similares.

3°.- Linea costera.-

Se trata de zonas inaprovechables para cualgperdg actividad portuaria como
son los ribazos, las escolleras de los diques tagsl@xplanadas protegidas, los muros de
defensay playas.

Todo ello sin perjuicio de que en aquellas playagadsible utilizacion como tales
puedan tener este uso con sujecion a las Normaequkan la ordenacion de playas dictadas
por la Direccion General de Costas.

4°.- Deposito de utiles de pesca, reparacion y sdoale redes.-

Son los especificos para este tipo de actividaghesijuicio de que se combinen con
espacios ajardinados contando cada uno de los@smitsu propio uso.

59.- Otros.-

Se incluyen estos usos de los espacios libres ifieaetbn aquellos otros que no
puedan tener cabida en los conceptos anteriores g&un modo expreso se sefialen.

1.8.5.- APLICACION AL PUERTO.-

En el adjunto cuadro, y en concordancia con la tejalanos n°® 6, se han expuesto
las aplicaciones de la superficie terrestre a cembade los cuatro usos basicos que han sido
antes enumerados y definidos. Si existieran espat@oreserva prevenidos para algunos de
estos usos basicos, también se han especificaalzaodo la superficie final que, en base a
las previsiones, corresponderia a cada uno destus Cuando existen diversas zonas o areas
con el mismo uso basico, se ha puesto esta ciemmat de manifiesto a través de la
pertinente sigla del plano.

Aunque se hayan especificado posibles usos esmecii categorias, conforme a la
norma ello no tienen mas efectos que puramenteatidos o informativos; ahora bien, debe
expresarse por su relativa importancia en cada dendas dos zonas que la de usos
complementarios M.1. se destina esencialmente acap&ntos y servicios de la
Administracion o comerciales, mientras que la desusomplementarios M.2. tiene un
acusado caracter de auxiliar de la zona maritinmweativa por ubicarse en ella las
instalaciones de mantenimiento y reparacion ameéfoslieservicios complementarios a las
embarcaciones menores, tanto de recreo como da.pesc
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CUADRO DE SUPERFICIES DE USOS BASICOS DEL PUERTO DELA SAVINA

Planon°6 | Area Uso Basico Sigla Finalidad (.) Superficie
Plano m2
C-1 Propia 9.633
Hoja Unica 1 Comercial C-R De reserva en tierra 3.670
Cc-C Comunes 10.068
Total 23.371
P-1 Propia 7.152
Hoja Unica 2 Pesquero P-C Comunes 2.953
P-R De reserva en tierra 649
Total 10.754
R-1 Propia 11.558
Hoja Unica 3 Maritimo R-C Comunes 4.134
Recreativo Total 15.692
_ M-1 Propia 10.588
Hoja Gnica | 4 | Complementario| -2 Propia 8.174
y M-R De reserva 11.461
5 M-C Comunes 14.479
Total 44.702
TOTAL SUPERFICIE EN M 2 94.519

(.) "Propia" cuando la superficie del area esta yastrictamente afecta al uso basico; "De reserva" @ando
no esta aun afecta pero en la prevista reserva casponde a este uso; "Comun" cuando se trata de
superficies incluidas en el area pero que son deaigeneral (viales generales, etc.) o de efecto gahe
(escolleras de proteccion, diques de abrigo, etc.)
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1.9.- VIGENCIA Y MODIFICACION DEL PLAN DE
UTILIZACION.-

1.9.1.- VIGENCIA.-

Las determinaciones del Plan de Utilizacion tendvigencia indefinida hasta su
modificacion o revision a partir del dia siguierslede la fecha de la publicacion de su
aprobacion por el Ministerio de Fomento en el Bol€ificial de las Islas Baleares (B.O.1.B.).

1.9.2.- MODIFICACION SUSTANCIAL .-

Se consideran que concurren las condiciones denaadfificacion sustancial cuando
asi lo estime la Autoridad Portuaria de Baleareseniente para el interés general y, en todo
caso, cuando se dé alguna de las siguientes diatuomes:

a).- Inadecuacion del Plan de Utilizacion para el cum@nto de los objetivos
estratégicos de la Autoridad Portuaria.

b).- Aparicion de nuevas demandas no recogidas que gapama clara alteracion del
marco de sus previsiones.

c).- Incremento o disminucién sustancial del volumentidgico de mercancias.

d).- Prevision por la Autoridad Portuaria de la necasida introducir usos diferentes
a los establecidos en el Plan de Utilizaciéon, srél@as de la zona de servicio, de modo que
supongan alteracion de los usos basicos asignadagipel, o realizacion de ampliaciones de
infraestructuras portuarias que no impliquen moddién de la delimitacion terrestre de la
zona de servicio, cuando se dé alguno de los sigsesupuestos:

dq).- La superficie modificada, que se amplia, exceda2@8b de la superficie
total de la zona de servicio.

dp).- Cuando se alcance el umbral citado por acumula@ampliaciones y no
se hubiera procedido a una modificacién del Plabtdzacion.

