(DT/RS/IMPizé/Planuti/Palma)

PLAN DE UTILIZACION DE LOS ESPACIOS PORTUARIOS
DEL PUERTO DE PALMA DE MALLORCA.

AJUSTADO

1.-MEMORTIA

1.1.- INTRODUCCION.-

Los Planes de Utilizacién de los espacios portuarios son instrumentos prevenidos en
el punto 2 del articulo 15 de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre (B.O.E. de 24 de noviembre
de 1992), para determinar, entre otros extremos, la zona de servicio del puerto; por disponerlo
asi el punto 2 del articulo 19 de dicha Ley son de aplicacion, en el caso de que no se haya
aprobado el Plan Especial del Puerto, que es el instrumento de utilizacién ordinaria, para la
realizacion de las obras en el dominio publico portuario; este plan especial, también prevenido
en la legislacion urbanistica, estd contemplado en el articulo 18 de la repetida Ley.

1.1.1.- OBJETO DEL PLAN.-

En el Puerto de Palma de Mallorca se da la circunstancia de hallarse aprobado
definitivamente el Plan Especial sobre el que recayo, con arreglo a la legislacion vigente
aplicable en su momento, la pertinente aprobacion definitiva acordada por el Ilmo.
Ayuntamiento Pleno de Palma de Mallorca en sesion de 30 de enero de 1.997; ahora bien, las
vicisitudes del tramite, derivadas de la aplicacion de la legislacion autondmica, produjeron
una dilacién considerable en la resolucion final de este proyecto de instrumento urbanistico,
maxime cuando se requirio, en virtud de esta legislacion, la tramitacion complementaria de un
Estudio de Evaluacion de Impacto Ambiental, extremo éste que, conforme a la legislacion del
Estado, y en virtud del punto 2 del articulo 21 de la meritada Ley, solo seria de aplicacion en
el caso de modificar substancialmente la configuracion y/o los limites exteriores de los
puertos. (En el B.O.C.A.LB. n° 2 de 03/01/98 fue publicado el Texto Refundido del Plan
Especial del Puerto de Palma de Mallorca, correspondiente a su aprobacion definitiva).

Se trata pues, con la redaccion del presente Plan, de considerar las infraestructuras
existentes en la actualidad, contemplando asimismo las nuevas superficies prevenidas para
aumentar el espacio terrestre que contiene el Plan Especial aprobado con los nuevos estudios
propios del presente instrumento y con las utilizaciones posibles de estos espacios, teniendo a
la vista las determinaciones que el propio proyecto de Plan Especial contiene, y, en concreto,
los usos o utilizaciones de los diversos sectores portuarios, conforme al articulo 3 de la citada
Ley 27/92 de 24 de noviembre y, en especial, su punto 6.

Al propio tiempo, y como quiera que asi lo dispone el articulo 15 de la Ley 27/92 de
24 de noviembre, se procede a la practica de aquellas ligeras rectificaciones de hecho de la
zona de servicio del Puerto, que no cuentan aun con el correspondiente apoyo en una situacion
de derecho, y que tampoco requieren la préactica de expropiaciones o de intervencion de
particulares, asi como a la inclusion de futuros espacios con génesis de diversa indole.
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1.1.2.- DISPOSICIONES APLICADAS.-

La formacion y tramitacion del Plan de Utilizacion viene prevenida por los puntos 2,
3 y 4 del articulo 15, punto 2 del articulo 18, punto 3 del articulo 56, punto 2 del articulo 57 y
punto 2 y 3 del articulo 63, de la meritada Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

La Secretaria General de Puertos del Estado con fecha 22 de marzo de 1995 cursa
una circular a las Autoridades Portuarias relativa a los "Criterios sobre el contenido,
documentacion, efectos, vigencia y modificacion del Plan de Utilizacion de los Espacios
Portuarios" a los que se atiene la formacion del presente. Dicha circular dice asi:

"En desarrollo de lo establecido en el articulo 15.2. de la Ley de Puertos sobre el
Plan de Utilizacion de los espacios portuarios, y como criterios que se pueden tener en
cuenta en la elaboracion de los planes de utilizacion que se estan tramitando en los puertos
de interés general de titularidad estatal, se pueden serialar los siguientes:

1.1.- Contenido del Plan de Utilizacion.

El articulo 15.2. de la Ley 27/1992, prevé que la delimitacion de la zona de servicio
se harad a propuesta de la Autoridad Portuaria a través de un Plan de Utilizacion de
los espacios portuarios que incluira los usos previstos para las diferentes zonas del
puerto, asi como la justificacion de la necesidad o conveniencia de dichos usos. Por
ello, el Plan de Utilizacion debera contener, ademds de la delimitacion de la zona de
servicio, los usos previstos para las diferentes zonas en que se divide la misma.
Dichos usos pueden clasificarse en las siguientes categorias:

A.- Los usos basicos portuarios a que se destinan las dreas en que se divide la zona
de servicio.

B.- Igualmente se especificaran las categorias o usos especificos portuarios en que
se desagreguen, con cardcter meramente indicativo. La alteracion de éstos no
implicara modificacion del Plan de Utilizacion, si la nueva categoria o uso
especifico se incluye en el tipo basico, salvo que asi se establezca en el propio
Plan de Utilizacion.

1.2.- Documentacion del Plan de Utilizacion.

Se considera conveniente que el Plan de Utilizacion contenga los siguientes
documentos:

a) Memoria y estudios complementarios, que abarcardn:

1°.- Antecedentes historicos.

2°.- Analisis del puerto en la actualidad.

3.~ Necesidades futuras y las ampliaciones previsibles.

4°.- Delimitacion de la zona de servicio, con atribucion de los usos portuarios
previstos a cada una de las areas en que se divide la zona de servicio.

5°- Analisis pormenorizado de cada drea.

6°.- Previsiones de trdfico y capacidad de las instalaciones actuales.

7%~ Estudios necesarios o convenientes para justificar o motivar las ampliaciones

o desafectaciones introducidas.



b) Planos a la escala adecuada, que incluiran en todo caso:

1°.- Plano de situacion.

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

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

4°.- Planos pormenorizados por dreas de la zona de servicio propuesta.

5°- Delimitacion futura de las aguas del puerto.

6°.- Planos por dreas con la atribucion pormenorizada de usos a cada una de las
dreas.

7%= Planos que identifiquen la ubicacion de los terrenos de titularidad privada o
patrimonial de las Administraciones, en su caso, que se incluyan en la nueva
delimitacion de la zona de servicio.

1.3.- Efectos del Plan de Utilizacion.-

Conforme indica el articulo 15.5. de la Ley, una vez aprobada la delimitacion de la
zona de servicio, el texto integro de la aprobacion se publicara en el Boletin Oficial de la
Comunidad Autonoma. Por ello, el Plan de Utilizacion producird inmediatamente efectos una
vez publicada su aprobacion en el Boletin Oficial.

Se considera oportuno introducir los siguientes criterios:

1.- La utilizacion de las distintas areas se efectuard de acuerdo con los usos
basicos y categorias establecidas en el Plan de Utilizacion.

No obstante, la Autoridad Portuaria podra efectuar en dichas dreas otros usos o
actividades no previstas en los tipos bdsicos, siempre que tengan cardcter provisional o se
requieran temporalmente para la satisfaccion de necesidades de mayor interés publico, sin
que tales usos puedan exceder en ningun caso del 20% de la superficie del area.

2.-En tanto no se desarrollen los correspondientes proyectos y se proceda a la
construccion de instalaciones, la Autoridad Portuaria podra autorizar usos
publicos en los espacios de la zona de servicio que no estén directamente
vinculados a la explotacion comercial o portuaria, con cardacter provisional y
siempre que no condicionen o perturben el futuro desarrollo portuario.

3.- La realizacion por la Autoridad Portuaria de usos diferentes a los
establecidos por el Plan de Utilizacion en las areas de la zona de servicio, que
supongan alteracion de los usos bdsicos asignados por aquél exigiran su
modificacion, cuando se den alguno de los siguientes supuestos:

a) La superficie de usos bdsicos modificados exceda del 50%, en el area de que
se trate.

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

¢) Cuando se alcancen los umbrales citados por acumulacion de rectificaciones
inferiores a los mismos y no se hubiera procedido a una modificacion del
Plan de Utilizacion.



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

Se considera conveniente introducir las siguientes determinaciones en la normativa
del Plan:

1.- Las determinaciones del Plan de Utilizacion tendran vigencia indefinida,
hasta su modificacion o revision.

2.- La Autoridad Portuaria podra iniciar el procedimiento de modificacion del
Plan de Utilizacion cuando lo considere conveniente para el interés general
¥, en todo caso, cuando se den alguna de las siguientes circunstancias:

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

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

¢) Incremento o disminucion sustancial del volumen del trafico de mercancias.

d) Aplicacion de los supuestos recogidos en el num. 3 del apartado anterior.

3.- Se consideraran modificaciones puntuales del Plan de Utilizacion las que no
supongan alteracion sustancial al esquema de usos, por no incluir
variaciones en mas de un 50% de la superficie destinada a un uso basico en
una de las dreas de la zona de servicio, o un 20% de la superficie total de la
zona de servicio.

4.- Cualquier otra modificacion tendra el cardcter de modificacion sustancial.

5.- Las modificaciones puntuales se ajustaran a las mismas reglas y

procedimientos previstos para la aprobacion de un Plan de Utilizacion, pero
reduciran su contenido a justificar la modificacion concreta que planteen a la
delimitacion y usos afectados.
Las modificaciones puntuales aprobadas se incorporaran a la documentacion
del Plan de Utilizacion, como un Anexo, debiendo quedar referencia
suficiente en todas las paginas del Plan de Utilizacion a que afecte su
contenido.

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

7.- La construccion de infraestructuras portuarias que no impliquen modificacion
de la delimitacion de la zona de servicio, o de los usos en las proporciones
establecidas en el num. 3 de este apartado, aunque impliquen el relleno de
parte de la zona de aguas del puerto, no supondran modificacion sustancial
del Plan de Utilizacion. Una vez construidas, se les asignara un uso basico y
se adjuntaran a la documentacion del Plan de Utilizacion como un Anexo.

8.- El cambio de uso basico de "reserva" al "comercial” o similar, se realizara
mediante la aprobacion de los correspondientes proyectos de obras del
puerto, de acuerdo con lo previsto en el num. 1 del art. 21 de la Ley 27/1992.
Dicha aprobacion no exigira la modificacion del Plan de Utilizacion,



debiendo incorporarse a éste, como Anexo, el proyecto debidamente
aprobado”.

Por otra parte la Direccion Técnica de Puertos del Estado recomienda que la
documentacioén se ordene con arreglo al siguiente indice:

1.- MEMORIA.-

1.1.- Introduccion

1.2.- Antecedentes

1.3.- Analisis del puerto en la actualidad

1.4.- Previsiones de trdfico y capacidad de las instalaciones 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 justificacion.

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 actual.
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 recogen, tanto en la Memoria como en
los Planos, todos los puertos y extremos a que hace referencia la Circular de la Secretaria
General anteriormente transcrita.

1.1.3.- JUSTIFICACION DE LOS USOS.-

No resulta ocioso reproducir en cierto modo en el presente instrumento las
justificaciones de las previsiones y usos aun cuando la Memoria del Proyecto de Plan
Especial, aprobado definitivamente ya justifica los diferentes usos que hoy dia tienen los
espacios portuarios, o aquellos otros que se pretenden implantar, en algunas de las actuales
zonas; ello deja huella en los Epigrafes 1.4., 1.5. y 1.8.

Obviamente se corresponden totalmente los usos del presente Plan de Utilizacion,
con los que, para el término del plazo prevenido de ocho afios al hacerse el estudio del Plan
Especial, contiene aquel instrumento urbanistico, aunque no asi con los actuales, por cuanto
hoy dia no se cuenta con las nuevas infraestructuras o espacios de zona portuaria de nueva
creacion, contemplados como espacios de reserva.

Se recogen pues aqui, los usos actuales mas aquellos nuevos compatibles con las
nuevas infraestructuras existentes o previstas en el bien entendido de que la aprobacion del
Proyecto de Plan Especial y la ejecucion paulatina de las infraestructuras nuevas que contiene
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habran de ir produciendo los pertinentes efectos de cambio de utilizacion prevenidos en el
presente Plan.

A titulo puramente informativo se recoge en el Epigrafe 1.5.3. los cuadros de
descripcion de usos que tiene el Proyecto de Plan Especial y los que, siguiendo una
zonificacion similar (ya que procede recoger como de reserva los espacios de nueva creacion
prevenidos en el Plan Especial) se aplican en el Plan de Utilizacion.

Asimismo, como quiera que ha pasado un dilatado espacio de tiempo desde la
redaccion y aprobacion del Proyecto de Plan Especial, y existen utilizaciones mas perfiladas,
especialmente en lo referente a las ultimas infraestructuras creadas, se recogen en los
Epigrafes 1.6. y 1.8. las utilizaciones que se pretende dar en un futuro inmediato, o se dan ya,
en estas nuevas infraestructuras, amen de aquellas superestructuras a situar en los
correspondientes ambitos, precisas también en un futuro inmediato y acordes con las
utilizaciones antes mencionadas.

En aquellos casos en que se produce un cambio de utilizaciéon con motivo de nuevas
infraestructuras significativas, aun no iniciadas, se recoge la utilizacion actual sin perjuicio de
que, como se ha indicado, la aprobacion del Plan Especial pueda provocar la habilitacion de
los nuevos espacios de la zona de servicio del puerto o bien de las nuevas instalaciones que
permitan el paso ulterior de las actuales infraestructuras a los usos finales prevenidos.

1.1.4.- JUSTIFICACION DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Conforme senala el punto 2 del articulo 15 de la ya citada Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, la delimitacion de la zona de servicio, se realiza precisamente a través del presente
Plan de Utilizacion de los Espacios Portuarios que incluye los usos previstos para las
diferentes zonas del puerto y se trata aqui de justificar la necesidad y conveniencia de dichos
usos.

Por lo que se refiere a los terminales de trafico mercantil, tanto de mercancias como
de pasajeros, la justificacion aparece ya detallada "in extenso" en la Memoria del Plan
Especial; pero en el presente proyecto se procede nuevamente aplicando el conocido "método
empirico" para la justificacion de las terminales a través de las clasicas Fase I que estudia la
eventual presentacion de cuellos de botella derivados de la linea de atraque y métodos
operativos; de la Fase II que tiene en cuenta la gran proporcion de buques transbordadores, y
la Fase IV que contempla las necesidades de espacio para el depdsito de mercancias, y
preparacion de la operacion portuaria amen de las clasicas operaciones de recepcion y entrega.
Este mismo método se aplica de nuevo ahora con datos mas actuales y con la incorporacion de
la Fase III -no considerada en los estudios del Proyecto de Plan Especial- para analizar la
saturacion de los viales.

Pero el Puerto, que es de interés general en virtud de lo prevenido en el Anexo de la
meritada Ley 27/92, tiene otro tipo de traficos, cuales son los que se contemplan expresamente
en el punto 6 del articulo 3 de la Ley. Segun esta disposicion los puertos comerciales que
dependen de la Administracion del Estado han de integrar en la Unidad de su gestion los
espacios y darsenas pesqueras asi como los espacios destinados a usos néutico-deportivos
situados dentro de su zona de servicio; asimismo se pueden incluir en su ambito los espacios
destinados a otras actividades no comerciales cuando éstas tienen caracter complementario a
la actividad esencial o equipamientos culturales o recreativos. Es bien conocida la gran
demanda que existe en las Islas Baleares, y en este puerto en particular, de puestos de atraque
para las embarcaciones de recreo y esta circunstancia, amen de la satisfaccion de las
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necesidades pesqueras, han sido tenidas en cuenta para la prevision de los espacios necesarios
a incluir en la zona de servicio del puerto.

Asimismo se pretende que el Plan permita la utilizacion del Muelle Viejo para
actividades ludicas acordes con el fin prevenido para la darsena historica del puerto que no es
otro que el de barcos de recreo de porte idoneo para el célculo existente; es fin, cada vez mas
comun en las darsenas histéricas de los puertos de paises europeos, suponer una ambivalencia
del uso portuario con el civico-ciudadano precisamente en un paraje donde las actividades de
cariz industrial, como puedan ser las de carga y descarga o reparacion, han ido desapareciendo
en el transcurso de los ultimos lustros, paralelamente al mayor respeto y cuidado por los
distintos estamentos y Administraciones han venido prestando al 4rea historica adyacente a la
portuaria, como son las murallas, el Consolat de Mar, la Lonja de armadores, el Huerto del
Rey, el Palacio de la Almudaina -residencia real- catedral, etc. En todo caso estos usos
recreativo-culturales se hallan plenamente conformes al punto 6 del articulo 3 de la Ley 27/92.
Se deja preparado el Plan asi para dar satisfaccion a una demanda repetidamente vertida en la
prensa por cualificados representantes del Ayuntamiento.

También han sido incluidas las necesidades derivadas de la vialidad o de la conexioén
por tierra para la unidon de los distintos terminales o zonas de servicio portuarios con la red de
comunicaciones de la Isla. Todo ello con independencia de que se pueda estudiar o prevenir
un sistema de Convenio con el Ayuntamiento, o de Gestion Indirecta a través de contratos de
gestion de servicios, para la regulacion de los traficos y los aparcamientos.

En cuanto a aquellos espacios meramente sobrantes sin posible utilizacion para
servicios portuarios, directos, o complementarios indirectos, que se puedan prestar desde
inmuebles fronteros a la zona portuaria, se prevé su declaracion de sobrantes procedentes del
dominio publico, y, a su vez, de la antigua zona maritimo-terrestre, su consecuente entrega al
Ministerio de Hacienda y ello sin perjuicio de que se pueda, en ramo documental
independiente a tramitar por el Ministerio de Economia y Hacienda, proceder a su entrega al
Ayuntamiento para espacios libres o jardines, o completar viales. La justificacién de estos
espacios resulta de la comparacion del limite propuesto para la nueva zona de servicio del
Puerto con el actual limite de dicha zona de servicio, coincidente o no con el primitivo
deslinde del antiguo limite de la zona maritimo-terrestre. En el Epigrafe 1.2. de la presente
Memoria se recogen los correspondientes deslindes y sus aprobaciones.

En dicho Epigrafe 1.2 se recogen, asimismo, los deslindes provisionales que ha
practicado la Demarcacion de Costas de Baleares a través de los cuales se pone de manifiesto
que el espacio portuario necesario para los servicios prevenidos se halla en dominio publico
maritimo-terrestre salvo las excepciones que puedan resefarse expresamente.



1.2.- ANTECEDENTES.-
1.2.1.- RELACION HISTORICA DEL PUERTO CON LA CIUDAD.-

1.2.1.1.- Antecedentes historicos.-

El puerto de Palma de Mallorca no se separa acusadamente de los antecedentes
histéricos comunes a la generalidad de los puertos espafoles, en especial a los del area
mediterranea. Aun asi tiene algunas peculiaridades dignas de mencion, como es la relativa a la
importancia que se dio, ya desde finales del siglo XIX, a las embarcaciones menores de recreo
y, también, a la paulatina pero pronta reaccion que se produjo, a las medidas que se tomaron a
lo largo de los afos 40 en relacion con el acotamiento de determinadas zonas portuarias. Todo
ello se vera seguidamente.

La relacion del Puerto con la Ciudad no era objeto de especial consideracion hasta
mediados del siglo XIX pues hasta entonces Puerto y Ciudad constituian un todo intimamente
imbricado, sin que en los puertos hubiera ningin motivo especial, derivado de su trafico
mercantil, para establecer normas o condiciones que implicaran un régimen especial desde el
punto de vista urbanistico existiendo tan solo normas puntuales relativas a su policia o
explotacion.

Los espacios portuarios eran totalmente abiertos, su régimen -en cuanto a la
construccidon y conservacion de las infraestructuras- seguia un modelo latino, en que estas
estaban encomendadas a corporaciones o entidades mas bien vinculadas al Rey o al
equivalente al Gobierno Central, a través de las peculiares instituciones de las Islas Baleares,
constitutivas de uno de los reinos de Espafia -con escasa intervencion de los gobiernos
propiamente municipales- adoptandose las principales decisiones, por lo que concernia a la
realizacion de nuevas infraestructuras, por los representantes de la Autoridad Real, y, en lo
referente a las normas de uso o explotacion, por aquellas entidades que tenian a su cargo la
administracion, vigilancia o control del negocio maritimo sea en forma de Colegios de la
Mercaderia, sea en forma de Consulados de Mar; en el caso particular de Palma primero al
Colegio de la Mercaderia y después el Real Consulado de Mar y Tierra, en la primera mitad
del siglo pasado, hasta la entrada en vigor de las leyes especificas dictadas por los gobiernos
liberales de Isabel II.

Dada la relativa modestia de las instalaciones existentes y necesarias a la sazon, y
este sistema de construccidon y gestion, era impensable la produccion de ningun tipo de
conflicto entre el Puerto y la Ciudad, que, en cierto modo, vivian sus respectivas vidas con
escasa preocupacion del uno por la otra, o viceversa. A ello contribuia, a no dudar, el sistema
de ciudad amurallada que perdurd hasta bien entrado el siglo XIX, cuando no hasta el final de
dicha centuria en Palma, en que el recinto fisico de la ciudad quedaba perfectamente definido
por las fortificaciones y el puerto se constituia como algo exterior, con vida independiente, e,
incluso, con sus propias defensas, que nunca se dejaron de considerar al realizar los proyectos
de las obras portuarias a lo largo de los siglos XVI a XIX.

La realizacion de las diferentes infraestructuras -y, estas atn limitadas a las grandes
obras de abrigo o atraque- no tuvo una regulacion especifica hasta la Real Cédula de Carlos 111
de 1786 "por la cual se establece la economia e intervencidon que debe observarse en las obras
de los puertos maritimos, que se construyen a costa de los arbitrios o caudales publicos en la
forma que se expresa".



Hasta la promulgacion de esta disposicion las obras se realizaban con fondos de muy
diversa procedencia y con intervencion totalmente diferente segun la ocasion y los casos. A
partir de esta Real Cédula se establecen los grandes principios que han venido siendo una
constante con posterioridad para la ejecucion de toda obra publica, a saber: 1°) la existencia de
un proyecto previo debidamente aprobado por la autoridad competente (en este caso la Real);
2°) la existencia de un control de los fondos que se aplican a esta obra y de los cuales se debe
disponer con anterioridad para poder iniciarla (la actual aprobacion econémica de las obras),
y, por ultimo, 3°) la necesidad de un control durante su realizacion y de final que asegure la
ejecucion de las obras con arreglo a los presupuestos aprobados y al proyecto también
aprobado al principio (la actual inspeccion y reconocimiento final). Estos tres principios no
requerian de mas requisito que sefalar cuales eran las autoridades competentes en cada caso y
la procedencia de los fondos que se aplicaban. En lo concerniente a lo primero los facultativos
de la Armada eran los encargados de la realizacion de los proyectos y de la direccion de las
obras hasta 1851 en que, creado el antiguo Ministerio de Fomento, pasan estas atribuciones
facultativas a los ingenieros civiles, o ingenieros de caminos, canales y puertos. Se admite
implicitamente que el proyecto sometido a aprobacion no puede ser combatido, alcanzada
ésta, por ninguna otra autoridad, a la que no cabe sino la representacion o queja ante el Rey,
en su caso.

Los proyectistas limitaban su atencion a las obras y poca prevision se hacia en
relacién con las diversas construcciones ajenas a ellas y a su relacion con la ciudad; por
gremios, entidades o particulares se levantaban edificaciones en el dominio publico portuario
con fines concretos y especificos; la ausencia de norma y de un verdadero plan daba lugar a
cierta anarquia, incluso funcional, por lo que no faltaban algunos establecimientos mas o
menos ajenos al quehacer portuario, como son las casas de bafos, y todo ello en un "totum
revolutum" que mostraba la ausencia total y absoluta de planificacion y el oportunismo de que
se habian aprovechado algunos para conseguir su correspondiente ocupacion privativa para
beneficio propio, circunstancia que, con el tiempo, daria lugar al planteamiento de problemas
de usurpacion. En el plano de la zona portuaria que se levantd con ocasion de uno de los
primeros planes del Puerto de Palma de Mallorca se aprecia esta andrquica distribucion de las
superficies.

Han de llegar las organizaciones derivadas de la formacion de los incipientes
Servicios de Obras Publicas, a partir de 1851, y, en especial, las grandes Leyes de Obras
Publicas, la General de 1877, y, en especial, la de Puertos de 1880, para que se inicien serias
ordenaciones en las zonas portuarias y una relativa planificacion de las obras en relaciéon con
sus respectivas ciudades aunque ello se introdujo con un aspecto puramente econdmico lo cual
habria de informar durante mucho tiempo, y hasta la aparicion de la privativa legislacion
urbanistica, las diferentes planificaciones estudiadas en el seno de los antiguos Ministerios de
Fomento y de Obras Publicas a lo largo de un siglo (de mediados del siglo XIX a mediados
del XX).

La creacion de la Junta de Obras del Puerto de Palma en 1872, tuvo escasa incidencia
en la relacion Puerto-Ciudad ain cuando, por la formacion de los respectivos Organos
colegiados -con intervencion directa de Diputacion y Ayuntamiento cabria haber esperado
mejores frutos en este sentido; solo al final de la vida de este Organismo y tras un largo
periodo en que su quehacer principal consistia en formar la infraestructura de los puertos, es
decir, la realizacion de obras, no se tuvo una conciencia clara de los importantes aspectos
tanto de su correcta gestion como de la relacion urbanistica del Puerto con la Ciudad.

La nueva legislacion del siglo XIX establece ya para los puertos los conceptos de
"interés general" y de "interés local", con su correspondiente consecuencia en la clasificacion
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del puerto -que en principio debia ser por Ley- y, a fin de cuentas, en la definicién de quien
debia correr con los gastos de su construccion, mantenimiento y explotacion: el Estado en el
primer caso, y el Ayuntamiento (o Diputacion) en el segundo. Esta clasificacion acab6 siendo
fijada por Decreto y el periodo comprendido entre el final del siglo pasado y mediados del XX
estd empedrado de clasificaciones que, al principio, engrosan cada vez mas la clasificacion de
"interés general". Si se considera la antigua clasificacion de "refugio", también llamada
"interés general de segunda clase", dada a los puertos pesqueros o de embarcaciones menores
sin ningin trafico mercantil, resulta que, histéricamente, "de facto" todos los puertos
espafioles han venido dependiendo del Estado (hoy Estado + Autonomias). La legislacion
contemplaba los puertos municipales; pero, por los antecedentes historicos expuestos y por la
absoluta falta de tradicion, nunca estuvieron los Ayuntamientos interesados en construir,
mantener, administrar y gestionar un puerto; antes bien se unian a la presion politica para
pasar el puerto de una situacion ambigua a la de "interés general" viendo la ventaja economica
de cargar los costos al Estado y renunciando, acaso inconscientemente, a que el puerto
constituyera un servicio municipal mas. Eran tiempos, sin duda, en que los problemas de
gestion no tenian la envergadura de hoy en dia pero hubiera resultado verdaderamente insdlito
que un Ayuntamiento gestionara un puerto.

Sélo la Diputacion tuvo timidas actuaciones de indole portuaria que no pasaron de la
ejecucion de modestisimas infraestructuras sin ninguna vocacién comercial, sino mas bien
encaminadas a prestar servicio a reducidas comunidades de pescadores y quedando después
abandonadas. Al crearse los "Grupos de Puertos" en 1926 éstos se hacen cargo de estas
instalaciones rudimentarias, es decir pasan al Estado por la via de hecho.

1.2.1.2.- El concepto de "zona de servicio' .-

El concepto de "zona de servicio" del puerto aparece ya en las disposiciones legales
del siglo XIX y es nitidamente expresado en la Ley de Puertos de 1880. Ello no obstante se le
da un cardcter muy restringido al principio y todas las interpretaciones obedecen
exclusivamente a la asignacion de espacios para la estricta necesidad de la operacion portuaria
de carga-descarga y de estiba-desestiba contempldndose soélo el trafico mercantil e
ignorandose, aunque teniéndose, las actividades complementarias del puerto que habrian de
ser objeto de incorporacion mas adelante.

De hecho la delimitacion derivada de este concepto se considera Unicamente de
aplicacion en los puertos de mayor relevancia e interés y asi es estudiada desde el primer
momento para el puerto de Palma de Mallorca; pero es ignorada después.

La tardia atencion prestada en definitiva a este punto -unida a la, alin mas tardia,
delimitacion del antiguo limite de la zona maritimo-terrestre a lo largo del litoral
historicamente afectado por el puerto y accidon previa obligada- pues en Palma no se llega a
disponer de verdaderos instrumentos de delimitacion de la zona portuaria tramitados
integramente, hasta los afios 60, motiva la existencia de una franja no definida del litoral, es
decir la correspondiente a la comprendida entre el antiguo limite de la zona maritimo-terrestre
y las nuevas obras que va realizando la Administracion Portuaria -sea en forma de viales
litorales, sea en forma de muelles de ribera, incluso diques de abrigo- que, en ciertos casos, no
son debidamente tratadas, pues se ven bajo una Optica solo portuaria y sin contemplar la
posible "soldadura" de estas nuevas infraestructuras portuarias con la propia Ciudad.

Aun cuando esta carencia de armonizacion se supera mas tarde, buena parte de las
soluciones adoptadas no llegan con oportunidad y se crean ya ciertas situaciones conflictivas,
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sea por carencia de infraestructura, sea por discordancia de uso, habiendo de aplicarse
soluciones técnicas y administrativas que, acaso, no sean las éptimas.

La precisa determinacion de la zona de servicio del puerto no termina hasta los afios
70, practicamente con cien afos de retraso, y ya se incluyen, con un concepto mas amplio e
integral, no solo los espacios necesarios para la operacién portuaria estricta sino también
todos aquellos que pueden ser dedicados a actividades complementarias como son la de las
instalaciones de mantenimiento y reparacion de buques o embarcaciones, la de depdsitos, la
de las infraestructuras para embarcaciones menores de pesca y de recreo, viales generales y
especificos, aparcamientos y espacios ludicos, e, incluso, algunas previsiones para industrias
de distribucion o transformacion en las que la operacion portuaria juega un papel importante,
como son los silos de cereales y de cementos.

Esta variada prevision de utilizacion de la zona de servicio del puerto se realizd en
una época en que la aplicacion de la legislacion urbanistica (la Ley del Suelo de 1956) era
incipiente por lo que falld, en general, tanto por parte del Puerto como del Municipio, el nexo
que obviamente hubiera de existir entre la planificacion de usos portuarios, y de sus
instalaciones, con las determinaciones de indole urbanistica; esta carencia o falta continu6 con
la Ley del Suelo de 1976 y no habria de resolverse formalmente hasta la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante de 1992, aunque bien es cierto que la legislacion urbanistica
ya preveia para la planificacion de las infraestructuras dedicadas al transporte maritimo la
figura del "plan especial", instrumento de practicamente nula aplicacion hasta muy
recientemente.

1.2.1.3.- El Decreto de 11 de diciembre de 1942.-

La paulatina creacién de nuevas infraestructuras dedicadas al trafico mercantil da
lugar a terminales especializados de cierta importancia cuyos problemas de explotacion se
ponen de manifiesto al llegar la década de los afios 40; esta circunstancia unida a la
preocupacion por la seguridad, tanto de personas como de mercancias, que ya priva en la
época, y a la correcta gestion aduanera, da lugar al célebre Decreto de 11 de diciembre de
1942 que prevé el cerramiento sistematico de las areas portuarias dedicadas a los diferentes
traficos. Esta disposicion, o mas bien su ejecucion, fue objeto de agrias y veladas criticas en
Palma.

Por ello, si con anterioridad se habia procedido al incipiente y puntual vallado de
determinadas zonas o muelles, con este Decreto se produce ya una planificacion general de
cerramientos que limita el acceso a gran parte de la zona portuaria, incluidos no solo los
muelles comerciales sino otras zonas como la correspondiente a las embarcaciones menores.
Los afios que siguen a dicho Decreto ven como muchas partes antes abiertas de la zona
portuaria son objeto de vallado.

Estos cerramientos facilitaron sin duda la explotacion portuaria e introdujeron
factores de seguridad tanto desde el punto de vista del contrabando, como de los hurtos de
mercancias, como de la seguridad de los bienes en la zona portuaria, extremos a los que, en
definitiva, iba dirigido el cerramiento; pero, por otra parte y sin proponérselo, también
introdujeron un factor negativo en la relacion del Puerto con la Ciudad pues el primero se
presentaba como un elemento ajeno a la misma cual si se tratara de una parcela de caracter
puramente industrial, privando a los ciudadanos de algo que habian disfrutado con pocas
limitaciones hasta entonces, cual era el curiosear y pasear a lo largo de los muelles operativos.
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Con todo en el Puerto de Palma se realiz6 el amplio vallado teniendo presente la gran
aficion de la ciudadania a la visita de los espacios portuarios por lo que, ain cuando se
cerraron practicamente del 100% de los muelles, se libré de ser espacio acotado el antiguo
espaldon del dique conocido como "La Riba" en el cual deambulaba mucho publico en
general por disponerse de una vision privilegiada de todos los muelles y de la ciudad. El llegar
paseando hasta el faro del morro constituia, segiin dicho popular, el "ganar la peseta". S6lo
podria mantenerse, ello no obstante, esta medida durante unos veinte afios mas pues la nueva
tecnologia derivada de la introduccién del sistema "roll-on roll-off" oblig6 en los afios 60 a la
demolicién de este popular espaldon de mamposteria ciclopea concertada coronado por un
banco semivolado corrido, y a la incorporacion del terreno ganado a los espacios
operacionales, y, en definitiva, a la supresion del libre acceso publico a este espacio.

1.2.1.4.- Relacion del Puerto con el Municipio.-

Es a partir del final de los afios 50 cuando aparece ya una cierta tension en la relacion
Puerto-Ciudad, acaso originada, en parte, por los importantes vallados y cerramientos a que
antes se ha hecho referencia; pero también es preciso tener presente las nuevas disposiciones
legales de tipo urbanistico que se plasman en la Ley del Suelo de 1956 donde se contemplan
ya instrumentos que involucran directamente a las planificaciones en obras portuarias, antes
solo expresamente contempladas en la legislacion de Obras Publicas.

Otra causa de que se origine esta tension se deriva del diferente concepto de
"planificacion" procedente de la clasica legislacion de Obras Publicas en comparacion con la
Urbanistica. Este punto no lleg6 a ser salvado pues se producia un doble fenomeno. Por una
parte, las planificaciones de infraestructuras portuarias, objeto de aprobacion por el Ministerio
de Obras Publicas al amparo de la Ley de Puertos de 1928, ignoraban mas o menos
inconscientemente la legislacion urbanistica, y, por otra parte, los planificadores urbanisticos -
que de ordinario se movian dentro del mundo municipal- ignoraban las planificaciones de
infraestructuras portuarias. Por ello al intentar llevar a término alguna de las dos partes una
accion no concordante con la respectiva planificacion de la otra se producian las primeras
incidencias, aunque no tuvieran mas relevancia que las del punto de vista competencial, con
ausencia real de escollo; se trataba, substancialmente, de si se reconocia al Puerto el
"dominium" o el "imperium" en la zona portuaria y cuando se dice el Puerto obviamente se
trataba en realidad del Estado.

Y aunque, en general, el buen sentido de los intervinientes daba correcta y puntual
solucion a los problemas concretos planteados, la ausencia de un instrumento
institucionalmente reconocido y aceptable por ambos producia cierta situacion de tension que
anterior e historicamente no se habia presentado. La experiencia mostrd que con la legislacion
sectorial de Obras Publicas aplicable no se podian resolver las cuestiones planteadas de un
modo general desde el punto de vista urbanistico, tanto por lo que se refiere a la aprobacion de
infraestructuras como de usos.

1.2.1.5.- La incidencia de la legislacion urbanistica; la Ley del Suelo de 1956.-

La formacion de Planes Generales o Sectoriales de Obras Publicas desde el siglo XIX
habia venido siendo el instrumento generalmente utilizado desde que se cre6 en el siglo
pasado el Ministerio de Fomento. Estos Planes contemplaban estrictamente la ejecucion de las
diferentes infraestructuras para la que estaban formados, y, a ello, no escapaban las relativas a
las obras portuarias. Consistian esencialmente en unas relaciones de obras, con sus
calendarios de ejecucién y presupuestos, sin mas pormenorizacidon que sus caracteristicas
principales y ausencia de regulacion de usos. En el Estado Liberal decimononico, fuertemente

12



centralizado y de estructura napoleonica, la decision se tomaba por el Ministerio de Fomento,
o por los que, con diversas denominaciones, le sucedieron, con escasa o nula intervencion de
Ayuntamientos y Diputaciones.

Aun no se habia desarrollado la legislacion urbanistica y tampoco habian sido
debidamente definidos los diferentes niveles de planificacion con vocacion integradora total;
por ello la aparicién de las primeras leyes de este tipo, como es la del Suelo de 1956,
supusieron, de hecho, un cambio total en los planteamientos seguidos hasta la fecha, aunque
Puertos y Ayuntamientos tardaron algo en percatarse de ello.

Ya no era suficiente la formaciéon de un Plan de Obras Publicas referido a un
determinado tipo de infraestructuras sino que, especialmente en los puertos, este debia estar
integrado dentro de otro instrumento mas general cual era el Plan Director Territorial o el Plan
General de Ordenacion Urbana. Pero esta diferencia no es apercibida al principio y los tres
Planes Generales cuadrienales del Estado que siguen al Plan de Estabilizacion de 1959 tienen
esta obvia carencia, cual es la de formarse y realizarse al margen de los instrumentos
urbanisticos, a pesar de encontrarse ya vigente la citada Ley del Suelo de 1956.

Si esta circunstancia pudo ser sobrellevada en el primer plan no sucede asi con los
ultimos, y cada vez menos a medida que pasa el tiempo, en que se hace mas palmaria la
necesidad de coordinar las planificaciones de infraestructuras y de sus usos con las de
Urbanismo.

Es precisamente a lo largo de la década de los afios 60 cuando los ayuntamientos van
teniendo conciencia de las previsiones de la Ley del Suelo de 1956 y de como quedan
involucrados los puertos; nacen asi, no sin un periodo de discusion, las primeras ideas sobre
las "competencias concurrentes" en el ambito portuario rompiendo con una tradicion
interpretativa secular que contemplaba los "Planes Generales de Obras Publicas" como
instrumentos totalmente autonomos y Unicos necesarios para dar via libre a las grandes
inversiones.

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

Es un fenomeno bien conocido el de que en ciertas poblaciones el desarrollo urbano
se ha venido basando en parte en los esquemas viarios generales, construyéndose muchas de
las edificaciones a lo largo de los viales generales que pasan por la localidad.

El puerto de Palma de Mallorca, en la parte del casco antiguo de la Ciudad y del
Paseo Maritimo Gabriel Roca no escapa a esta regla pues la formacion de modestos muelles
de ribera fue el primer aprovechamiento del litoral de las aguas abrigadas, y es, de hecho, un
vial o una calle donde, por el lado de mar, se encuentran rudimentarias instalaciones
portuarias, darsenas, pantalanes o muelles de ribera, y, por el lado de tierra, se hallan las
diversas parcelas de propiedad privada, antes colindantes con la zona maritimo-terrestre y
luego con el dominio publico portuario y, tras la realizacion de las correspondientes obras por
el Puerto, con un muelle o vial. El espacio portuario se compone pues de dos partes: la antigua
zona maritimo-terrestre y la "tierra" ganada al mar.

En este ambito espacial, con un lado en el limite de la propiedad privada y con otro
lado en el espejo de agua coexiste un vial de acceso, de desarrollo paralelo a los muelles, con
una multiplicidad de usos de cardcter mas o menos portuario. Por dos de los antecedentes
expuestos: nula o escasa intervencion de los municipios en la formacion de los primitivos
nucleos y tradicion de aprovechamiento de los viales generales para construir, el desarrollo de
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las actividades comerciales, y sobre todo turisticas, produce una inexorable consecuencia: la
calificacion de solar de las parcelas de propiedad privada, a ras del dominio publico, sin que, a
expensas de dicha propiedad privada, se dejara un vial adyacente a la zona portuaria de usos
estrictamente urbanos. Ello se fue paliando en parte frente al casco antiguo mas no asi en el
Paseo Maritimo.

Puede que una solucion de este tipo fuera inimaginable tanto para el Puerto como
para el Ayuntamiento cuando se inicid la gestacion de estos muelles/carretera/calle y, acaso,
tanto los técnicos de planificacion como los recursos econémicos no la propiciaban. Lo cierto
es que por el Puerto se tolerd, sin precaucion o cautela alguna, la apertura de huecos y de
accesos a la carretera portuaria y a los muelles -evidentemente abiertos- admitiendo, sin
reconocerlo, una servidumbre de paso y de acceso, causa pristina de muchos problemas
actuales. El Puerto, pues, con su desarrollo litoral, crea "malgré lui" un problema extrafo,
inducido en su propio espacio, pues su solucion es tipicamente municipal: limpieza, recogida
de basuras, policia urbana -no portuaria- entre otros. Las aguas potables y residuales, la
energia eléctrica, el gas, el teléfono, y, en muchas ocasiones, no desdefables canalizaciones de
aguas pluviales, han de desarrollarse en dominio publico portuario sin ninguna, o casi
ninguna, relacion con las actividades del puerto.

Esta circunstancia se complica ain més cuando mas tarde se une la existencia de un
vial mucho mas general, desarrollado a lo largo de la costa, superpuesto sobre los anteriores y
relacionando nucleos de poblacién alejados y ajenos al puerto.

Coexisten asi tres usos bien diferenciados en el Paseo Maritimo:

a) En primer lugar el uso portuario individualizado como Muelle de Ribera o
pantalanes, generalmente de modesta amplitud y discretos calados, en el cual atracan
buques o embarcaciones, y donde se produce, con mas o menos complejidad, la operacion
portuaria de carga y descarga, o bien, mas frecuentemente, el embarque y desembarque de
pasajeros, cuando no se trata de un simple muelle de atraque de embarcaciones menores de
pesca o de recreo.

b) El muelle constituye, a su vez, una calle, al igual que el resto de Palma, a la que
dan las fachadas de las diferentes casas de propiedad privada y cuyos usos, en general, no
son ya afines con la actividad portuaria sino mas bien propios de cualquier calle de la
ciudad y, ello, sin perjuicio de que en algunos locales o plantas bajas pueda haber
almacenes o industrias relacionadas con el quehacer portuario, o el turismo, y que podrian
estar ubicadas igualmente en tinglados o edificios exentos en el propio muelle, si hubiera
espacio.