1.9.3.- MODIFICACION PUNTUAL.-

Se consideraran modificaciones puntuales en el B&anJtilizacion las que no
supongan alteracion de su superficie en mas deOUnde la superficie total de la zona de
servicio.

Cualquier otra modificacion tendra el caracter amificacion sustancial como se ha
expresado en el epigrafe 1.9.2.

1.9.4.- PROCEDIMIENTO DE MODIFICACION DEL PLAN.-

Las modificaciones sustanciales del Plan de Utita se ajustaran a las mismas
reglas y procedimientos que se aplican para sibapi@n.

La construccion de infraestructuras portuarias moiempliquen modificacion de la
delimitacion terrestre de la zona de servicio eprtgporcion establecida en el numero 3 de
este apartado, aunque impliquen el relleno de mhete& zona de las aguas del puerto, no
supondran modificacion sustancial del Plan de z#iion. Una vez construidas se les
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asignara un uso basico si no se halla previstol afe geserva, y su plano de planta se
adjuntara a la documentacion del Plan de Utilizacidmo un anexo.

La virtualidad del pase al uso basico de los espa&si prevenidos como de posible
reserva en agua, se realizara mediante la aprobaeidos correspondientes proyectos de
obras del puerto, de acuerdo con lo previsto grueto 1 del articulo 21 de la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y dealan® Mercante, modificada por la Ley
62/1997, de 26 de diciembre. Dicha aprobacion ngiréxla modificacion del Plan de
Utilizacidn, debiendo incorporarse a este, comoxanel referido plano de planta del
proyecto debidamente aprobado.

Las modificaciones puntuales asi aprobadas sepo@an a la documentacion del
Plan de Utilizacibn como un anexo, debiendo qued&rencia suficiente en todas las
paginas, del Plan de Utilizacion, a que afecteosiienido.
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1.10.- DOCUMENTOS DE QUE CONSTA EL PRESENTE
PROYECTO DE PLAN DE UTILIZACION.-

El presente Plan de Utilizacion consta de los siggis documentos:

DOCUMENTO N° 1.- MEMORIA,
con los siguientes ANEXOS:

ANEXO N° 1.- Fotografias histéricas del Puerto de & Savina.

ANEXO N° 2.- Cuadros de trafico (tomados de la Memta de la Autoridad
Portuaria de Baleares de 1.994).

ANEXO N° 3.- Previsiones de trafico (acordadas engrla Autoridad Portuaria
de Baleares y Puertos del Estado).

ANEXO N° 4.- Exposicion genérica de los indicadorestilizados en el método
empirico de planificacion de terminales portuarias.

ANEXO N° 5.- Indicadores de planificacion de puerte (recopilados por el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puerjos

ANEXO N° 6.- Indicadores de planificacion de puerte procedentes de la
UNCTAD.

ANEXO N° 7.- Diversos indicadores portuarios extralos de las memorias de los
puertos espafioles.

ANEXO N° 8.- Modelos de fichas utilizadas para losalculos de capacidad de
terminales de trafico unico o trafico multiple.

ANEXO NP° 9.- Actualizacion de indicadores portuaric.

DOCUMENTO N° 2.- PLANOS.
con las siguientes HOJAS:

HOJA N° 2.1.- Plano de situacion

HOJA N° 2.2.- Delimitacion actual de las aguas deluerto

HOJA N° 2.3.- Delimitacion de la zona de servicicetrestre actual
HOJA N° 2.4.- Delimitacion futura de las aguas dgbuerto

HOJA N° 2.5.- Delimitacion de la nueva zona de sdoio terrestre

HOJA N° 2.6.- Atribucién de usos.
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1.11.- CONSIDERACION FINAL.-

El presente Proyecto de Plan de Utilizacién ha sedactado con intervencion de las
diferentes Unidades de la Autoridad Portuaria dedas, tomando como base los estudios
actualizados y material utilizado, tanto para lanfacion del Proyecto de Plan Especial del
Puerto como para el replanteo y amojonamiento dditoites de la zona de servicio del
puerto actualmente aprobada, habiendo intervenidta eedaccién -con adecuacioén a los
criterios sefialados por el Director D. Angel Matiésteos, Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos-, el Jefe de Departamento D. Fernando BeeerReula, Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos, el Arquitecto Técnico Jefe deddinente unidad de la Autoridad
Portuaria de Baleares, D. José |. Arroyo CabeZiae@irio de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de lagthsidad Politécnica de Catalunya D. Juan
Salvador Iriarte y, como asistencia técnica, elfddar Titular de Universidad (exc.) en
Infraestructura del Transporte, Doctor IngenieroGi#eminos, Canales y Puertos, D. Rafael
Soler Gaya, amén del personal técnico y auxiliactaf a las respectivas unidades del Ente
Publico.

Palma de Mallorca, a 24 de mayo de 2.002.

El Director, El Jefde Departamento, El Jefe de Unidad,

Fdo.: Angel Matias Mateos. Fdo.: Fernando BarenReula. Fdo.: José |. Arroyo Cabeza.
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