¢) Y, por ultimo, sobre el muelle-calle, se produce un trafico general que relaciona
parajes alejados tanto del muelle como de la propia poblacion, coexistiendo un vial, que
soporta una importante circulacion de vehiculos ajenos al trafico portuario y a los vecinos
alojados en los inmuebles fronteros a la zona portuaria, conectando, para mayor
complicacion dos autopistas a través del puerto.

No resulta econdmicamente viable -aunque fisicamente posible- separar el trafico
portuario con su propio vial del resto de los usos, a saber el vial general y el uso urbano. Por
ello es ineludible en este caso que este Paseo o muelle de Ribera -como quiera llamarsele- sea
polivalente y preste servicio tanto para el atraque de embarcaciones menores, o para la llegada
y salida de pasajeros, como para la circulacién especificamente portuaria, minoritaria, como
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general, y también para servir de acceso a los diferentes inmuebles ubicados en parcelas de
propiedad privada en la parcelas colindantes del lado de tierra.

Estas circunstancias implican una intima integracion del Puerto con la Ciudad, e
impiden cualquier presencia de vallas o controles, pero obviamente complican la
administracion y gestion tanto para el Puerto como para el Municipio.

La afluencia turistica a la zona portuaria, el atractivo que siempre ésta ha tenido, y el
haberse puesto de moda como parajes de actividades ludicas o recreacionales, ha complicado
aun mas la situacion pues las relativamente escasas posibilidades de espacio han exigido obras
de ampliacion para disponer terrazas o paseos. Todo ello entre el espejo de agua y los
inmuebles fronteros de propiedad privada, y siempre con la "béte noire" de los aparcamientos
acompafiando.

1.2.1.7.- Los instrumentos de planificacion: la Ley del Suelo de 1976 y su
refundicion de 1990.-

Ya se ha expuesto la incidencia que tuvo la promulgacion de la legislacion
urbanistica sobre las planificaciones de las infraestructuras portuarias y de las obras publicas
en general; por ello la nueva Ley del Suelo de 1976, al acentuar la intervencion de las
autoridades urbanisticas en la planificacion de las infraestructuras de obras publicas, sefiala ya
de un modo paladino la obligatoriedad de que estas se sujeten -con independencia del
Ministerio al que se encuentren afectas- a los instrumentos de planificacion de caracter
general.

Este planteamiento legal a favor de las autoridades urbanisticas se produce, sin
embargo, sin resolver el problema de fondo de la relacion, e ignorando que determinadas
infraestructuras, por corresponder mas bien a la Ordenacion del Territorio, que al Urbanismo,
son de dificil encaje con la legislacion sectorial también vigente. La realidad es que si la Ley
de 1956 habia dado escasos frutos en lo referente a la sujecion de la planificacion portuaria a
los instrumentos de la Ley del Suelo, tampoco propicia, con mayor razon, la Ley de 1976 la
produccion de actuaciones integradas, sin que contribuyeran a un mayor éxito las
disposiciones de rango inferior promulgadas en el seno del Ministerio de Obras Publicas para
propiciar la formacion de planes especiales de puertos; la realidad es que o bien el municipio
planifica casi unilateralmente las infraestructuras portuarias, con un practico divorcio, de
hecho, de la Junta del Puerto (consiguiendo ésta con personacion en los correspondientes
procesos referir la planificacion a un Plan Especial con el fin de apartar de la posible
aprobacion del general la solucion municipal) o bien "congela" la situacion del puerto por
exclusion.

Las discrepancias de fondo que se plantean entre el Puerto y la Ciudad en la
redaccion de estos proyectos de planes derivan, por una parte, de las diferentes filosofias que
se contemplan sobre el contenido del ambito portuario y, por otra parte, de la distinta vision
de los posibles diversos colectivos profesionales que privan en la redaccion de los
instrumentos segun procedan del &mbito portuario o del municipal, con visiébn mds ingenieril
en el primer caso, y mas arquitectonica en el segundo.

Cuando la iniciativa para planificar las instalaciones portuarias es municipal, los
contactos existentes entre los equipos redactores del Ayuntamiento y los Organismos
Portuarios son escasos e insuficientes y, por ello, o bien se crea una situacion conflictiva al
tramitar el proyecto de plan, o, segin se ha dicho, se llega a una situacién transaccional
consistente en eliminar del Plan General de Ordenacion Urbana el dmbito portuario, para
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referirlo al Plan Especial a tramitar o resolver en ramo documental independiente, y fine asi
ficticiamente el problema; cuando la iniciativa para la redaccion del Plan es portuaria -en este
caso se trata naturalmente de "un Plan Especial"- los contactos informales son mas frecuentes
pero los conflictos se producen una vez redactado el proyecto, por la diferente concepcion del
puerto y sus posibles fines o usos por parte de los equipos municipales y, ello, a pesar de
posibles previos acuerdos informales a nivel superior. Tampoco resulta facil, pues, llegar a
una solucidn aceptable en un primitivo intento y es preciso iniciar laboriosas gestiones de
consenso, que exigen, en general, por ambas partes importantes sacrificios en criterios
procedentes de visiones unilaterales.

1.2.1.8.- Diferentes filosofias sobre el contenido de cualquier Plan de Puerto.-

Muchas de las discrepancias o de los conflictos producidos con ocasion de la
planificacion de los puertos, proceden de la diferente filosofia con que se contempla el ambito
portuario segun el punto de vista sea de los equipos municipales o de los portuarios; esta
filosofia ha ido evolucionando a lo largo del tiempo, como ha sido ya apuntado al principio, y
la finalmente resultante por el lado portuario puede identificarse hoy con la contemplada por
el articulo 3° de la reciente Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

Al principio se consideraban los puertos como meros espacios para el desarrollo de la
operacidn portuaria completa pero ignorando otros posibles usos que ya demandaba o iba a ir
demandando la sociedad; asi, a esta primordial funcién del trafico mercantil, se uni6 ya, de
hecho, desde el primer momento, la consideracion de las embarcaciones de pesca y de algunas
industrias intimamente vinculadas al puerto como eran los talleres de carpinteria de ribera, no
solo para el mantenimiento y conservacion de los barcos y embarcaciones, sino también para
su construccion; no tardan en considerarse como actividad portuaria la de las flotas de recreo,
que exigen ya establecimientos donde prestar unos servicios basicos, no so6lo de caracter
nautico, sino también social; ya mas tarde se considera propio del ambito portuario el
establecimiento de determinadas industrias de distribucion o de transformacion en las cuales
la ubicacion en el puerto permite un abaratamiento del producto o una simplificacion de las
elaboraciones: nacen asi diferentes naves para la transformacion de materias primas, la
fabricacion de productos a granel, la distribucion de harinas y cementos, de aceites y
carburantes, etc. A este abanico cada vez mas amplio de actividades, se suma la aceptacion
como de logica disposicion en la zona portuaria, de aquellos servicios con exigencia de
ocupacion de volumen, complementarios de los traficos; en un principio se establecen solo
tinglados y almacenes, para seguir locales, despachos, camaras frigorificas y lonjas del
pescado, instalaciones para mantenimiento y conservacion de embarcaciones, talleres,
astilleros, edificios sociales para entidades de deporte nautico o de simple recreo, estaciones
maritimas, silos, amplios espacios para depdsitos y aparcamientos de vehiculos, tanto del
propio trafico portuario como de visitantes y usuarios del puerto, formandose asi un conjunto
de multiples usos que se considera logico contemplar en el espacio portuario.

Esta es la filosofia que se recoge en el punto 6 del articulo 3° de la citada Ley
27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante donde se prevé todo este tipo de
traficos en los puertos de interés general cual es el de Palma de Mallorca.

Ya no se considera raro el establecimiento de espacios ajardinados o dedicados a los
visitantes o transeuntes, como parte de la utilizacion del ambito portuario, pero sin que se le
dé a estos espacios la consideracion legal de "zonas o espacios verdes" que la legislacion
urbanistica contempla; se trata de zonas, en un momento determinado desempenando esta
funcion, pero que, a tenor de las necesidades futuras de los traficos portuarios, pueden variar y
pasar a tener otro fin o destino.
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La planificacion de génesis portuaria aplica esta filosofia y considera obligado incluir
en las soluciones de planificacion adoptadas, tanto las infraestructuras dedicadas al futuro
trafico mercantil de mercancia general, graneles liquidos y solidos, trafico de trasatlanticos
para cruceros turisticos, de pasajeros, de pesca, de recreo, instalaciones de transformacion y
distribucion de mercancias, y de mantenimiento y conservacion de barcos y embarcaciones,
como la dedicacién de los espejos de agua, en funcion de su ubicacion y calado, a las
diferentes flotas de los traficos antes resefiados; todo ello coordinado con los correspondientes
viales que relacionan los &mbitos del puerto con la poblaciéon adyacente o, cuando menos, con
los viales generales de relacion con el hinterland.

La otra filosofia, propia de un punto de vista puramente municipal, consiste en
considerar a los puertos como ambitos de actividades también diversas pero primando
esencialmente las ludicas, y asignando no despreciables parcelas a suplir carencias
municipales como puedan ser "espacios libres" en términos urbanisticos o aparcamientos,
privando el aspecto social o paisajistico sobre el industrial que indudablemente tienen; y
reservan tanto los espacios de tierra como de agua proximos a la poblacion a aquellos usos
compatibles con este punto de vista, que, en general, y alin con restricciones, se reducen a
actividades de tipo ndutico de embarcaciones de recreo en ambitos restringidos y con escasas,
por no decir nulas, ocupaciones de los espejos de agua producidos con las obras de abrigo.
Los espacios dedicados a los traficos comerciales y los de posible asignacién con a las
actividades de mantenimiento o reparacion de embarcaciones (que, en todo caso, han de
reducirse al minimo) en general son estimados de un modo muy subjetivo, y sin valorar los
criterios de dimensionamiento procedentes de los métodos de planificacion portuaria
habitualmente utilizados. En ocasiones se preconiza o bien el traslado total de las
instalaciones dedicadas a estos traficos, por entender que son dificilmente compatibles con la
Ciudad, o bien una "congelacion" de la situacion actual.

Obsérvese la gran discrepancia de puntos de vista entre ambas filosofias y que la
segunda supone una ruptura total de la linea tradicional, pues el puerto acaso cred la ciudad y
le dio mucha de su vida con las actividades de tipo comercial, producidas con motivo del
trafico de mercancias y pasajeros.

Curiosamente esta diferencia de criterio es mas dificilmente soportable por parte del
municipio en lo referente a las implantaciones de los complejos dedicados a las
embarcaciones de recreo, ain cuando éstas sean de un peso e impacto relativamente mas
pequeiio que el de los muelles y explanadas previstas para los traficos de pasajeros y
mercancias.

La consideracion del puerto como paisaje, por parte municipal y de otros sectores, y
la de &mbito con desarrollo de actividades para el aprovechamiento de sus condiciones fisico-
naturales, por parte portuaria, sea acaso la mayor divergencia producida entre las diferentes
filosofias sobre el contenido de cualquier tipo de plan. A ello contribuyen también otras
instituciones, sin que los esfuerzos realizados en los ultimos cincuenta afios por la Autoridad
Portuaria para evitar aquella originaria falta de "soldadura", producida por las primeras
grandes inversiones portuarias a finales del siglo pasado, hayan sido reconocidas.

1.2.1.9.- Una formula para resolver la relacion Puerto-Ciudad: la Ley 27/1992.-

Al procederse a la redaccion de la Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante se tuvieron presentes las grandes dificultades que la experiencia habia puesto de
manifiesto en la aplicacion de la legislacion urbanistica, en especial la Ley del Suelo de 1976
y la remision que ésta hacia de la planificacion portuaria a los instrumentos denominados
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"Planes Especiales" dentro de los "Generales". No era infrecuente que las planificaciones
municipales entraran en colision con los Puertos al establecer determinaciones de imposible o
dificil aceptacion por parte de los organismos portuarios.

Se dedica todo el articulo 18 de la Ley y parte del 19 a la problematica ocasionada
por esta falta de coordinaciéon y hoy queda meridianamente clara la necesidad, tanto por parte
municipal como portuaria, de consensuar una solucién sin poderse aprobar instrumentos
urbanisticos de una u otra procedencia, y de mayor o menor rango, sin que las partes
implicadas los hayan aceptado, o, al menos, hayan consensuado los puntos de desacuerdo en
lo concerniente al ambito portuario.

Tanto la redaccion del Plan de Utilizacion con del Plan Especial se encomienda a la
Autoridad Portuaria, pero su aprobacion definitiva al MOPTMA en el primer caso y a las
autoridades urbanisticas, que difieren segun los casos, en el segundo.

Se continlla manteniendo la figura del "Plan Especial" previsto en la legislacion
urbanistica como el instrumento idoneo para llevar a término la planificacion portuaria pero,
como novedad, se introduce otra figura: el "Plan de Utilizacién de los Espacios Portuarios"
que puede surtir efectos similares mientras no se disponga del plan especial.

Esta prevision legal se encuentra ahora en periodo de aplicacion y la experiencia
demostrard la validez de la solucion legislativa adoptada; acaso la mayor dificultad con que se
tropiece proceda de causas externas a la Ley, entre las que cabe mencionar lo dificil, en la
practica, de establecer relacion a los distintos niveles de los staffs de los equipos redactores,
tanto municipales como portuarios, cuyos multiples criterios individuales influyen en la
solucion final de nivel politico, las dificultades derivadas del cruce de otras tramitaciones
paralelas -como son las procedentes de la legislacion medio ambiental y cultural- las
interferencias ocasionadas por planificaciones de ambito sectorial, y, por ultimo, las diferentes
interpretaciones que caben en los procedimientos procesales.

1.2.2.- EVOLUCION HISTORICA DEL PUERTO.-
1.2.2.1.- Antes de la creacion de los servicios de Obras Publicas.-

Por vestigios conocidos se sabe que desde la Antigiiedad hasta la Baja Edad Media
habia trafico maritimo en dos parajes del actual puerto, a saber: la rada de Porto-Pi y la
profunda cala que, ocupando el espacio donde se encuentra hoy dia el Passeig d'es Born y la
Plaza de Santa Catalina Thomads, alcanzaba la actual Rambla; examinando con alguna
atencion las actuales curvas de nivel de la Ciudad puede presumirse como debid ser esta cala
primitiva.

Autores hay que relatan como los romanos ampliaron mediante excavaciones la rada
de Porto-Pi e incluso instalaron ya una cadena de defensa; no obstante la primera cita escrita
de la existencia de la cadena hoy conocida por los autores es la de 1249.

Acaso las roturaciones de terrenos con las nuevas técnicas agricolas introducidas por
los musulmanes durante su dominacién (902-1.229) aceleraron el proceso de aterramiento de
este antiguo puerto; lo cierto es que al incorporarse Mallorca a la Corona Catalano-Aragonesa
ya no existia esta antigua rada o cala; en el siglo siguiente, y posiblemente durante la dinastia
privativa de los Reyes de Mallorca, se inicio, a partir del actual extremo del Paseo de Sagrera,
y dejando la desembocadura de la Riera por la parte exterior hacia el Este, un dique de abrigo
en direccion sudoeste que ya se sabe tenia en aquel siglo una longitud de 320 m.; es el que
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actualmente se denomina "Muelle Viejo". Por citas que le tratan de "nuevo" en un documento
de 24 de diciembre de 1372, que relata el atraque de una galera con desembarco de diversos
personajes; debid acabarse hacia 1.370; abrigaba la "mar petita" como se llamaba entonces al
espejo de agua del paraje de la actual Plaza de Atarazanas y de la Lonja.

Esta obra con algunas modestas mejoras y ampliaciones, y la dotacion de
fortificaciones, se iba a mantener practicamente igual a lo largo de 500 afios pues no
experimenta sustanciales variaciones hasta principios del siglo XIX. Basta comparar el primer
plano conocido del puerto levantando por Fratin en 1.596 con ocasion de la planificacion de
las murallas con el que levanté Juan Ballester en 1.760 para comprobar este aserto.

Por un plano que el virrey Coloma mandé al Rey Felipe IIl en 1.613 con motivo del
desvio del cauce de la Riera se conoce también como era el puerto, muy similar al que
muestra el plano anterior y ya pone de manifiesto una preocupacion que seria una constante a
lo largo de los tres siglos siguientes: el aterramiento causado por el cambio de desembocadura
del torrente; se aprecia esta preocupacion por la disposicion de un pequeiio dique al pie del
Baluarte de San Pedro cuyo objeto no era otro que el de contener los depositos vertidos por las
avenidas torrenciales; fue el nacimiento del actual Contramuelle Mollet.

En el siglo XV aparecen ya abundantes noticias sobre las atarazanas situadas en
Porto-Pi y en el actual paraje de la plaza que lleva su nombre junto al Consulado de Mar;
menudean las disposiciones referentes a policia de uso y conservacion, en especial a la pérdida
de calado, y se aborda en Palma, al decir del Archiduque Luis Salvador un proceder en
Sanidad Exterior que iba a extenderse a todo el mundo: la implantacion de cuarentenas 6
lazaretos con su organizacion de morberos. La frecuente presentacion de epidemias o pestes
preocupd a las autoridades de Mallorca que, aprovechando la ventajosa condicion insular,
establecieron ya en 1475 la practica de la "cuarentena" destinando a este fin la Torre de
Paraires y, si era insuficiente, dependencias de la Capilla de San Nicolauet. Alli se
"ventilaban" las mercancias sospechosas y se recluia a pasajeros y tripulantes; esta practica se
sigui6 hasta que en 1656 se construyd la nueva cuarentena que perdurd hasta el pasado siglo
quedando hoy tan solo el portal de entrada.

Hasta el siglo XIX la extension del puerto fue practicamente la misma produciéndose
tan solo obras de mejora, reparacion o fortificacion, disponiéndose una linterna en el morro
del dique que complementaba al faro de Porto-Pi; la rada de Porto-Pi seguia utilizdndose
como surgidero y en 1787 aun se disponia la cadena de defensa.

En el afio 1.800 se hace cargo del puerto el Real Consulado de Mar y Tierra, entidad
que, impulsada por la Real Sociedad Economica de Amigos del Pais, emprende ya en
1809sustanciales mejoras en el puerto con la construccion del que denomind "Muelle Nuevo"
trabajando presidiarios en la "Pedrera"; en el plano de José de Caceres de 1.813 se aprecia ya
construido un notable tramo de esta obra; en el de Muntaner de 1.831 se halla ya
practicamente terminada con un morro -el actual Espigéon Exterior- dispuesto no como
consecuencia del proyecto de las obras sino por haber sorprendido a éstas un temporal que
produjo un derrame interior del material del extremo del dique. En 1832 finalizan estas obras
no sin haber sufrido multiples percances y averias, como la de 1814 que indujo al Real
Consulado a pedir al Rey la imposicion de arbitrios y la concesion de polvora averiada. de los
Reales Almacenes tras estar las obras paradas unos siete meses.

Durante su gestion se moderniz6 el faro de Porto-Pi que se doté de lamparas de
reverbero giratorias siendo el segundo de Espafia (el primero fue Cadiz). En 1820 se implanta
un nuevo sistema de sefiales para los vigias, que se dotan de catalejos.
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El plano de Palma de Franciso Coello y Pascual Madoz de 1.852 -que corresponde
practicamente al inicio de la nueva administracion de Obras Publicas- muestra el estado del
puerto sensiblemente igual al del plano de Muntaner, apreciandose la existencia de las dos
puertas, una, a poniente del Baluarte del Mar, o del "Muelle" y otra, la "Puerta Nueva", abierta
en 1835, que aparece a levante de dicho Baluarte, cerrando la cortina de muralla que hoy
interrumpiria la amplia avenida de Antonio Maura y S'Hort del Rei.

Fuera de la "Puerta del Muelle" se inicia una ocupacioén anarquica con construccion
de barcos en la orilla y ocupaciones varias y diversas que, a partir de 1835 dejan un paso a la
"Puerta Nueva". El Real Consulado no descuida lo esencial de este paraje y ya en 1806
construye un camino o bajo muelle de ribera entre la Puerta del Muelle y el Baluarte del
Rosario (o de Chacon) disponiendo al propio tiempo la Ciudad las alcantarillas de desagiie; en
1818 se ensancha este muelle y se prolonga la alcantarilla. En 1819 se instala entre el 5° y 6°
noray del Muelle Nuevo un pescante o gria para el embarque y desembarque de géneros y
efectos del comercio; es la primera de que se tiene noticia.

Con todo, el desarrollo del puerto hasta mediados del siglo pasado fue
extraordinariamente lento; descontando Porto-Pi y tomando la linea NS que pasa por el morro
del dique como limite el primitivo puerto del siglo XIV se mantuvo hasta finales del siglo
XVIII con una superficie de agua de unos 59.200 m? y una de tierra de unos 6.400 m? -
practicamente un dique muelle de 20 m. de ancho- totalizando el ambito portuario 65.600 m?;
esta superficie crece con las ampliaciones de principios del siglo XIX pasando a ser de unos
105.000 m? de espejo de agua y unos 19.600 m? entre dique muelle e incipientes explanadas,
con un total de superficie portuaria de 124.600 m?2, a mediados de siglo.

1.2.2.2.- Después de la implantacion de los Servicios de Obras Publicas.-

Ya antes de la entrega generalizada de los puertos al Ministerio de Fomento en 1.851
habia sido comisionado Antonio Lopez para que estudiara una serie de mejoras para el Puerto
de Palma, entre las que se encontraba el aumento de su abrigo, su dragado, y su balizamiento;
se redacta asi en 1.847 un proyecto para mejorar el puerto que implica una prolongacion del
Muelle Nuevo; este proyecto no prospera ni tampoco otro similar redactado en 1.861 por
Miguel Herrero. Es preciso esperar hasta 1.864 en que Emilio Pou redacta un proyecto de
limpia y mejora del puerto -tras discutirse diversas soluciones de Nicolas Cheli y Antonio
Morey- que, desglosado en dos es aprobado en 1.870 y 1.871 con ciertas restricciones y, en
especial, eliminar el dragado del Contramuelle Mollet. Sirve de pauta para las actuaciones
posteriores hasta los afios 20, realizandose practicamente en su totalidad en la parte de levante
y solo muy parcialmente en la parte de poniente; las obras se iban ejecutando por sectores a
medida que la Junta de Obras del Puerto, constituida en 1.872, disponia de recursos para
invertirlos.

Durante la segunda mitad del siglo XIX bullian numerosas ideas expuestas por los
indicados y otros autores para construir el nuevo puerto: no solo se trataba de los diques sino
del establecimiento de varaderos o diques de carena (dique seco en Porto-Pi) nuevos muelles,
dragados, desvio de la Riera, nuevo faro, etc. pero en realidad se considerd solo seriamente el
proyecto de Pou.

Las principales obras del proyecto de Pou estaban ya ejecutadas a principios de siglo
segun pone de manifiesto el plano de Palma formado por Benito Pons; en 1.913 Pedro Garau
realiza un proyecto de ampliacion de instalaciones que modifica en la parte de poniente el
proyecto de Pou, pero dicha planificacion no llega a ser aprobada; posteriormente Gaspar
Bennasar en el Plano de Reforma de Palma de 1.917 desarrolla una ambiciosa planificacion
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frente a la Catedral, manteniéndose sensiblemente en el resto el proyecto de Pou con el
dragado del Contramuelle Mollet; tanto esta idea como la que expone Juan Frontera en 1.931
de ampliar el puerto con un dique exento a Levante o prolongar simplemente el Dique de
Levante no tienen sin embargo aplicacién aun cuanto este ultimo proyecto fue aprobado. Igual
suerte corren las propuestas de Antonio Parietti con un dique en Nazareth y del
Contralmirante Antonio Ferragut con una variante del de Frontera.

En 1930, y tras una larga gestacion, se termina el nuevo edificio de la "Junta de
Obras del Puerto" en el Muelle Viejo -sede actual de la Autoridad Portuaria- junto con el de
Sanidad Exterior que ocupan la misma manzana; las oficinas, antes en locales alquilados en la
Ciudad, se trasladan a este nuevo edificio.

Las circunstancias bélicas que se vivian en 1.938 motivaron el estudio de ampliacién
del puerto realizado por Pedro de Benito sobre la idea de Cheli que iba a dar lugar con el
tiempo al actual Dique del Oeste; segln este estudio y otro similar realizado en 1.940 por
Gabriel Roca se dispondria una amplia zona de servicios que ocupaba gran parte de la ribera
entre el Portitxol y el actual Dique de Levante, asi como un nuevo dique de abrigo
sensiblemente en direccion este-oeste saliendo de la Punta de San Carlos; esta ambiciosa obra
se destinaba en gran parte a necesidades militares y fue recogida sensiblemente igual en el
Plan de Reforma y Ensanche de la Ciudad de Gabriel Alomar de 1.943.

Tras diversas vicisitudes y reformado varias veces el Proyecto por Gabriel Roca, se
construye el Dique del Oeste que acaba siendo de tres alineaciones, de 600, 800 y 300 m.
respectivamente, finalizandose esencialmente las obras en 1.956 pero sufriendo importantes
averias en 1.958 y 1.959 que obligan a sustituir toda la defensa de la primera alineaciéon por
cuya causa no puede entenderse totalmente terminada esta obra hasta 1.960, con una duracion
de veinte afos.

La construccion del Dique del Oeste incorpora un amplio espejo de agua al puerto
tradicional y permite la realizacion del importante complejo de obras que hoy constituyen la
Déarsena de Porto-Pi; asi en 1.944 ya estd en plena ejecucion el Muelle de Ribera en San
Carlos, en 1.949 se inicia la que se llamaba "Carretera de enlace del Muelle de Ribera en San
Carlos con el Puerto Comercial”, que iba a convertirse en el hoy llamado "Paseo Maritimo
Ingeniero Gabriel Roca" y que seria construida en afios sucesivos tramo a tramo hasta poderse
considerar completo en 1.960; en 1.953, y ya con cargo a un empréstito emitido, se inicia el
Muelle de Poniente en Porto-Pi y se aprovecha el ultimo tramo del Dique de Levante para
construir a su redoso el actual Muelle Adosado; en 1.954 el Paseo Maritimo ha rebasado ya
Ca'n Barbara y los Muelles de Poniente reciben un gran impulso; en 1.955 ya es posible
modificar el morro del Muelle Adosado del antiguo Dique de Levante, correspondiente a los
llamados "Muelles Comerciales", todo ello junto con multitud de otras actuaciones menores,
tanto en infraestructuras como en superestructuras y utillaje.

A partir de 1.956 las obras se diversifican y pasan a ser responsabilidad de Antonio
Dicenta, pues Gabriel Roca primeramente es nombrado Director del Puerto de Barcelona para
pasar después a ocupar la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas; en 1.957 pasan a
la Junta del Puerto los faros de Cabo Blanco y Cala Figuera -al igual que los restantes al
Grupo de Puertos de Baleares- y comienzan una serie de acciones encaminadas a su mejora;
en 1.958 se termina la ampliacion del edificio de la Junta y Sanidad Exterior en la parte que
actualmente da hacia el Parque del Mar; también se inicia la construccion del nuevo edificio
para los Servicios de Aduanas que habria de terminar en 1.959; en 1.959 se tiene que prestar
gran atencion al Dique del Oeste donde se invierten importantes recursos para completar los
mantos de escollera con otro de bloques de hormigon tras las grandes averias sufridas en los
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temporales de 1.958 y 1.959; ello no impide que se siga prestando gran atencion a los Muelles
de Poniente practicamente terminados.

A partir de 1.960 se desarrolla una gran actividad en completar y disponer el
amueblamiento urbano de las nuevas instalaciones portuarias conseguidas con el abrigo del
Dique del Oeste. Asi en 1.960 se inicia la construccion de la Estacion Maritima N° 1, en los
recién terminados Muelles de Poniente y se dota de servicios y alumbrado a la mayor parte de
los nuevos muelles; en 24 de julio de 1.961 se inauguran oficialmente por el Ministro de
Obras Publicas la Estaciéon Maritima N° 1 en los Muelles de Poniente y el Dique del Oeste;
prosiguen las actuaciones en los faros disponiendo una linea eléctrica en el de Cala Figuera
para sustituir su antigua instalacion luminosa por otra moderna y recrecer su torre y montar
una nueva linterna.

A partir de 1.962 se produce a nivel general del Estado una ordenacion sistematica de
los servicios y se inicia la produccion de Memorias con arreglo a formatos normalizados; a
partir de este momento de cada vez se dard mayor importancia a la gestion de la explotacion
del puerto, dejando de ser las Juntas de Obras primitivas meros instrumentos para la
realizacion de las obras y recaudacion de recursos para destinar a este fin. La gota fria que
produce la destruccion del Puente de San Magin obliga a su reconstruccion ya iniciandose el
desdoblamiento de la calzada del Paseo Maritimo. En 1.964 se inicia lo que seria la ultima
accion para dar continuidad a la zona portuaria entre el Dique del Oeste y los antiguos muelles
comerciales con la construccion de la carretera de acceso al Dique del Oeste por la parte sur
de la peninsula de San Carlos enlazando con el Paseo Maritimo en la "Culassa" de Porto-Pi.

En 1.966 se inicia el derribo de "La Riba Alta" demoliendo un primer tramo y
ensanchando la zona de servicio ganando terrenos al mar; esta accion de ensanche también se
produce en el Muelle de Poniente donde se rellena el espacio que limitaba al bajo del Corb
Mari y se inicia la construccion de los tinglados o estaciones maritimas del actualmente
denominado Muelle de Paraires; se inicia asimismo la Estacion Maritima del Dique del Oeste
y se construye en la explanada sur del Muelle Viejo el nuevo vial o "Camino de la Escollera"
que iba a sustituir el Gnico acceso a la sazén existente a los Muelles Comerciales por el
Muelle Viejo; en 1.967 se inicia la construccion de la ampliacion del Muelle de Poniente
Norte ya con la explanada triangular ganada al mar practicamente terminada; se construyen los
cobertizos en forma de paraboloide a lo largo del Muelle de Paraires y se da gran impulso a
las estaciones maritimas de dicho muelle; el desdoblamiento de calzada del Pasco Maritimo
alcanza ya el Paraje de S'Aigo Dolga; es en esta época cuando el puerto se dota de la mayor
parte de graas eléctricas tanto de pdrtico como automoviles.

A partir de 1.969 se realizan importantes obras de urbanizacion tanto en el Dique de
Levante donde se demuele totalmente La Riba Alta y se construye el nuevo vial por la parte
exterior de los edificios de La Riba Baja para dar salida a los distintos muelles comerciales;
igualmente en los Muelles de Poniente se urbanizan los accesos a las estaciones maritimas y la
explanada ganada al mar entre dichos muelles y el Paseo Maritimo. En 1.970 contintan las
obras de ampliacion del Paseo Maritimo Ingeniero Gabriel Roca y se inicia una accidn
tendente a la adaptacion de tinglados de los Muelle de Ribera y Muelle de la Consigna, siendo
general las actuaciones puntuales en materia de urbanizacién de diversos parajes de los
recintos portuarios, actuando en el Surgidero del Portitxol.

En 1.970 se hallan en plena ejecucion las obras del Club de Mar que iban a
aprovechar el espejo de agua del arranque del nuevo muelle de la ampliacion de los Muelles
de Poniente; se terminan las obras de derribo de La Riba Alta y la prolongacion del atraque
del Muelle de Poniente.
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En 1.972 se celebra el Centenario de la creacion de la Junta del Puerto y con gran
solemnidad se inaugura la ampliacion del Paseo Maritimo Gabriel Roca cuya calzada habia
sido desdoblada, acto al que concurre el Ministro de Obras Publicas; las obras del Club de
Mar se hallan ya plenamente acabadas y el paso superior sobre el Paseo Maritimo ya
construido; se cuidan detalles como es la urbanizacion de la Ensenada de Ca'n Barbara, que
queda disponible para el servicio de embarcaciones menores, con diversas mejoras llevadas a
término en afos posteriores; el Muelle de Ribera en San Carlos se acondiciona para el ya
importante trafico de contenedores y se termina la urbanizacion de los Muelles de Poniente,
donde se ha construido el Instituto Oceanografico; se inicia la construccion de la Estacion
Maritima de la ampliacion de los Muelles de Poniente que habria de ser la ultima; a la sazén
el criterio imperante era de disponer tantas estaciones maritimas como posibles atraques de
buques y pasajeros se produjeran; este criterio vario a partir del afio 74 en que se apreci6 la
inconveniencia de los multiples servicios y, de este modo, se abandono la construccién de otra
estacion prevista para el Muelle de Ribera en San Carlos.

Tardiamente en el afio 1.974 se dota al puerto de las cuatro gruas de 6 Tn. y de la de
30 Tn. en el Muelle de Ribera y Muelle de Poniente que habia de ser la Gltima inversion
importante en utillaje pues en afios sucesivos se adopto ya el criterio de que las instalaciones
de este tipo fueran montadas por los propios usuarios; se inicia la darsena de embarcaciones
menores de San Magin y se construye el pantalan para embarcaciones pesqueras.

Las pequenas motonaves de cabotaje desaparecen hacia 1.970 y 1.975, ya plenamente
consolidado todo el sistema de transbordadores en sustitucion de los antiguos motoveleros, se
construye el doble tacon en el dngulo comprendido entre el Espigon de la Consigna y el
Muelle Nuevo para prestar servicio a la primera generacion de buques roll-on/roll-off.

Ante la fuerte demanda en 1.976 se presta gran atencion a las embarcaciones menores
de recreo y se construye el Pantalan de la Cuarentena, diversos pantalanes en el Portitxol y se
completan las instalaciones de Ca'n Barbara.

Es preciso adaptar el puerto a las nuevas tecnologias de carga y descarga; asi en
1.977, y con motivo del afianzamiento de los ferrys para los buques de las lineas regulares de
correo se construye un diente en la confluencia de Muelle de Poniente con el Muelle de
Paraires. En 1.978 se mejora la urbanizacion del sector de los Muelles de Poniente y se
disponen diversas instalaciones para mejora de los servicios en diversos puntos del puerto. En
1.979 se inicia la gran expansion de las superficies de los muelles comerciales que solo habian
experimentado la ampliacion procedente de la demolicion de La Riba; la linea de atraque del
Muelle Adosado se prolonga hacia el exterior y se forman los nuevos muelles del testero, obra
que dura varios anos.

En el Portitxol se prosigue con la mejora de su abrigo y la reconversion en una
déarsena para embarcaciones menores de recreo aprovechando todo el espejo de agua; se inicia
el llamado Terminal de Pasajeros de Trafico Local, muelle situado frente al Auditorium en el
Paseo Maritimo, para concentrar en ¢l las lineas de excursiones maritimas o de trafico de
bahia. En 1.980 se da un gran impulso al nuevo abrigo del Portitxol y se lleva a término casi
en su totalidad el Terminal de Pasajeros de Trafico Local; las obras de la ampliacion de los
Muelles Comerciales siguen a buen ritmo.

La accién en terminales de pasajeros contintia en 1.981; se completa el complejo de

las estaciones maritimas de pasajeros, ultimando las pasarelas fijas y elevadas y dotdndolo de
pasarelas moviles; se finaliza el Muelle de Pasajeros de Trafico Local frente al Auditorium y
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la denominada "Explanada Sur", a levante de los nuevos viales, experimenta un gran aumento
junto a la ampliacion de los Muelles Comerciales.

La entrada y salida del puerto estd cada vez mas congestionada; asi en 1.982 se
inician dos obras que habrian de tener una importante trascendencia para cambiar la
configuracion de la zona portuaria: el nuevo acceso a los Muelles Comerciales ganando
terrenos al mar por la parte exterior del antiguo Dique de Levante y las nuevas canalizaciones
de servicios por medio de galerias subterraneas; todo ello unido a la continuacion de la
construccion de la Explanada Sur y a la iniciacion de los nuevos tinglados en la ampliacion de
los Muelles Comerciales daria a las infraestructuras de trafico mercantil el perfil que
actualmente tiene. En 1.983 se intensifica la accidon sobre las infraestructuras dedicadas a
embarcaciones de recreo o menores y asi se construye el primer travel-lift o elevador, se
mejoran las instalaciones de la Darsena de San Magin y se completan las del antiguo
Surgidero del Portitxol; en este afo se inicia también la recuperacion, a través de compras, de
las antiguas parcelas enajenadas en el afio 1.913. En 1.984 la accion se dedica principalmente
a dotar de instalaciones las nuevas infraestructuras surgidas y a continuar con la adquisicion
de inmuebles para rescatar las parcelas vendidas en 1.913.

El trafico de pasajeros evoluciona y en 1.985 se acomete una profunda remodelacion
de la Estacion Maritima N° 2 o de Barcelona para adecuarla al trafico existente, y se produce
la final transformacién de la Darsena del Muelle Nuevo, que ve perder sus ultimos buques
roll-on/roll-off de la primera generacion para ser destinada a mantenimiento de embarcaciones
menores con su aneja explanada ganada al mar con motivo de la creacion del nuevo vial de
acceso y la demolicion de la Riba Baja; el Muelle de Paraires se dota del nuevo tacon del sur
para proporcionar atraque a otro transbordador; se inician en este afio una serie de acciones
proseguidas en afios posteriores tendentes al amueblamiento urbano de toda la zona portuaria;
se mejora el edificio de Servicios de la Administracion dandole un tratamiento uniforme a las
cuatro fachadas y el puerto se dota de un sistema de vigilancia, control y contra incendios con
monitores que permiten la atencion continua.

Las necesidades de la sede del Organismo aumentan y en 1.986 se acondiciona el
nuevo edificio adquirido en la segunda travesia del Muelle Viejo para disponer los almacenes
del puerto, antes en el Mollet, y las dependencias de Sanidad Exterior lo cual permite ocupar
las primitivas de 1.930 para servicios de la propia Junta del Puerto; en las estaciones
maritimas sigue la accidon de acondicionamiento y mejora, dotandolas de los correspondientes
amueblamientos; se inicia la gran expansion de la explanada sur a levante de los nuevos viales
de acceso construidos, y frente a los antiguos Muelle Nuevo y Prolongacion de Muelle Nuevo,
aprovechando el material de los nuevos aparcamientos de las Avenidas.

En actuacion practicamente constante en 1.987 siguen las acciones para mejorar las
instalaciones de las estaciones maritimas y de las embarcaciones menores, pero la gran obra
realizada este afio es la de la Gran Explanada Sur que se completa con su correspondiente
proteccion de escollera, incorpordndose 34.000 m2. a la zona de servicio. En 1.988 se
continua con la reconversion y mejora de las estaciones maritimas, se inicia el Muelle de
Porto-Pi en la ribera norte de la rada, con vistas a ser entregado al Ministerio de Defensa para
recuperar la plena ocupacion del primer tramo del muelle adosado al Dique del Oeste; se
inicia también la pavimentacion de las nuevas explanadas ganadas en los Muelles
Comerciales; y se inician ya con intensidad una serie de mejoras dedicadas a la modernizacion
de la gestion portuaria.

Como colofén de acciones de afios anteriores se ejecutan en 1.989 la pavimentacion y
acondicionamiento de las nuevas explanadas a los Muelles Comerciales con su proteccion y
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servicios, que quedan ultimadas en este afo. En 1.990 se acondiciona el pavimento del Muelle
de Ribera en San Carlos y se termina el Muelle de Ribera en Porto-Pi.

Como solucidn final de un contencioso popular largamente gestado durante lustros en
1.991 se construye por CAMPSA el nuevo terminal de la descarga de combustibles en la
tercera alineacion del Dique del Oeste y el puerto completa en numerosos parajes las obras de
pavimentacion tanto de viales para vehiculos como de acerados.

Acentuando su nuevo destino en 1.992 se reconvierte en su totalidad la Dérsena del
Muelle Nuevo disponiendo un pantaldn para aumentar el numero de atraques de grandes
embarcaciones menores; del arranque del Dique del Oeste se termina por el Ministerio de
Trabajo la nueva Escuela de Formacion Profesional Néutico-Pesquera; la Darsena de Ca'n
Barbara se urbaniza completando acciones llevadas a cabo un afio antes.

En 1.993 se aprovecha la totalidad del espejo de agua de Ca'n Barbard montando
flotadores para atraque; se emprende una accion de mejora de calados en los muelles de
embarcaciones menores. En 1.994 prosigue la accion de rescate de las antiguas parcelas
enajenadas en 1.913 con la adquisicion de la ocupada por la Cia. Trasmediterranea entre el 1°
y 2° Pasaje del Muelle Viejo, (manzana 2%).

Y por ultimo en 1.995 se inicia una importante obra cual es la Prolongacion de los
Muelles de Poniente, a continuacion de la Estacion Maritima N° 1, para dar servicio a los
grandes trasatlanticos, con calados de hasta 16 m. desconocidos en el puerto y maximos
posibles en funcion de las limitaciones de la boca de entrada; esta accion prosigue en la
actualidad cuando se procede a la presente redaccion; se trata ademds de la primera obra
realizada en el Puerto de Palma mediante grandes cajones flotantes, construidos en Cartagena,
que se remolcan hasta Palma, atravesando el Mediterraneo.

En los adjuntos cuadros se muestra el crecimiento experimentado por el Puerto en
épocas de grandes modificaciones, e inversiones realizadas.

1.2.3.- ANTECEDENTES DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Segun se ha expuesto en el Epigrafe 1.2.1.2.. el concepto de "Zona de Servicio del
Puerto" se fue formando a lo largo del siglo pasado si bien no tuvo una especial concrecion
hasta practicamente cien afios después de la promulgacion de las primeras disposiciones, en
especial con caracter generalizado. Seguidamente se expondran cuales fueron las
disposiciones historicas generales que abordaron este extremo para proseguir con las
especificas que se dictaron para tramitar los proyectos "reformados" practicamente un siglo
después, y se terminara exponiendo cual fue la aplicacion concreta de estas disposiciones al
caso del puerto.

1.2.3.1.- Disposiciones historicas generales.-

Las primeras disposiciones que tratan de "policia" en los puertos con arreglo a una
Administracion de corte moderno, hay que buscarlas en el Real Decreto. de 17 de diciembre
de 1851 que atribuye la administracion y servicio de los puertos, su limpia y conservacion y
sus obras al Gobierno, estableciendo que corren a cargo del Ministerio de Fomento; la
situacion debia ser confusa por cuanto en el Reglamento de 30 de enero de 1852 dictado para
la aplicacion de este Real Decreto se trata de los abusos que se cometen en la administracion
de los puertos, atribuyendo a los Gobernadores la facultad de establecer los correspondientes
correctivos para remediarlo.
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Pero es en la Real Orden de 24 de octubre de 1859 cuando ya se hace referencia
expresa a una "zona litoral de servicio en los muelles". Esta Real Orden tiene un caracter
cautelar (la, a la sazon novedosa, legislacion de puertos se comienza a gestar con el R.D. de
14 de noviembre de 1849 pero no culmina hasta la Ley de 7 de mayo de 1870) para evitar que
las construcciones que puedan llevarse a término en los aledafios de los muelles puedan
perjudicar su zona de servicio y hace referencia a unas medidas administrativas en proceso de
reforma para regir este asunto.

Es esta Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880 la que ya, con adecuado rango legal,
aporta un claro concepto de zona litoral de servicio estableciendo en su articulo 31 que se
determina por el Ministerio de Fomento en cada caso refiriéndose expresamente a las faenas
de carga y descarga, al depdsito y transporte de las mercancias y circulacion de las personas y
vehiculos; este concepto genérico seria constante en lo sucesivo pues se recoge integramente
en la Ley de Puertos de 19 de enero de 1.928, que no establece diferenciacion esencial con la
de 7 de mayo de 1880 por lo que a la zona de servicio concierne.

Aunque la Ley de Puertos de 19 de enero de 1.928 recoge en su articulo 27 la misma
precision que la de 1880; en su Reglamento, de igual fecha, se desarrolla este concepto a lo
largo de los articulos 47 hasta el 54, disposiciones que habrian de regir la tramitacion de la
mayor parte de las zonas de servicio de los puertos existentes antes de la Ley 27/92, con la
promulgacién adicional de algunas disposiciones de rango inferior de las que se tratara
seguidamente.

Promulgada la Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880, la formacion de los proyectos
de zona de servicio que dicha Ley previene es una de las principales preocupaciones de la
Direccién General de Obras Publicas que, por una temprana Real Orden de 7 de junio de 1880
dicta ya disposiciones para que se proceda al deslinde de la zona litoral de servicio de los
puertos, tanto en aquellos que estan administrados por Juntas de Obras de Puertos como por
los que dependen directamente del Estado.

1.2.3.2.- Disposiciones especificas.-

Las primeras aplicaciones de las disposiciones generales en materia de delimitacion
de la zona de servicio del puerto se llevaron solo a cabo primeramente en los principales
puertos de interés general y, ello, con aplicacion lisa y llana de los preceptos reglamentarios
de la Ley de 1880 o de 1928 sin someter el Proyecto de Zona de Servicio, fuera originario o
reformado, a tramitaciones especificas. El Proyecto se redactaba, a veces unido al de ejecucion
de obras de cerramiento, para ser aprobado por la Direccion General, o Autoridad
Administrativa que tuviera encomendada esta funcién de aprobacidn, para, seguidamente,
aplicarlo sin mas a través del Reglamento de Servicio y Policia.

La primera disposicion que aborda de un modo especifico el Estudio de las Zonas de
Servicios de los Puertos es la resolucion de la Direccion General de Puertos y Sefiales
Maritimas de 6 de febrero de 1942, que da instrucciones sobre el modo de proceder a su
estudio, al propio tiempo que sefiala la urgencia de su realizacion, constante que, como se
vera, se repite en multiples disposiciones del mismo rango, dictadas a lo largo de los 25 afios
posteriores. En esta disposicion se hace especial hincapié en los cerramientos o en los
amojonamientos.

Durante la década de los afios 50 se hizo patente la necesidad de establecer con rigor
el limite de la zona de servicio de los puertos, sea reformando los que se habian establecido
con anterioridad, sea proyectando "ex novo" la zona de servicio. A este fin se dict6 la O.M. de
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18 de noviembre de 1959, en la que ya se contempla la posible declaracion de terrenos
sobrantes para pasar al ambito de la jurisdiccion administrativa de los Ayuntamientos, previa
entrega al Ministerio de Hacienda. En dicha O.M. se establece ya cuales han de ser los centros
que han de informar el expediente, entre los que se incluye el Ayuntamiento de la localidad,
las Delegaciones Provinciales de Urbanismo y de Turismo y la Subsecretaria de la Marina
Mercante y el Consejo de Obras Publicas.

Aunque la O.M. antes citada detallaba cual era la documentacién que debia constituir
el Proyecto de la Zona de Servicio del Puerto, fue necesaria la promulgacion posterior de las
Circulares de la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas de 15 de marzo de 1960 y
10 de febrero de 1961 para completar diversos aspectos de la formacion de estos Proyectos.

En 14 de abril de 1962 se dicta otra Orden Circular por la Direccion General de
Puertos y Sefales Maritimas que precisa cuestiones de procedimiento, en especial
distinguiendo diversos tramites a realizar por los Inspectores Generales en los expedientes
segun la condicion que concurria en el Jefe de Puertos, y asi evitar la antinomia que se
producia en la aplicacion del Decreto de 29 de noviembre de 1932, al pasar a las Direcciones
Facultativas diversas atribuciones gubernativas en orden a la tramitaciéon e incoacion de
expedientes por aplicacion de la Ley de 20 de mayo de 1932, sistema que habia restablecido el
Decreto de 28 de junio de 1957. Nuevamente en Orden Circular de 19 de junio de 1962 se
vuelve a tratar el tema.

Por ultimo la Orden Circular de la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas
de 31 de diciembre de 1.964, insiste sobre la necesidad de redactar los Proyectos de la Zona de
Servicio de los Puertos, reiterando disposiciones anteriores, insistiendo en la delimitacion
fisica con amojonamiento o cerramiento, y recordando su tramitacion, anulando al propio
tiempo las resoluciones de 6 de febrero de 1942, de 15 de marzo de 1960, de 10 de febrero de
1961, de 14 de abril de 1962 y de 19 de junio de 1962.

Para evitar la antinomia que produciria la tramitacion por las "Jefaturas de Puertos"
como consecuencia del Decreto de 28 de junio de 1957 (al ser los Directores de los Puertos a
la vez los Jefes de Puertos) se atribuye a los inspectores la tramitacion de los expedientes y la
formulacion de informes y propuestas.

Establecidas las Demarcaciones o Jefaturas de Costas y Puertos, se dicta la O.M. de 8
de abril de 1968 en cuyo articulo 7° se estipula que corresponde a dichas Jefaturas la
tramitacion e informe de los proyectos de zona de servicios de los puertos que redacten las
Juntas de Puertos y Comision Administrativa de Grupos de Puertos. Esta es la disposicion
final especifica que se dictd en esta materia.

1.2.3.3.- Caso del Puerto de Palma de Mallorca.-

Por ser un puerto con manifiestos antecedentes de trafico, como lo ponen de relieve
los numerosos documentos graficos con que se cuenta procedentes ya del siglo XV, y ya con
correos periodicos con Barcelona en la primera mitad del siglo XVIIL, se incluye el Puerto de
Palma en la primera clasificacion formal contenida en el Reglamento de 30 de enero de 1852;
también se incluye Palma en la clasificacion que establece el articulo 16 de la primera Ley de
Puertos de 7 de mayo de 1880 como puerto de interés general de primer orden.

En la clasificacion aprobada por Real Decreto de 4 de agosto de 1926 el puerto es
también clasificado como de "refugio", la inferior de las calificaciones contenidas en el citado
articulo 16 de la Ley 1880, permaneciendo de interés general.
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Poco después, en la nueva clasificacion aprobada por Real Decreto-Ley de 24 de
febrero de 1928, y ya con las clasificaciones que establece la nueva Ley de Puertos de 19 de
enero de 1928, mantiene la simultanea clasificacion de "interés general", doble calificacion
que se conserva en las dos clasificaciones que siguen, aprobadas por Decretos de 5 de julio de
1946 y 6 de septiembre de 1961.

El trafico del puerto va en notable aumento, en las décadas de los afos 60, 70 y 80
por ello, sigue siendo considerado de interés general en la nueva clasificacion de puertos que
se aprueba por Real Decreto de 14 de mayo de 1982 la cual incluye solo la lista de los de
interés general; como ya a la sazon despliega sus efectos la nueva Constitucion Espafiola de
1978, esta clasificacion, realizada mas bien con vistas a fines competenciales del Estado o de
las Comunidades Auténomas, no contempla, como es habitual en las clasificaciones
anteriores, la de los puertos de "refugio".

Por ultimo la Ley 27/1992 de 24 de noviembre de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante recoge en su Anexo al Puerto de Palma entre los de interés general.

El Puerto de Palma estuvo administrado o gestionado por una Junta de Puerto propia
creada por R.O. de 16 de agosto de 1872; durante los primeros afios de la Administracion
moderna a partir de 1851 y hasta dicha fecha estuvo directamente afecto a la Jefatura de Obras
Publicas de Baleares como un puerto a cargo directo del Estado.

El primer proyecto especifico de zona de servicio fue redactado, tras la constitucion
de la Junta, por Emilio Pou en 31 de diciembre de 1873, antes de la Ley de Puertos de 1880;
constituye un documentadisimo estudio que aborda con minuciosidad los problemas creados
por la andrquica ocupacion de los espacios portuarios y trata de fijar las zonas necesarias
partiendo de un proyecto, o mejor dicho plan, de obras de ampliacién y mejora ya aprobado
por R.O. de 2 de marzo de 1872 (Proyecto general).

No mereci6 dicho proyecto la aprobacion de la Superioridad siendo informado en 8
de abril de 1875 con diversos reparos que dieron lugar a la redaccién de un nuevo proyecto
por el mismo autor en 1° de noviembre de 1875, con dos soluciones, donde se suprimian los
espacios para almacenes y una atrevida urbanizacion de terrenos sobrantes en el actual Muelle
de la Lonja (que denominaba "de la Muralla"). No consta que recayera aprobacion sobre dicho
proyecto, aunque por R.O. de 24 de mayo de 1876 se acepto el ancho de 45 m. propuesto para
la franja de zona de servicio. Proponia este proyecto la incorporacion a la zona portuaria
(aunque para urbanizar y vender parcelas con que financiar las obras del puerto) de los
espacios ocupados por la demolida muralla y Baluarte del Muelle, asi como del Cuartel de
Provinciales y de carabineros junto al Baluarte del Muelle, previsiones que, por fortuna, jamas
se llevaron a término.

Redactado un nuevo proyecto de zona de servicio por Juan Malberti en 1° de marzo
de 1885, con escasas variaciones sobre el de Emilio Pou de 1° de noviembre de 1875 en su
segunda solucidn (ensanche interior del Muelle Viejo) merece la aprobacion por R.O. de 17 de
julio de 1885. Es el primer proyecto formalmente aprobado, con la prescripcion de dejar 60 m.
(y no 45) para la zona de servicio del Muelle de la Lonja (que llamaba "de la Muralla"). El
resto de los terrenos de esta muelle se declaran sobrantes incluida la faja de la demolida
muralla y el que ocupaba el antiguo cuartel de la Lonja (o de Provinciales) adquirido con
fondos de la Junta de Obras del Puerto; también se declaran sobrantes los terrenos de una faja
de 20 m. de anchura a lo largo del Muelle Viejo que habria de ser la causa pristina de las
enajenaciones llevadas a cabo en la subasta de solares de 14 de febrero de 1913; la
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urbanizacion del Muelle de la Lonja (o "de la Muralla" como se llamd) no se llevo a término;
este muelle jamas se planifico como se planificod sino ganando menos terrenos al mar.

Finalizado el ensanche exterior del Muelle Viejo con fecha 25 de julio de 1899
redacta Juan Malberti el "Proyecto de aprovechamiento de terrenos en el Muelle Viejo"
proponiendo la venta de cuatro bloques de parcelas, dos de 84 x 20 m. y 100 x 20 m. y otras
dos de 84 x 15 m. y 63 x 15 m., operacion no exenta de dificultades derivadas de la existencia
de antiguas concesiones. Por R.O. de 11 de junio de 1900 se autoriza el plano y de ahi parten
las acciones tendentes a la subasta al entender que procesalmente esta autorizacion se hacia
extensiva desde ya a la venta de terrenos sobrantes.

No se decide emprender ninguna accidn sin antes proceder al ensanche del Muelle
Viejo; asi en 31 de agosto de 1911 redacta Pedro Garau el "Proyecto de ensanche del Muelle
Viejo, distribucion de su zona de servicio y urbanizacion de los "terrenos sobrantes" en que,
partiendo del "autorizado" de la R.O. de 11 de junio de 1900, se procede a una nueva
parcelacion de terrenos sobrantes en el Muelle Viejo aprobandose el proyecto por R.O. de 1°
de junio de 1912, citado en las inscripciones registradas (de las del Muelle de la Lonja o
"Muralla", no se trata; antes bien se recoge ya su cardcter de Paseo de Sagrera) que se
mantiene, ya vendidas parcelas, en el reformado del mismo autor de 29 de agosto de 1916.
Con todo las parcelas que en definitiva resultan de las alineaciones finales difieren algo, las
esquinas que dan al muelle son en angulo recto y se inscriben en el Registro de la Propiedad
con una inscripcioén primera para cuatro de las cinco manzanas seglin sigue:

Inscripcion de la Manzana 1*

Libro Folio Finca Cabida
184 17 4.374 3.174 m*

Inscripcion de la Manzana 2*

Libro Folio Finca Cabida
184 43 4.375 2.330 m*

Inscripcion de la Manzana 3°
Libro Folio Finca Cabida
67 150 4376 1.097 m?

Inscripcion de la Manzana 4"
Libro Folio Finca Cabida
186 38 4.377 1.037 m?

La inscripcion de la 5* manzana tropezd con dificultades a causa de ocupaciones
previas. No han podido hallarse antecedentes (y plausiblemente no hubo actuacion formal
administrativa alguna) para que los terrenos sobrantes y ganados al mar del que se tituld
"Muelle de la Muralla" y después "Muelle de la Lona", topénimo que hoy se conserva,
procedentes del derribo de fortificaciones, de la muralla y del antiguo cuartel de la Lonja o de
Provinciales y que hoy constituyen el Paseo de Sagrera u otros viales municipales fueran
objeto de desafectacion del dominio publico portuario y ulterior entrega por el Estado al
Ayuntamiento. Ahora bien la aprobaciéon por R.O. de 17 de julio de 1885 de la zona de
servicio se produjo sin el deslinde previo del antiguo limite de la Zona Maritimo Terretre,
aunque ya estaba vigente la Ley de Puertos de 1880, y sin precisar que terrenos, de los
calificados sobrantes, procedian del dominio publico o de cuarteles y murallas o
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fortificaciones (cuya demolicion realizo la Junta de Obras). Se cre6 asi una situaciéon ambigua
que dio lugar més tarde a ciertas incidencias con ocasion de la fulminante ocupacion del
espacio del Paseo de Sagrera por el Ayuntamiento.

Por dicha causa, al suscitarse nuevamente la definicion del limite de la zona de
servicio con ocasion de la Resolucion de la Direccion General de Puertos y Sefales Maritimas
de 6 de febrero de 1942 urgiendo la redaccion de los proyectos de delimitacion de zonas de
servicio -que precedid al Decreto de 11 de diciembre de 1942 sobre cerramientos y accesos-
hubo de redactar Gabriel Roca en 22 de julio de 1942 un "Proyecto reformado de zona de
servicio", (Expte. n® 187), que ya establecia como limite el Paseo de Sagrera; para su
tramitacion se procedid por primera vez al deslinde del antiguo limite de la Zona Maritimo
Terrestre en este tramo histdrico de costa, acto que se llevod a cabo en 18 de marzo de 1943
aprobandose el deslinde por O.M. de 15 de julio de 1943 (Expte. n° 704).

Con fecha 22 de junio de 1942 se habia redactado el proyecto de cerramiento (como
consecuencia de la Resolucién de la Direccion General de 6 de febrero de 1942) con el
ambiguo titulo de "Proyecto de delimitacion de la zona de servicio del actual Puerto
Comercial de Palma de Mallorca y de cerramiento de una parte de la citada zona de servicio"
(Proyecto 187) que se redacta de nuevo en 14 de junio de 1943 (Proyecto 194) ya practicado
el deslinde de la Zona Maritimo Terrestre y es aprobado, sin pronunciarse sobre la zona de
servicio, por O.M. de 29 de junio de 1943 como si de un proyecto de solo obras se tratara; por
otra parte por Resolucion de la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas de 14 de
agosto de 1942 se habia aplazado la tramitacion y resolucion del proyecto de delimitacion de
zona de servicio de 22 de julio de 1942 y, por otra Resolucion de 22 de marzo de 1943, se
habia aprobado el acta de cerramiento, suscrita por las autoridades, con el correspondiente
plano, en 1° de marzo de 1943 arregladamente al articulo 5° del Decreto de 11 de diciembre de
1942.

Y asi permanece la situacion sin nuevos cambios quedando solo definido el antiguo
limite de la Zona Maritimo Terrestre (Expte. 704) que mas tarde se recoge sin variacion en el
deslinde general autorizado por la Direccién General de Puertos y Sefiales Maritimas en 31 de
diciembre de 1959 y aprobado por O.M. de 24 de mayo de 1961 (Expte. 123-DP).

El impulso que al final de la década de los afos 50 dio a la tramitacién de
expedientes de zona de servicio el que fue Director General de Puertos y Sefiales Maritimas
Gabriel Roca se deja sentir a lo largo de una década; asi por O.M. de 21 de septiembre de
1960 (Expte. EM-6) se aprueba un tramo de zona de servicio en el paraje de "Ses Rafaletes";
por O.M. de 18 de diciembre de 1962 el principal tramo comprendido entre el Paseo del
Uruguay y el Dique del Oeste (que incluye el anterior); por OO.MM. de 11 de noviembre de
1963, 13 de mayo de 1966, 3 de julio de 1967 y 12 de junio de 1968 (Exptes. EM-8, EM-9 y
EM-10) se introducen modificaciones puntuales en este tramo, la ultima de trascendencia, y
finalmente por O.M. de 24 de noviembre de 1970 se define la zona de servicio en el litoral de
levante, entre el Paseo del Uruguay y el Torrente Gros (Expte. EM-11) dando asi, aunque
tardia, concrecion a la propuesta del Jefe de Obras Publicas de 23 de noviembre de 1911,
aprobada por R.O. de 23 de octubre de 1912 de que la Junta del puerto de Palma tuviera
competencia en los aprovechamientos de la ribera comprendida entre la Punta de San Carlos y
la desembocadura del Torrente Gros, ya ejercida con las instalaciones portuarias del Portitxol,
Calo6 d'En Rigo y obras de defensa.

Todas estas actuaciones a lo largo del tiempo dieron lugar a multitud de variaciones
del limite de la zona portuaria en relacion con el antiguo limite de la Zona Maritimo Terrestre
sea por la declaracion de sobrantes y ulterior venta o entrega, sea por cambios de afectacion o
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mutacion demanial, sea por recompra de terrenos vendidos sea, incluso, por inclusion en la
zona de servicio de terrenos expropiados (cantera de S. Carlos). El proceso seguido varié de
un caso a otro; unas veces se tramito la desafectacion formal y otras se actud directamente en
base a una Real Orden u Orden Ministerial aprobando el instrumento que definia los terrenos.
Seguidamente se relacionardn en un cuadro los casos cuyos antecedentes han podido ser
hallados, o se conocen, siguiendo un orden geografico de poniente a levante.

Se recogen a continuacion los planos correspondientes a los antecedentes resefiados
asi como un avance que la Demarcacion de Costas ha proporcionado para incluir en este Plan,
a efectos informativos, del deslinde DES-MA/1 que afecta al litoral del puerto, cuyo
expediente no ha sido aun formalmente iniciado.

1.2.3.3.1.- Plano del Puerto en 31 de diciembre de 1873 segln el Primer Proyecto de
Zona de Servicio de Emilio Pou. En linea fina el Proyecto General de Mejora, aprobado por
R.O. de 2 de marzo de 1872 (Proyecto n° 10). (En las fotografias del Anexo 1 se aprecian las
anarquicas ocupaciones del Muelle Viejo que recoge e identifica este plano).

1.2.3.3.2.- Plano del Primer Proyecto de Zona de Servicio redactado por Emilio Pou
en 31 de diciembre de 1873 y que no fue aprobado (dio lugar a dos nuevas propuestas de 1° de
noviembre de 1875). (Proyecto n° 10). (El original va en colores).

1.2.3.3.3.- Plano del estado del puerto en 1° de noviembre de 1875 segun un Segundo
Proyecto de Zona de Servicio de Emilio Pou. En linea fina el Proyecto General de Mejora
aprobado por R.O. de 2 de marzo de 1872 (Proyecto n° 12). (En las fotografias del Anexo 1 se
aprecian las anarquicas ocupaciones del Muelle Viejo que recoge e identifica este plano).

1.2.3.3.4.- Plano que pone de manifiesto la Zona Portuaria Histérica en 1875
(incluyendo la parte ocupada por el derribo de murallas, fortificaciones y antiguo cuartel
adquirido por la Junta de Obras) y las ampliaciones hasta la actualidad. (No recoge las
reducciones por la parte de tierra. Se extiende por el litoral hasta el limite de costa recogido en
los planos de zona de servicio de 1873, 1875 y 1885).

1.2.3.3.5.- Plano de la Primera Propuesta de Zona de Servicio segiin Proyecto de
Emilio Pou de 1° de noviembre de 1875 variando el de 31 de diciembre de 1873. (Proyecto n°
12). (El original va en colores). (No se adopto).

1.2.3.3.6.- Plano de la Segunda Propuesta de Zona de Servicio segun Proyecto de
Emilio Pou de 1° de noviembre de 1875 variando el de 31 de diciembre de 1873. (Proyecto n°
12). (El original va en colores). (Sirvié de base para el mas tarde definitivamente aprobado
por R.O. de 17 de julio de 1885).

1.2.3.3.7.- Plano del estado del puerto en 1° de marzo de 1885 segiin Proyecto de
Zona de Servicio de Juan Malberti aprobado por R.O. de 17 de julio de 1885. (Proyecto n°
24). (Situacion aun sensiblemente igual a la de diez afos antes salvo en la prolongacion del
Muelle Nuevo en ejecucion).

1.2.3.3.8.- Plano de la Zona de Servicio segin Proyecto de Juan Malberti de 1° de
marzo de 1885 aprobado por R.O. de 17 de julio de 1885. (Proyecto n°® 24). (Bésicamente es el
de Emilio Pou de 1° de noviembre de 1875).

1.2.3.3.9.- Plano de parcelas de la urbanizacion de terrenos sobrantes del Muelle
Viejo segun los Proyectos de "Ensanche del Muelle Viejo, distribucion de sus zonas de
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servicio y urbanizacion de los terrenos sobrantes", redactados por Pedro Garau en 31 de
agosto de 1911 y 29 de agosto de 1916 (Reformado). (Proyectos n°s. 41 y 50).

1.2.3.3.10.- Plano de las cinco manzanas resultantes del Proyecto de Urbanizacion
aprobado por R.O. de 1° de junio de 1912 para enajenar terrenos sobrantes del Muelle Viejo,
segun Plano autorizado por R.O. de 11 de junio de 1900 y su relacioén con la situacion actual
(noviembre de 1996).

1.2.3.3.11.- Plano que muestra la relacion existente entre las manzanas definidas en
los Proyectos de 31.8.1911 y 29.8.1916 y las definitivas segiin se vendieron o registraron
terrenos (inscripcion 1?).

1.2.3.3.12.- Plano de la Zona de Servicio del Puerto segin Proyecto de Gabriel Roca
de 22 de julio de 1942 cuya tramitacion se aplazd (y no se continud) por Resolucion de la
Direccién General de Puertos y Sefiales Maritimas de 14 de agosto de 1942. (Expte. n°® 187).

1.2.3.3.13.- Plano del deslinde del antiguo limite de la Zona Maritimo-Terrestre de
varios tramos de costa dentro del Puerto de Palma de Mallorca instado por la Junta de Obras y
Servicios del Puerto, autorizado por Orden de la Direcciéon General de Puertos y Sefiales
Maritimas comunicada en 31 de diciembre de 1959 y aprobado por O.M. de 24 de mayo de
1961 (B.O.P. de 14 de febrero de 1963). (Expte. 123-DP).

1.2.3.3.14.- Plano del deslinde de la Zona Maritimo-Terrestre de un tramo de costa
entre el Paseo del Uruguay y la calle del Vicario Joaquin Fuster (Portitxol), aprobado por
O.M. de 26 de mayo de 1962. (Expte. 147-DP).

1.2.3.3.15.- Plano del deslinde de la Zona Maritimo-Terrestre de un tramo de costa
comprendido entre el Portitxol y el Torrente Gros, aprobado por O.M. de 25 de abril de 1964.
(Expte. 204-DP).

1.2.3.3.16.- Plano del Proyecto Reformado de la Zona de Servicio en un tramo del
puerto (motivado por permuta de terrenos para la construccion del nuevo acceso de Ses
Rafaletes), aprobado por O.M. de 21 de septiembre de 1960. (Expte. EM-6).

1.2.3.3.17.- Plano del Proyecto Reformado de la Zona de Servicio desde el Paseo del
Uruguay al Dique del Oeste, aprobado por O.M. de 18 de diciembre de 1962. (Expte. EM-7).

1.2.3.3.18.- Plano del Proyecto de Reforma Parcial del Reformado de la Zona de
Servicio (motivado por la cesion de terrenos para Auditorium), aprobado por O.M. de 11 de
noviembre de 1963. (Expte. EM-8).

1.2.3.3.19.- Plano del Proyecto de Segunda Reforma Parcial del Reformado de la
Zona de Servicio (motivado por la desafectacion de terrenos de la Pedrera), aprobado por
O.M. de 13 de mayo de 1966. (Expte. EM-9).

1.2.3.3.20.- Plano del Tercer Proyecto Reformado de la Zona de Servicio (tramo de la
Cantera de S. Carlos y Porto-Pi), aprobado por O.M. de 12 de junio de 1968. (Expte. EM-10).

1.2.3.3.21.- Plano del Cuarto Proyecto Reformado de la Zona de Servicio (del Paseo
del Uruguay al Torrent Gros), aprobado por O.M. de 24 de noviembre de 1970. (Expte. EM-
11).
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1.2.3.3.22.- Plano de las parcelas sobrantes enajenadas a particulares en el Paseo
Maritimo Gabriel Roca con autorizacion otorgada por OO.MM. de 31.1.63; 28.3.63; 22.5.63;
24.5.63;27.5.63 y 31.5.63.

1.2.3.3.23.- Plano parcial del deslinde y amojonamiento de la zona de dominio
publico (zonas maritimo terrestres antigua y actual) de la costa y playas del término municipal
de Palma de Mallorca, desde el limite del término municipal de Calvid hasta el Dique del
Oeste del Puerto de Palma, incoado de oficio a instancias de la Jefatura de Costas y Puertos de
Baleares y aprobado por O.M. de 16 de abril de 1974. (Expte. PM/MA-1/58-OF).

1.2.3.3.24.- Plano del Avance del deslinde Provisional probable de la Zona de
Dominio Publico Maritimo-Terrestre segin expediente DES-MA/1 de la Demarcacion de
Costas de Baleares que comprende el Puerto de Palma.

La mayor parte de las nuevas superficies de la zona de servicio del puerto se han
conseguido a lo largo del tiempo ganando terrenos al mar como lo ponen de manifiesto los
planos historicos y fotografias que se recogen en el Anexo n° 1.

El crecimiento de Palma ha sido muy superior, en lo que a superficie de espejo de
agua y zona de tierra se refiere, al de los demas puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares
segun puede observarse en el cuadro adjunto en el cual se resefia el crecimiento de los
distintos puertos en fechas concretas de los que se dispone de documentos fiables en la
Autoridad Portuaria referidos a la época de actuaciones relativamente modernas.

Cada una de las fechas corresponde, a su vez, a principios o finales de etapas
relevantes por las acciones emprendidas que dejaron impronta en las infraestructuras
portuarias.

Por lo que concierne al Puerto de Palma, y tomando como referencia la situacién
inmediatamente anterior a las actuaciones del Real Consulado de Mar y Tierra en 1809,
situacion que habia permanecido practicamente inamovible durante mas de cuatrocientos
afios, el puerto actual es mas de cincuenta veces el de aquella época, sensiblemente igual al
medieval.
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1.3.- ANALISIS DEL PUERTO EN LA ACTUALIDAD.

1.3.1.- METODOLOGIA DE ANALISIS.-

Para el analisis de la situacion actual del puerto se aplicard una metodologia similar a
la que se expone en el Anexo n° 4 para la determinacion de los indicadores basicos para las
previsiones que se recogen en los Anexos n°. 5, 6 y 7; para ello se elegiran hasta nueve
indicadores entre los que son generalmente utilizados para la planificacion de los puertos por
el método empirico, y que, dadas las circunstancias o caracteristicas que concurren en los
puertos baleares, son los mas idoneos para el andlisis que se pretende a cuyo objeto se han
actualizado en el Anexo n® 9. A punto de publicarse (noviembre de 1996) la Memoria de los
Puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares de 1.995, resulta posible calcular el valor para
el puerto en concreto de un indicador general de esta especie. Seguidamente se exponen las
definiciones de estos nueve indicadores, concordantes con los que se analizan actualizados en
el expresado Anexo n° 9.

1.3.1.1.-indice general del Puerto (I, ).-

Se define como la relacion existente entre las toneladas de mercancias que se mueven
al afio y las toneladas de registro bruto que operan durante este mismo afo. Este indice
permite conocer en que medida participa un puerto de la condiciéon de "escala" y
"aprovisionamiento" (menor de 0,3), de puerto "mixto" (entre 0,3 y 0,8) o de puerto de "carga"
(mayor de 0,8).

En los primeros priva la funcion maritima, en los segundos se encuentra un equilibrio
de trafico entre el mercantil y el de buques y, por ultimo, priva la funciéon comercial sobre la
maritima con su variable exigencia de tierra o agua.

1.3.1.2.- Indice de evacuacién por tierra (I,;).-

Se define este indice como la relacion existente entre las toneladas de mercancias que
se mueven por carretera (en los puertos baleares no existen ni canales interiores ni
ferrocarriles) ni la totalidad de mercancias anuales.

Este indicador, resulta practicamente ocioso en los puertos baleares, pero se ha
considerado interesante por poder de manifiesto en que medida los graneles liquidos se
evacuan por carretera o por oleoducto.

1.3.1.3.- Indice de mercancia por muelles (I,).-

Definido como la relacion existente entre las toneladas de mercancias cargadas y
descargadas en el afio, entendidas como mercancias generales y solidas sin instalacion
especial, y la longitud de los muelles comerciales en metros lineales entendidos los destinados

tan solo al trafico de los tipos de mercancias antedichos.

De gran interés este indice para poder discutir la excesiva, o por el contrario,
deficiente longitud de linea de atraque en funcién de los tréaficos.
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1.3.1.4.- indice de mercancia por superficie de tierra (I7)--

Se trata de la relacion existente entre las toneladas cargadas y descargadas en un afo
debidamente corregidas segun antes se ha expresado para el indicador anterior, y la superficie
total de la zona de servicio del puerto.

Es este un indicador de gran interés para poder analizar cual es la situacion del puerto
dentro del conjunto de los puertos espafioles o baleares, por comparacion de este indicador
con el que se calcula o expone en el Anexo nimero 6.

1.3.1.5.- indice de toneladas cargadas y descargadas debidamente corregidas
como antes se ha expresado y operadas durante un afio por la superficie total de
depositos(I',,).-

Este indicador pone de manifiesto en que medida las terminales se hallan operando
con una situacion de "comodidad" y de "seguridad" similares a las existentes en la generalidad
de los puertos espanoles.

1.3.1.6.- indice de superficie de espejo de agua a superficie de tierra, totales
ambas (Igs).-

Este indicador permite conocer la posicion del puerto en relacion con las
calificaciones de escala, mixto o de carga que han sido ya expuestas para el Indice l,;. Cuando
el indice es superior a 2,0 se trata de un puerto de escala cuando es del orden de la unidad es
mixto y cuando es inferior a 0,5, se trata de un puerto de carga.

También permite emitir un juicio critico en relacion con si la superficie de tierra en
relacion con la de agua se encuentra dentro de los limites que pueden considerarse normales
por comparacion con el conjunto de los puertos espafioles o baleares.

1.3.1.7.- indice de almacenes por mercancias generales totales (Ig12) -

Se define como la valoracion existente entre las toneladas totales de mercancia
general corregidas conforme se ha expresado ya anteriormente y la superficie total de
tinglados y almacenes dedicados al almacenaje de estas mercancias. Se considera solo la
mercancia general convencional, o sea la susceptible de utilizar almacenes, descartando
contenedores y similares. Ello supone cierta variacion con la definicion conceptual del indice
segun se expone el en Anexo n° 7 que incluye taras; pero se ha creido més adecuado dado el
creciente peso de taras.

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

1.3.1.8.- indice de superficie de depésitos a superficie total (Ig14).-

Se define como porcentaje de la superficie destinada a depodsitos de mercancias en
relacion con la superficie total de la zona de servicio del puerto.

Permiten analizar este indicador si las superficies destinadas a servicios
complementarios incluidos los correspondientes a la vialidad, se encuentran, en numeros
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gruesos, dentro de limites homologables con los de los puertos espafioles o si, por el contrario,
la superficie no estrictamente dedicada al deposito del trafico mercantil resulta anomala.

1.3.9.- Relacion de secadero de redes a capturas (Igs).-

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

Permite este indicador, entendidos los puertos mediterraneos, analizar si las
superficies que se destinan a esta funcion en los puertos, se encuentran dentro de los limites
normales, entendiendo como tales los que aparecen como medias de los dedicados en los
puertos espafioles.

1.3.2. APLICACION AL PUERTO Y COMPARACION.-

Se adjuntan, tomadas de la Memoria de la Autoridad Portuaria de Baleares de 1.995,
copias de los cuadros siguientes:

4.1.1.1.- Nimero de pasajeros

4.1.1.2.- Pasajeros en cabotaje segun puertos de origen y destino

4.1.2.- Automoviles en régimen de pesaje

4.2.1.1.- Distribucion de buques por clases de navegacion y tonelaje

4.3.4.- Total de mercancias por nacionalidad de puertos de origen y destino
4.8.1.- Resumen general del trafico maritimo

4.8.2.- Cuadro general que incluye el trafico local, el avituallamiento 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.

Y con algunos retoques procedentes de la estadistica de 1996 ya conocida en parte en
el momento de redactar la presente Memoria (noviembre de 1996) resultan los siguientes
indices privativos del puerto, donde ha sido estimada la cifra del TRB. partiendo de la que hoy
consta en las estadisticas, que es la del GT, con un coeficiente de equivalencia aproximado
(propio de la flota virtual equivalente a la que se dio en el puerto de Palma en el afio 1994) de
1.540 TRG por 1 TRB.

Siendo Palma un puerto seminatural se ha considerado a efectos estadisticos como
Zona I de las aguas la interior a la linea que une el arranque del Muelle exterior comercial con
el extremo Nordeste del Dique de abrigo del Oeste, ademas del espejo de agua del Surgidero
del Portitxol.

Del estado 4.3.7. de la Memoria de 1995 resulta restando el agua:

Total mercancia: 7.551.068 - 3.862.000 = 3.689.068 Tn.
de la que se moverd por carretera la resultante de restar los graneles liquidos mas no los
solidos pues se descargan con agua 6 por instalacion especial pero se vierten en definitiva a

camion que sale por carretera:

3.689.068 - 977.558 + 5.674 + 184 + 124 =2.717.492 Tn.

36



Si de estas mercancias se descuentan los cementos evacuados directamente a silos se
obtendran los susceptibles de ocupar muelle para la operacion o depdsito:

2.717.492 - 154.007 = 2.563.485 Tn.

Y si de éstas se descuentan las taras (contenedores y remolques y vehiculos
transportadores) se obtendran las mercancias susceptibles de ocupar almacén o tinglado:

2.563.485 - 66.830 - 826.834 - 197.559 = 1.472.262 Tn.

Con arreglo a estas cifras se pasa al célculo de los indices correspondientes a 1995
con algunos datos de superficie procedentes de 1994. Mencion especifica merecen los
tinglados y depdsitos cubiertos por cuanto se han tomado datos reales de 1995 no coincidentes
con los de la Memoria que aun recoge como superficie de tinglados espacios que en el
transcurso de los ultimos afnos han venido dedicandose a otros usos aun cuando en origen, y
nominalmente, contintien considerados estadisticamente como tinglados o almacenes.

En el cuadro adjunto se sintetiza el estado operativo de las diversas terminales en
noviembre de 1996. Se han depurado algunos datos de la Memoria de 1995 donde aun se
arrastran situaciones obsoletas lo cual da lugar a los pertinentes comentarios de los resultados
obtenidos al comparar con los indicadores elaborados con datos de 1993 o anteriores.

Cuando la mercancia ocupa en todo o en parte muelle o tinglado se ha incluido en la
general aunque conceptualmente pueda no resultar adecuado; tal sucede con los cereales que,
desde el punto de vista del barco son obviamente graneles pero que al descargarse con cuchara
y gria y, en parte, llevarse a almacén funcionan, en muelle, mas bien como mercancia general
desde el punto de vista de la ocupacion.

En las longitudes de muelle se han considerado solo los de aquellos donde se

descarga mercancia no computando pues los de puro trafico de pasajeros, testeros, tacones,
embarcaciones deportivas o pesqueras, etc.
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Tn. mercanciaafio (4.33.3) 3.689.068

Igl = — = 0,2536 Tn/TRB
T. Arqueo de buques al afio (4.2.1.3.) 14.549.218
¢ Tn. mercancia movidas por carretera (4.9. carret) 2.717.761
Igy = ——— = 077367 ad
Tn totales afio (4.33.3) 3.689.068
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg) 2.563.485
Igg = — = 1195,11 Tn/ml afdo
ml. de muelles comerciales (2.3.2 correg) 2.145
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3) 3.689.068
Ig7 = £ Y s — = 3,8374 Tn/m2 y ano
2 961.342
superficie total de tierra (2.1.7 I + 1) m
' Tn. totales cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg) 2.563.485
Igg = — = 5452 Tn/mzyaﬁo
superficie de operacion (2.1.7 I)(..) 470.202
superficie de agua Zona I (2.1.6.1)Ha. 237,65
Igg = = 24721 ad
superficie de tierra total (2.1.7)Ha 96,1643
Tn. mercancia general (4.3.3.3. correg (.) 1.472.262 P
Ig|p = = 90,841 Tn/ m* y afio
superf., tinglados y almacenes (2.4.1. cub y cerrad.)(...) 16.207
superficie de depositos (2.4.1) m2 137.269
Igi4 = x 100 X100 = 14,279%
superficie total (2.1.7 1 +1I) m2 961.342
superf. horiz de secadero de redes (2.5.6)m2 6.855 b
Ig;g = —— = 3,6117 m~/Tn.y afio
capturas de pescado anuales (4.6.)Tn. 1.898
4.3.3.3. correg = solo mercancia general y sélida sin instalacion especial
2.3.2. correg = s6lo ml. destinado a este tipo de mercancia.
) S6lo mercancia general convencional sin taras.
(..) Sélo muelles comerciales sin recoger la mas reciente distribucion funcional.
(...) Restadas las superficies destinadas a graneles.

Las referencias que se exponen corresponden a los epigrafes de las Memorias de los
Puertos Espafoles de 1995.

Hallados estos indices se comparan en el adjunto cuadro con los que resultan, segin
datos de las Memorias de 1993 para la generalidad de los puertos espafoles y que se exponen
"in extenso" en los Anexos 7 y 9 lo cual permite enjuiciar la situacion del puerto en la
actualidad tomando como pauta de comparacion los del conjunto de los puertos espanoles, sea
los de la media aritmética (que no calibra el peso del puerto), sea los de la media global
(resultante de considerar todos los puertos de Espafia como un solo puerto, incluido Baleares)
sea -y acaso la mas interesante comparacion- el indice normal que corresponde al tercio
central del &rea de los histogramas de distribucion de frecuencias.

La consideracion de estas cifras de determinados indicadores generales I, del puerto,
calculados con arreglo al método de andlisis antes expuesto, comparadas con las que resultan
de la generalidad de los puertos espafioles y que se recogen en el cuadro que sigue, permite
llegar a la conclusion que a continuacion se indica:
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COMPARACION DE LOS INDICES DEL PUERTO CON LAS MEDIAS ARITMETICA Y GLOBAL Y LIMITES
DEL INDICE NORMAL ESPANOL

INDICE VALOR
SIGLA DEL MEDIA MEDIA INDICE NORMAL BALEARES
PUERTO
ARITMETICA | GLOBAL DE A (1993)

Ig, 0,2536 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
1€, 0,7367 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
Ig, 1.195,11 992,7 923,9 537,50 900,0 735,0
Ig, 3,8374 5,824 4,112 2,420 7,600 4,09
Ig', 5,4520 4317 3,247 2,600 4,350 3,651
Ig, 2,4721 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
Ig,, 90,841 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
Ig,, 14,279 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
Ig,, 3,6117 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016

1.3.3.- CONCLUSION.-

Del examen del cuadro anterior donde se han recogido los indices expuestos en el
Anejo n° 9, tanto globales de la Autoridad Portuaria de Baleares (referidos a 1993) como las
medias aritmética y global de todos los puertos espaioles y los limites de los indices que
pueden considerarse normales, segun en aquel Anejo se expresa, se pueden extraer las
siguientes conclusiones.

Indice Is1 .- General del puerto (Tn. de mercancias anuales a toneladas de
registro bruto anuales).-

El indice es notoriamente bajo y se aleja, no ya del de las medias de los
correspondientes a los puertos espafioles, sino también de los considerados normales; ello
tiene su explicacion en el hecho del gran numero de buques de pasaje o, relativamente, de
cruceros turisticos, que visitan el Puerto de Palma lo cual justifica que se trate basicamente de
un puerto del tipo de los denominados de “escala”.

Indice I .- Relacion de mercancias movidas por carretera a totales.-

Se encuentra dentro de la banda de los indices normales y muy préoximo al de la
Autoridad Portuaria de Baleares; el trafico de mercancias de Palma es, por consiguiente,
totalmente normal en comparacién con el del resto de los puertos espaioles, con una
proporcion de graneles liquidos también normal.

indice I,6.- Toneladas cargadas y descargadas por ml. de muelle comercial.-

Alejado del limite superior del tercio central del indice normal es relativamente alto
en comparacion con las medias y con el correspondiente a la Autoridad Portuaria de Baleares
de 1993; ello se explica por dos circunstancias, a saber: por el hecho de no computar los
muelles con solo buque de pasaje -y por consiguiente ocupando linea de atraque con
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relativamente poco movimiento mercantil- y, por otra parte, por entrar en el cémputo los
cereales que, aunque graneles solidos, se tratan como mercancia general operativamente.

indice Is7.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por superficie total de
tierra.-

Aunque proximo al umbral del indice normal es relativamente bajo comparado con el
de las medias de los puertos espafioles y con el de los puertos de la propia Autoridad Portuaria
de Baleares; ello se explica por dos razones, a saber: por el hecho de haber incluido en la zona
de tierra la banda de zona maritimo-terrestre y los puertos deportivos- que obviamente es
ajena a todo tipo de trafico mercantil- y por el hecho de que gran parte de la superficie de
tierra no se halla ya dedicada al trafico mercantil sino a actividades de tipo deportivo o ladico,
jardines y viales de uso general.

indice I57.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por superficie de
operacion.-

El indice es extraordinariamente alto, sobrepasa con exceso el limite superior del
indice normal y es vez y media el de los puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares segun
datos estadisticos de 1993; la explicacion a esta circunstancia -que en todo caso pone de
manifiesto la relativamente escasa superficie de depositos en comparacion con lo que es el
standard habitual de los puertos espafioles- hay que buscarla en dos peculiaridades del trafico,
a saber: la rapida evacuacion de las unidades de carga, al ser minoritarios los sistemas lift-
on/lift-off, sino que practicamente la mayoria del trafico es roll-on/roll-off y la pérdida de
superficies de computo de los muelles de pasajeros en que solo una parte minoritaria se dedica
ya a depodsitos de mercancias o aparcamiento de remolques.

Indice Is.- Superficie de agua a superficie de tierra.-

Si se compara con las medias, tanto aritmética como global de los puertos espafioles,
resulta bajo con el de la aritmética y no tanto con el de la global; es inferior al medio de los
puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares (donde Mahon perturba los resultados) y algo
superior al del indice normal en su limite superior; si se considera la relativamente importante
superficie de agua dedicada a las darsenas deportivas, cuya falta de consideracion haria
disminuir el indice, se puede entender a la vista del indice normal que el puerto se encuentra
suficientemente equilibrado.

Indice I;12 .-Mercancia general a superficie de tinglado o almacén.-

Es un valor relativamente alto, inferior al de la media de los puertos de la Autoridad
Portuaria de Baleares de 1993, tras actualizar las superficies de Palma y el limite superior del
indice normal; practicamente puede decirse que en Palma y salvo para cereales el almacén de
mercancias estd en practico desuso en zonas cubiertas o cerradas; ya se ha expuesto la
circunstancia peculiar del puerto de que la mercancia permanece muy poco tiempo sobre las
superficies de deposito y ello viene corroborado por éste indicador; por dicha circunstancia las
previsiones de almacenes o tinglados pueden ser muy moderadas, aunque conviene la
prevision de unos minimos para eventual carga de buque convencional, consolidaciones de
cargas en puerto.
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indice I;14 .- Superficie de depositos a superficie total.-

El porcentaje resulta algo alto en relacion con los puertos de la Autoridad Portuaria
de Baleares de 1993 y notoriamente inferior al de los puertos espafoles tanto si se contempla
su media aritmética como su media global; tampoco llega -al considerar el indice normal- al
umbral inferior quedando en las inmediaciones de su mitad. Esta circunstancia corrobora lo ya
expuesto en indicadores anteriores de la rapida evacuacion de la mercancia lo que supone, en
relacioén con los standards normales, una dedicacion de superficie relativa a este fin, en los
usos del puerto, que oscila entre el tercio y el medio de lo que es habitual dedicaciéon en los
puertos espafioles.

indice Ig1s .- Superficie de secadero de redes a capturas de pescado.-

Pone de manifiesto este indicador una generosa dedicacion de las superficies
portuarias a este uso o fin; a pesar de no computar el antiguo secadero de redes del Jonquet -
hoy en préctico desuso a causa de quedar separado de los muelles por el intenso trafico del
Paseo Maritimo- el indicador es solo inferior al que corresponde a los puertos de la Autoridad
Portuaria de Baleares sin la mencionada supresion, y unas siete veces el del limite superior del
indice normal de los puertos espafoles; de todos modos este indicador ha de considerarse con
extraordinaria reserva por tres circunstancias, a saber: la escasa poblacion de datos que ha sido
adoptada para la determinacion de los standares medios de los puertos espafioles, la escasa
fiabilidad de los datos al existir multitud de sistemas de secadero de redes y, por consiguiente,
del computo de sus superficies, y, por ultimo, la circunstancia de que en los puertos baleares
la superficie dedicada a secadero de redes en las darsenas pesqueras no solamente se usa para
este fin sino también para otras finalidades, en cierto modo ajenas, como puedan ser el
almacén de cajas, carritos, depositos de utiles y artefactos que no son redes, accesos a
establecimientos fronteros o adyacentes, e incluso aparcamiento de vehiculos. Conviene pues
respetar las superficies existentes operativas.
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1.4- PREVISIONES DE TRAFICO Y CAPACIDAD DE LAS
TERMINALES PREVISTAS.-

1.4.1.- PREVISIONES DE TRAFICO ADOPTADAS (Extraidas del Anexo 3).-
1.4.1.1.- Mercancias.-

El trafico total de mas larga prevision contrastada es el de 1999 (Cuadro n° 1.1.) que
arroja 3.538.163 Tn. con una disminucion sobre 1995 (descontando 3.862.000 Tn. de agua)
da:

3.538.163 - 7.551.068 + 3.862.000 = - 150.905 Tn.

Lo que pone de manifiesto lo pesimista de aquella prevision realizada de mutuo
acuerdo con Puertos del Estado y la procedencia de prescindir de ella.

Por ello, se acudira mas bien a las previsiones recientes, aunque no contrastadas, por
apreciarse ya en 1995 apreciables desvios en la prevision contrastada de 1994, incluida el agua
(previstas 5.299.942 Tn. y habidas 7.551.068).

En Palma existen graneles liquidos asi como sélidos, amén de mercancia general que
se transporta en contenedores o remolques; los buques convencionales son raros y con
tendencia a disminuir aun mas; se puede considerar pues el siguiente crecimiento anual
acumulativo para cada trafico de estas clases:

- Graneles liquidos (varios).- Se adopta la prevision no contrastada 1996-2003
(Cuadro n° 5): que prevé para este aio haberse finalizado la operacion barco de agua, con un
total de graneles liquidos de 1.065.000 Tn. El incremento sobre 1995 sera:

1.065.000 - 977.558 = 87.442 Tn.

1.065.000

1
lo que implica un crecimiento anual del: ( ) f o= 0,0108
977.558

que corresponde integramente al Terminal P.13 y supone para el afio 2004:
1.065.000 . 1,0108 = 1.076.466 Tn.

adoptando 1.070.000 Tn. de gasoleos, gasolina y keroseno en el Terminal P.13 y 6.500 Tn. de
nafta en el Terminal P.12.

- Graneles sdlidos (cereales y cemento).- Se adopta la prevision no contrastada
1996-2003 que prevé 310.000 Tn. la cual se distribuye al 50 % (el de 1995 fue de 154.007 Tn.
de cemento y de 151.296 Tn. de cereales). Como se prevé constante para los Gltimos afios se
mantendrd en 2004 resultando asi:

Cemento. Terminales P.11 y P.12 155.000 Tn.
Cereales. Terminal P.7. 155.000 Tn.

- Mercancia general (ro-ro y lo-lo).- Se admite la prevision no contrastada 1996-
2003 partiendo de 1995; adoptando para incremento del trafico en el afio 2004,
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correspondiente al afio horizonte, la mayoracion resultante para un afio sobre la prevision de
2003:

1

(—2'701'670) " -1=0,0096 En 2004: 1,0096 . 2.701.670 = 2.727.678 Tn.
2.502.336
399000 _ 1 07205 : 1,07205 . 661.017 = 708.643 Tn. en 2003
558.744
1
o= (Zg?gﬁ) "~ 1=0,0087  en2004: 708.643 . 1,0087 = 714.833 Tn/afio

que con una distribucion -dadas las ultimas tendencias- estimada de 25% en contenedor, 72%
en remolque, y solo un 3% en buque convencional tramp. Resulta asi:

- Terminales P.2, P.3, P.4, P.6, P.8 y P.9 (ro-ro).-

2.727.678 . 0,72 = 1.963.928 Tn/afio. A comprobar
- Terminales P.1, P.3, P.5, P.7 y P.10 (lo-lo).-

2.727.678 . 0,25 = 681.920 Tn/afio A comprobar
- Termianles P.5 y P.7 (convencional).-

2.727.678 . 0,003 = 81.830 Tn/afio A comprobar

- Total mercancias.-

Resulta de la suma de las diferentes clases previstas para 2004:

Graneles liquidos 1.076.466 Tn.
Graneles solidos 310.000 Tn.
Mercancia general 2.727.678 Tn.

Total (incluso taras) 4.114.144 Tn.

de las que irdn por carretera la resultante de no considerar los graneles liquidos que, para 2004
se prevén en 1.076.466 Tn.:

4.114.144 - 1.076.466 = 3.037.678 Tn/a.
que coincidirdn con las susceptibles de ocupar superficie cubierta o descubierta si se
descuentan los graneles solidos (cemento) descargados en instalacion especial:

3.037.678 - 155.000 = 2.882.678 Tn/a.

Si de estas mercancias descontdramos las taras (tomadas del Estado 4.3.7. de 1995 y
mayoradas para 2004) resultaran las susceptibles de ocupar almacén o tinglado; sea para
custodia, sea para consolidacion de cargas o grupaje:

2.882.678 - 1,0096 . 826.834 = 2.882.678 - 1,0898 . 826.834 = 1.981.600 Tn/a.

Estas previsiones se adoptaran para calcular los indices generales (Epigrafe 1.4.1.4.);

para la estricta comprobacion de la capacidad de terminales (Epigrafe 1.4.2.) se adoptara la
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prevision mayorada por un coeficiente de estacionalidad de 1,19 resultante de comparar al
mes punta (junio) con el mes medio segiin cuadro adjunto al Epigrafe 1.4.3:

mes punta (junio) _ 361319 Tn
mes medio 303.085 Tn

= 1,1921

1.4.1.2.- Buques.-

Aplicando la misma metodologia resulta para 2.004 el nimero total de buques y de
su T.R.G. con el coeficiente para 2.003 de:

1 1
n°) (ﬂ)s = 1,0055 TRG) (—28'188'000)8 = 1,0291
3331 18.305.000
ANO 1995 2003 2004
N 3.331 3.480 3.499
TRG (10°) 22.404.359 28.188.000 29.008.919
TRB (10°) (estimada) 14.549.218 18.305.000 18.838.096

donde se ha supuesto que se mantiene la misma relacion TRG a TRB de 1995.
1.4.1.3.- Pasajeros.-

Se adopta la prevision no contrastada en pasajeros para 2003 con una estabilizacion a
la baja en los 495.700 pax/afio que operan con sus vehiculos en los Terminales P.6. y P.5.
(eventualmente), todo ello sin incluir los cruceros turisticos que en 1995 han representado
167.458 pasajeros.

Considerando correcto el standard de Palma, donde durante el afio 1976 hubo
1.161.165 pasajeros (méaximo historico), que corresponde a unos 0,006 m*/pax (entiéndase
superficie directa o indirectamente destinada al pasajero, no a la mercancia) al computar las
antiguas cinco estaciones maritimas un total de 6.725 m” ttiles contando plantas de pisos, la
superficie necesaria para 495.700 pax/afio seria de:

0,006 . 495.700 = 2.974 m’

El trafico de Palma se estabiliza en cifra préxima al 45% de 1976 lo que supone un
indicador de superficie real de:

0,006 : 0,45 = 0,013 m?/pax.afio
y como las estaciones maritimas también se usan por los cruceros turisticos cuyos pasajeros
van en aumento, con una prevision para 2004 cifrable en 200.000 pax/afio, la superficie
necesaria en el afio 2004 seria de:

0,013 (495.700 + 200.000) = 9.044 m”

lo que, habida cuenta de los dos o mas pisos de las actuales E.M.1., EM.2. y EIM.3., permite
considerar suficiente el espacio actual prescindiendo de la E.M.5. del Dique del Oeste y sin
perjuicio de una reestructuracion de las E.M.2. y E.M.3. en una sola E.M. futura.
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1.4.1.4.- Comparacion con indices generales.-

Por ultimo se considera de interés comparar los previsibles indices del puerto en
2004 con los que nos han servido de pauta para enjuiciar la situacion actual en el epigrafe 1.3.
si bien, obviamente, habran también cambiado los que seran de la generalidad de los puertos
espanoles; la comparacién permitird, en todo caso, apreciar si se atenuan sensiblemente las
mads importantes desviaciones que hoy se observan.

En sintesis las variaciones fisicas del puerto entre 1996 y 2004 seran:

Descripcion

Longitud efectiva de los muelles
mercantes (con mercancia)

Superficie total en tierra (2.1.7. Zonas I y
II) sin z.m.t. (1)

Superficie de deposito de mercancias
descubierto. (2)

Superficie de deposito de mercancia
cubierto.

Superficie afecta a operaciones (Zona
2.1.7.0).

Superficie de secadero de redes.
Superficie de la Zona I de las aguas del
puerto. (3)

Superficie de la Zona II de las aguas del
puerto.

Actual 1.996

2.145 ml.

2

961.342 m
94.510 m?
2

16.207 m

470202 m’
6.855m

237,65 Ha.

14.904 Ha.

Prevista 2.004

3.265 ml.
1.012.440 m?
126.110 m?
16.230 m?

531.562 m?
4.500 m?

231,68 Ha

2.464,52 Ha

(1) En 1996 se descuentan de un total de 961.342 m2 20.682 m2. entre los incluidos en playa y ribazos; en 2004
se restan del total de 1.074.720 m2. los 62.280 de playa y z.m.t. incluidos en la zona de proteccion y defensa.

(2) Con arreglo a la actual distribucion funcional.
(3) Incluye el Portitxol y Cal6 de'n Rigo

y los valores de trafico a considerar en 2.004 (que, a efectos de indicadores solo, se comparan

con 1.995) seran:

Tipo de Total de cualquier tipo Que ocupen muelle  (Tn.). | General ro-ro, lo-lo y cont.
mercancia (Tn.) (Tn.)
Eplgra‘f N 4.3.3.3. 4.3.3.3. correg 4.3.3.3. correg.
Memorias
Ao 1.995 () 3.689.068 2.563.485 1.472.262
Aiio 2.004 4.114.144 2.882.678 1.981.600
Indices: Iy Ig7 Igﬁ Ig7 Igp,
Incluye: Todos los traficos Merc.general susceptible de | Merc.general susceptible de
deposito. almacenamiento.

(.) Sin el agua.
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Tn. mercanciaafio (4.33.3) 4.114.144

Igl = — = 0,21839Tn/TRB
T. Arqueo de buques al afio (4.2.1.3.) 18.838.096
¢ Tn. mercancia movidas por carretera (4.9. carret) 3.037.678
Igy = — = 0,73835 ad
Tn totales afio (4.33.3) 4.114.144
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg) 2.882.678
Igg = —— = 968,64 Tn/ml aio
ml. de muelles comerciales (2.3.2 correg) 2.975
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3) 4.114.144
g, = gacasy & S = 41021 T/ m2 y giio
’ 1.002.940
superficie total de tierra (2.1.7 I+ 1) m
' Tn. totales cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg) 2.882.678
Igg = = 5423 Tn/ m2 y aio
superficie de operacion (2.1.7 I.1)(..) 531.562
superficie de agua Zona I (2.1.6.1)Ha. 231,68
Igg = — = 2310 ad
superficie de tierra total (2.1.7)Ha. 100,294
Tn. mercancia general (4.3.3.3. correg (.) 1.981.600 D)
Ig;y = = 104,25Tn/ m* y aiio
superf., tinglados y almacenes (2.4.1. cub y cerrad.)(..) 19.007
superficie de depositos (2.4.1)(..) m2 170.669
Igy = x100 ———x 100= 17,01 %
superficie total (2.1.7 1+ IT) 2 1.002.940
superf. horiz de secadero de redes (2.5.6)m2 4.500 2
Ig;g = E— = 250 m“/Tny aio
capturas de pescado anuales (4.6.)Tn. 2.000
4.3.3.3. correg = so6lo mercancia general y solida sin instalacion especial
2.3.2. correg = s6lo ml. destinado a este tipo de mercancia.
) Sélo mercancia general convencional sin taras.
() Superficies consideradas en 1995 corregidas con las nuevas terminales, al objeto de poder comparar

los indices (sin recoger la mas reciente distribucion funcional).

Las referencias que se exponen corresponden a los epigrafes de las Memorias de los Puertos
Espafioles del anio 1994. Hallados estos indices resulta el siguiente cuadro de comparacion:

COMPARACION DE LOS iINDICES DEL PUERTO CON LOS DE PUERTOS ESPANOLES

INDICE PUERTOS ESPAN(?LES
SIGLA DEL MEDIA MEDIA INDICE NORMAL BALEARES
PUERTO .
1995 2004 ARITMETICA [ GLOBAL DE A (1993)

Ig, 0,2536 0,2184 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
Igc3 0,7367 0,7384 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
Ig, 1.195,11 968,64 992,7 923,9 537,50 900,0 735,0
Ig, 3,8374 4,1021 5,824 4,112 2,420 7,600 4,092
Ig', 5,4520 5,4230 4,317 3,247 2,600 4,350 3,651
Ig, 2,4721 2,3100 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
Ig, 90,841 104,25 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
Ig, 14,279 17,01 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
Ig, 3,6117 2,5000 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016
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Tras la observacion del cuadro anterior, que recoge los indices del puerto
correspondientes a la situacion existente en el afio 1995, y la que ha sido prevista para el afio
2004, estableciendo como elemento de comparacion los indicadores deducidos de los puertos
espanoles en general y de los de Baleares en particular sobre los datos de 1993, que se recogen
integros en el Anexo n° 9, cabe realizar los siguientes comentarios:

El indice Iy muestra como se acentua el caracter de puerto de escala del Puerto de
Palma pues aun desciende su bajo valor relativo por debajo de la mitad del umbral del indice
normal, similar al de 1993 del de los puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares; ello se
desprende de la prevision de un mayor arqueo en parte ocasionado por la visita de cruceros
turisticos que durante los ultimos afios ha ido en auge y que, con la terminacion de nuevas
infraestructuras (Prolongacion del Muelle de Poniente), que permitirdn el atraque, habra de
crecer a no dudar.

El indice I°q3 experimenta un ligero aumento algo por debajo del medio de los puertos
de la Autoridad Portuaria de Baleares y del limite superior del indice normal; ello se debe,
principalmente y al crecimiento previsto del trafico de mercancia general, todo ¢l evacuado
fundamentalmente por carretera, en proporcion similar.

El indice I46 experimenta una notable disminucion acusando el aumento de longitud de
los muelles dedicados al trafico mercantil; aun asi es superior al de la media de los puertos de
la Autoridad Portuaria de Baleares y al limite superior de la banda del indice normal de los
puertos espanoles. Se atenua la actual situacion de separacion del indice.

El indice I47 varia al alza encontrandose francamente por encima del umbral del indice
normal de los puertos espafoles y notoriamente similar al medio de los puertos de la
Autoridad Portuaria de Baleares; explican este particular tanto la relativamente alta superficie
destinada a las embarcaciones de recreo en la generalidad del puerto como el relativo aumento
proporcional de las zonas operativas en relacion con la superficie pues las restantes zonas
practicamente se mantienen igual.

El indice I’g7 experimenta una ligera disminucion en relacion con el actual lo que
implica una menor ocupacidn; ya ha sido expresado, al comentar en el paragrafo 1.3. la
naturaleza del trafico del Puerto de Palma, que la rdpida evacuacion de la mercancia de los
muelles da lugar a indices notoriamente altos de esta naturaleza; el resultante del orden de vez
y media del medio de los puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares de 1993 se debe a
reajuste y puesta al dia de datos de la Memoria y el valor del doble del ya que pudiera
considerarse normal en los puertos espafioles a la manifiesta rapidez de operaciones; esta
circunstancia pone de manifiesto que la superficie dedicada a operaciones mercantiles, tanto
en la actualidad como en el futuro, es notoriamente inferior, a la vista de la cuantia del trafico
de mercancias, del que en la generalidad de los puertos espaioles se dedica a este uso
portuario.

El indice Iss muestra como la futura configuracion del puerto disminuye la superficie de
agua en relacion con la de tierra; el indicador resultante se aleja algo del de los puertos de la
Autoridad Portuaria de Baleares, perturbado por Mahon, y entra, por el contrario, en la parte
superior de la banda de los indices normales de los puertos espafioles lo que, habida cuenta de
la dificultad de mantener servicios de remolcadores dadas las condiciones del trafico, parece
conveniente.

El indice Ig 2 experimenta un apreciable aumento, pasando a ser del orden del 20%
mayor comparado con el actual; sigue siendo inferior al histdrico del de los de los puertos de
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la Autoridad Portuaria de Baleares y dos veces el del limite superior del indice normal de los
puertos espafioles; como ya se ha explicado al tratar en el pardgrafo 1.3. de la situacion actual,
la naturaleza del trafico del Puerto de Palma en que la mercancia se despacha con gran rapidez
y tiene escasa detencion en el puerto, asi como la ausencia de grupaje o consolidacion de
cargas en muelle, hace que la necesidad de tinglados y almacenes sea minima y que, por
consiguiente, pueda aceptarse la prevision ain cuando se aparte notoriamente de la que es
habitual en el resto de los puertos espafioles.

El indice Ig14 experimenta un cierto aumento, algo por encima del medio del de los
puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares; es notoriamente mas bajo que el de los puertos
espanoles, siendo tan solo del orden de la mitad del limite superior e igual al inferior, pero
también se entiende aceptable dada la rapidez del despacho del trafico y de la recepcion y
entrega de la mercancia sobre muelle.

El indice I418 permanece de hecho invariable ya que tanto las previsiones de capturas de
pescado como de superficies dedicadas a secadero de redes no implican alteracion sustancial.
Numéricamente, sin embargo aparece una notable disminucion debida al hecho de no
considerar la superficie del antiguo secadero del Jonquet (Sto. Domingo de la Calzada) hace
afios inoperante, aunque su superficie se haya venido consignando, y hoy inutilizable a este fin
a causa del intenso trafico del Paseo Maritimo que le separa de los muelles. Cabe indicar las
mismas cautelas que ya se han expresado al analizar la situacion actual en el paragrafo 1.3.
derivadas de la relativamente escasa fiabilidad de este indicador y de las peculiares
circunstancias que concurren en los secaderos de redes de Baleares y de Palma en particular,
de que las superficies no solamente se dedican a este cometido sino a depdsitos de ttiles,
enseres, cajas y otros efectos que, aunque relacionados con la pesca, no son redes o artes
propiamente dichas.

1.4.2.- CALCULO DE LA CAPACIDAD DE TERMINALES (Aplicacion de los
anexos 4 a 8).-

Segun se ha expuesto se aplicara el Método empirico con los indices recogidos en los
Anexos resefiados concordantes por mas con los valores de rendimiento definidos para el
Puerto de Palma en el Libro Blanco de los Puertos de 1982 aplicados en el estudio del Plan
Especial.

1.4.2.1.- Caracteristicas de terminales.-

Operando en Palma en condiciones mas bien proximas a una terminal de
concesionarios -con solo un turno en muchas ocasiones- se adoptaran para las distintas fases
los rendimientos generales y usuales para linea regular recogidos en el Anexo 4 al tratar del
Meétodo Empirico. Se adopta asimismo un total anual de 275 dias laborables ttiles y jornada
de 6 horas, sin que la actividad disminuya en verano por exigencias turisticas; antes bien
aumenta, circunstancia a tener en cuenta a través del coeficiente de estacionalidad.

Excepcionalmente persiste en Palma para mercancia general el trafico de buques
convencionales con clara tendencia a practicamente extinguirse y permanecer solo los
transbordadores, tramp-graneleros y portacontenedores. Por ello la rara y eventual operacion
de un buque tramp convencional no ha de influir sensiblemente en los resultados de
considerar terminales de las siguientes caracteristicas:

48



Terminal: P-1 P-2 P-3 P-4 P-5 P-6 P-7 P-8 P-9 P-10 P-11 P-12 P-13

Calado o sonda sobre banqueta (m.) 6,5 6,5 8,0 10,0 7,0 12,0 12,0 12,0 14,0 14,0 12,0 12,0 14,0
Atraques equivalentes (n°) 2 2 2 2 2 3 1 2 4 2 2 1 1
Ciclos/afio ocupacion superficie (n°) 40 91 91 91 30 182 30/26 91 120 40 15 15 20
Superficie depésito descubierta (m?) 19.320 16.520 15.390 12.700 8.630 7.680 4.610 9.660 20.000 11.600 -- -- --
Superficie depésito cubierta (m?) -- 1.500 930 -- -- 1.250 9.750 -- - 2.800 - - -
Frente zona de deposito (m.) 265 310 250 235 265 585 120 350 600 200 120 260 200
Linea de atraque sin tacones (m) 220 260 250 235 245 515 120 240 600 200 120 260 70
Tipo de trafico Regular Regular | Regular | Regular | Mixto Mixto Mixto Ro-ro Ro-ro Lo-lo Instalac. | Instalac. [ Instalac.

:er’:ne' ro-to ateral ro-ro ro-to lo-lo Contene- | especial | especial | especial

dores.
pasajeros | graneles
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1.4.2.2.- Porcentaje de unidades vacias y carga media.-

Teniendo en cuenta que las cifras estadisticas de trafico engloban las taras como
mercancia (y, por ende, en puridad no habria unidades vacias pues, cuando menos, cada
unidad pesaria su propia tara) se han estimado unas unidades vacias virtuales tales que las
taras cuentan como carga de las no vacias. Resulta asi del Estado 4.3.7. recogido en el Anexo
n° 2 para 1995:

Clase Cargado Descargado
Tn. In.

Mercancia total 758.336 6.792.732
Granel liquido -63 - 977.495
Cemento 108.002 46.005
Cereales 3.630 147.666
Otra mercancia - 16.885 -49.945
Automoviles -- --
Mercancia de Computo 566.304 1.281.497

Se admite que el nimero de unidades descargadas es igual al de cargadas (llenas +
vacias).

566304 _
1.281.497

. 1+0,44
0,44 Coeficiente C, = 2’ =0,72

Relacion Y =

que es el tanto por uno o coeficiente reductor a aplicar (Anexo n° 4).

Para determinar la carga media virtual (recoge las taras) se estimarad que todas las
unidades descargadas van llenas y que su media es la de la totalidad, incluyendo las cargadas.
De la estadistica de taras descargadas y del peso medio de 2,2 Tn./contenedor de 1 TEU y 3,5
Tn/remolque resulta:

100.843 N 418.420
2,2 3,5

N° de unidades descargadas : =45.838 +119.549 =165.387 U.

luego la carga media (incluida tara) se deducira del Estado 4.3.7., restando graneles y
convencional:

34.594 + 46.561 + 22.034 + 25.408 + 206.585 - 46.005 + 619.723 - 147.666 +
4.290.124 - 37.203 - 13.439 + 569.208 - 49.945 - 3.862.000 (agua) = 1.658.979 Tn.

1.658.979

=10,03Tn/U Tomando 10 Tn/U.
165.387
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1.4.2.3.- Tomas y tanques.-

TOMAS EN TERMINAL.-

Caudales Medios M3/H

Kerosenos 420 430
GNAS 450 470
GOS 450 470
FUEL 360 380
TANQUES DE ALMACENAMIENTO.-

SON BANYA M

KEROSENOS 52.600 4 Tanques
GNAS 97 21.800 2 Tanques
GNA 95 6.774 2 Tanques
GNA 98 3.384 1 Tanque
TOTAL GNAS 31.958

GOC 6.981 2 Tanques
GOA 23.036 2 Tanques
TOTAL GOS 30.017

CONTAMIN. 1.549

TOTAL PTOS. 116.124

PORTO - PI Y&

FUEL 12.351 M?
GOS 2.557 M?
CONTAMIN. 424 M?
TOTAL 15.332

Para el célculo sintético se adoptaran para las tomas le media ponderada minima
entre gasolinas, gasoleos y fuel y para capacidad de tanques la total sin contaminados. Datos
de trafico procedentes del Estado 4.3.7. de la Memoria de 1995.

450 (231.607 +531.469) + 360 .208.500 _ 418.444.200 _ 430 m®/ h
231.607 + 531.469 +208.500 971.576 '

adoptando un valor medio de 370 Tn./h.
Tanques:
52.600 +31.958 +30.017 + 12.351 + 2.557 = 129.483 m’

adoptando un valor medio de 110.000 Tn.
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Nafta.-

Capacidad de toma de nafta (del Atlas de Terminales): 180 Tn/h.
Capacidad de depositos de nafta (id. id): 1800 Tn.

Cemento.-

Capacidad de toma de Cemenland (extremo) (del Atlas de Terminales): 118 Tn/h.
Capacidad de silos (id. id.): 4.017 Tn.

Capacidad de toma de Cementos del Mar (interior) (Atlas de terminales): 200 Tn/h.
Capacidad de silos (id. id.): 3.800 Tn.

Cereales.-

Capacidad de la i. e. (en desuso) (del Atlas de terminales): 100 Tn/h.
Capacidad de silos (del Atlas de Terminales): 5.900 Tn.

1.4.2.4.- Distribucion de mercancia general en primera aproximacion.-
Se hard admitiendo:
1°.- Que las terminales mixtas de pasaje y carga equivalen a otra virtual de longitud
mitad.
2°.- Que la distribucion es proporcional al frente de terminal con el espejo de agua
(y no a la longitud estricta de linea de atraque).
Resulta asi una longitud de distribucion:
265 (P-1) + 310 (P-2) + 250 (P-3) + 235 (P-4) + 132 (P-5) + 292 (P-6) + 120 (P-7) +

+ 350 (P-8) + 600 (P-9) + 200 (P-10) = 2.754 m.
y las 2.882.678 Tn. previstas para 2004 se distribuirian:
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265

P.1 Carga —= 0,09 259.441 Tn.
2.754
P2 Carga 310 = 0,11 317.095 "
2.754
P3 Carga B0 0,09 259.441 "
2.754
P4 Carga ﬁ: 0,09 259.441 "
2.754
. 132
P.5 Pasaje y carga =0,05 144.134 "
2.754
P.6 Pasaje y carga £= 0,11 317.095 "
2.754
P.7 Carga 120 =0,04 115.307 "
2.754
P.8 Carga 350 =0,13 374.748 "
2.754
P.9 Carga 600 =0,22 634.189 "
2.754
P.10 Carga 200 =0,07 201.187 "
2.754
TOTAL 2754 _ 1,00 2.882.678 Tn.
2.754

Y, adoptadas estas hipdtesis de principio, se pasa a calcular, por medio de las
diferentes fichas de aplicacion del método expuesto en el Anexo n° 4, que al final se adjuntan,
la capacidad de las diferentes terminales para su ulterior comparacion en el correspondiente
cuadro con la que deben atender segun el trafico previsto en 2004.

Los terminales P.5. y P.6. tienen una pérdida de capacidad por tener que atender a los
buques de pasajeros; ello se ha tenido en cuenta adoptando para las fases I y II un indicador
que corresponde.

La significacion de las siglas e indices que aparecen en las fichas se halla en la
exposicion general del método contenida en el Anexo n° 4.

1.4.3.- CUADRO COMPARATIVO.-

Se acompafia cuadro comparativo donde se contemplan las capacidades con
estructura de trafico considerada para los Terminales P.7. y P.12. Se adopta como vélida la
comparacion del cuadro por cuanto, aun cuando en principio las capacidades para mercancia
general de los terminales P.7 y P.8. son inferiores a las estimadas en funcion solo del frente de
terminal, este déficit se compensa con creces en los restantes.

En dicho cuadro se recoge, por una parte y en la primera columna, las previsiones del
tipo de mercancias que han sido expuestas en el epigrafe anterior y, en el resto de las
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columnas las capacidades calculadas para cada una de las terminales; en una penultima
columna aparece el total de capacidad para cada uno de los tipos de mercancias contemplados
en la primera columna y, comparando esta capacidad total con la prevision total de mercancia,
aparece un coeficiente que expresa la relacion existente entre el trafico previsto y la capacidad
prevista, mediante el cual se aprecia el grado de saturacion teorico de cada terminal.

Se acompaia también cuadro de distribucion mensual de trafico en Palma en 1996
(sin agua) admitiendo para el 4° trimestre un trafico igual al primero a los efectos de
determinar el coeficiente de mayoracion para punta del mes de maximo trafico sobre el de mes
medio, que resulta ser de 1,19.

Aunque escasamente significativo el terminal P.13. ya que la capacidad de las
instalaciones de descarga depende esencialmente de la capacidad de tanques o depdsitos,
también se ha expuesto un coeficiente resultante de comparar el trafico de combustibles
previsto para el afio 2004 con la capacidad prevista para dicho afo. Ahora bien, la eslora de
los buques que atracan supera la longitud de la T del pantalan pudiendo alcanzar los 200 m.;
de ahi la observacion del cuadro.

Para el terminal P.1. se han contemplado dos supuestos: 1°) que toda la linea de
atraque de 220 m. se dediquen a dos buques con trafico lo-lo; y 2°) que el terminal se
descomponga en dos : el P.1. a) con 20 m. de ocupaciéon de un tacon ro-ro en el angulo con el
Espigon Exterior (en cuyo muelle atracaria el buque) y 5.620 m* de superficie, y el P.1. b) con
el resto de 200 m. de muelle y 19.320 m? de superficie que continuaria siendo terminal lo-lo.

De las fichas resultan las siguientes capacidades anuales:

Terminal P.1. tnica 306.662 Tn/aio
Terminal P.1.a) + P.1. b) 126.720 + 278.784 405.504 Tn/afio

Como se quiere poder optar por cualquiera de las dos posibilidades para el computo
total de capacidad del puerto se contara solo con la terminal Gnica P.1. que implica 98.842
Tn./afio menos.

1.4.4.- COMENTARIOS.-

De la observacion del Cuadro de comparacion de previsiones con capacidades de
trafico que corresponde a la estructura de trafico prevista para los Terminales P.7. y P.12, cabe
hacer los siguientes comentarios.

La capacidad que en el afo 2004 existird segun las previsiones de infraestructura
contempladas en el Plan Especial y el presente Plan de Utilizacion de los espacios portuarios
para la mercancia general que se transporte en lineas regulares por medio de transbordadores
(operacion roll-on/roll-off) serda mas que suficiente para el trafico medio mensual del afio, que
ocupara el 87,2% del tiempo de las terminales; si se tiene en cuenta el mes de maximo trafico
que segun datos de 1996 corresponde a julio, con un aumento sobre el trafico medio global del
19,21%, faltaria un 4% de capacidad; como tanto el método empirico como los sistemas
empleados permiten admitir esta ligera diferencia se admite como suficiente la capacidad
prevista.

En cuanto a la mercancia general operada por medio de contenedores, los terminales
previstos permiten atender en computo medio mensual el trafico de las previsiones ocupando
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éste el 96% de la capacidad de terminales; si se tiene en cuenta la punta de trafico
correspondiente al maximo mes, con el 19,21% de aumento, habria un déficit del 14,4%.
Ahora bien dado que este tipo de trafico tiende a disminuir y, por otra parte, tanto la
tecnologia de los buques como de utillaje permiten esperar mejoras tecnoldgicas que permitan
un aumento de rendimientos superior a este porcentaje, también se admite como valida la
infraestructura prevista.

En lo tocante a la mercancia general que opera en buques convencionales, con clara
tendencia a disminuir en los Gltimos tiempos, pero que habra de estabilizarse sin duda en unos
minimos, la capacidad resulta mas que suficiente a pesar de la relativamente modestia de este
tipo de trafico de mercancias, siendo del orden del doble de la necesaria; este exceso de
capacidad, especialmente teniendo en cuenta que el terminal de T.5. también se destina a
determinados traficos de cruceros turisticos, no resulta en absoluto inconveniente por cuanto
el trafico de dichos cruceros tiende a aumentar y posiblemente en el futuro no se podré
disponer de este terminal T.5. para esta carga general de buque convencional en las
condiciones de hipotesis adoptadas sino que habra de disminuir.

Las instalaciones especiales para cemento vienen practicamente limitadas por las
actualmente existentes y su capacidad es mas que suficiente para el trafico medio mensual que
no alcanza mas que el 89,4% de las posibilidades; si se admite que en el mes punta el
porcentaje de aumento es similar al antes resefiado para mercancia general, se produciria un
déficit en julio del 6,6% perfectamente admisible dadas las condiciones de aproximacion de
las hip6tesis adoptadas.

El trafico de cereales se ha venido estableciendo durante los ltimos afios por medio
de graneleros que se descargan con gruas y cucharas; tanto si se adopta un trafico medio
mensual como otro mayorado con el porcentaje antes ya resefiado, resulta que dichos traficos
solo requieren el 77,10% de la capacidad o 91,9% segin la hipoétesis, cifras, ambas,
perfectamente admisibles.

El trafico de combustibles se desarrolla en una concesion administrativa ubicada en
la tercera alineacion del Dique del Oeste que constituye la terminal P.13.; segun el tipo de
buque que se adopte para el Estudio puede resultar un déficit o un superavit; en el cuadro se
especifican los resultados de cada uno de los casos y, producida una eventual falta de
capacidad, resulta facilmente subsanable modificando la linea de atraque del pantalan de la
concesion que puede llegar a prestar servicio a buques de 200 m. de eslora; en este ultimo
evento no existiria déficit alguno ya que en los traficos previstos solo serian el 65,7% de la
capacidad de terminal en trafico medio mensual y el 78,3% en cémputo de mes maximo.

Por ultimo, por lo que se refiere a las naftas que se utilizan para la produccion del gas
ciudad, de persistir los traficos con la prevision adoptada, solo supondrian el 65,7% de la
capacidad de computo medio mensual y el 78,3% en un hipotético mes punta con el mismo
porcentaje de aumento del 19,21% anteriormente adoptado.

En lo que concierne a la comparacion de previsiones con capacidades de viales de
evacuacion que también figura en el cuadro, se han contemplado los tres principales accesos
para trafico mercantil, a saber: el de los denominados Muelles Comerciales que corresponden
a las antiguas darsenas dotados hoy con cuatro carriles dos en cada uno de los
desdoblamientos de la calzada; el de los Muelles de Poniente, donde radica el principal trafico
de pasajeros y, por ultimo, el del Dique del Oeste que recoge también el trafico del Muelle de
Ribera en San Carlos.
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En el primer caso de M. Comerciales resulta un coeficiente en hora punta del 15,89%
que permite una amplia seguridad ante la prevision de congestiones de trafico, aun en caso de
que se establecieran serios controles tanto en la cabina de acceso a la zona acotada como en la
correspondiente al recinto aduanero. Se contempla este coeficiente en la verja de recinto
acotado y no en la interseccion con la autovia donde el trafico es mucho mayor por recoger
multitud de vehiculos, en parte ajenos al quehacer portuario, que tienen como origen o destino
diversos establecimientos ubicados en el Muelle Viejo y Contramuelle Mollet.

El acceso a los Muelles de Poniente, también en el mismo supuesto de ausencia de
controles en el recinto acotado, alcanza una saturacion del 26,59% que permite igual hipotesis
optimista; ahora bien debe hacerse observar que tanto la ausencia del computo de los cruceros
turisticos -que constituyen un terminal independiente no recogido en la tabla- como las
ampliaciones que vienen realizdndose para nuevos servicios para este tipo de trafico, habran
de disminuir este margen de seguridad y sin duda aumentar este coeficiente.

Por ultimo el acceso al Dique del Oeste, con la aportacion del trafico de los nuevos
terminales podria también considerarse suficiente, ya que el trafico en dia punta del mes punta
supondra el 38,51% de la capacidad del vial; también en el supuesto de que permanezca la
préctica ausencia de control que existe en la actualidad.

Las cifras de capacidad que se recogen en este cuadro proceden del doble del
consignado del terminal P.1 para el vial de los Muelles Comerciales para tener en cuenta los
cuatro carriles, y los consignados en el terminal de P.5. en los Muelles de Poniente y P.7. en el
Dique del Oeste.

El trafico total por carretera que se ha considerado para comparar con la capacidad
anual corresponde al que permiten las terminales segun las capacidades calculadas para éstas y
que se recoge para cada una en el cuadro anterior.

Ahora bien, considerando que el actual acceso al Dique del Oeste tiene 12 m. de
calzada cifra que no se adapta a una posible distribucion habitual con un aparcamiento en
cordén ya que en tal supuesto resulta excesiva por lo que conviene prever su modificacion
manteniendo el ancho de aceras, con un ligero aumento de la que discurre del lado del mar
(especialmente frente al acuartelamiento de la Guardia del Rey) de tal suerte que si se
disponen dos carriles de 3,50 m. de entrada y otros tantos para la salida, el déficit del ancho de
la calzada se cifra en 4,50 m; para ganar estos 4,50 m. se prevé la ocupacidon en parte de
parcelas sobrantes y de C.L.H. en el arranque junto a la rotonda y el resto tomados del lado de
tierra, en la parcela actualmente afecta al Ministerio de Defensa a lo largo de la acera interior.
De este modo se producen una sustancial mejora del vial y, en el caso de establecimiento de
controles en el acceso a las zonas operativas, en el arranque del Dique del Oeste, aun cuando
la capacidad calculada con la actual solucion resulta suficiente, este ensanchamiento habra de
permitir hacer una distincion de vinculos de tal suerte que los de carga puedan circular por un
carril y los ligeros por el otro, con controles mas livianos.

1.4.5.- COMPROBACION CON ABACOS DE LA UNCTAD.-

Las hipotesis adoptadas y los resultados obtenidos en las fichas al final anexas, se
contrastaran aplicando algunos de los abacos del Manual de Planificaciéon de la UNCTAD
(Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo), segun publicacion editada
en Nueva York en 1980 con el titulo "Desarrollo Portuario" y n° de siglas de la publicacion
TD/B/C.4/175. El conjunto de modelos de estos abacos se recoge en el Anexo n® 6 de la
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presente Memoria y su aplicacion en algunos casos se recoge anexa al final de este paragrafo
tras las fichas.

1.4.5.1.- Datos necesarios para la aplicacion.-

Para hallar el movimiento n de vehiculos por afo se parte de:

n = nimero de vehiculos o remolques por afio cargados y descargados.
d = niimero de vehiculos o remolques descargados todos llenos.

c; = numero de vehiculos o remolques llenos cargados.

¢, = numero de vehiculos o remolques vacios cargados.
. e . €, , .
r = coeficiente de desequilibrio = rl = 0,44 segun ya se ha visto.

T = Toneladas de capacidad en Fase IV de la terminal considerada.

Si la carga media (incluida tara) es de 10 Tn.:

n=2d

(d+c)10=T

ci=rd n=(1 +Tr)5 =0,139T
citer=d

57



COMPARACION DE SUPERFICIES DE DEPOSITO

TERMINAL: P.1 P.2 P.3 P.4 P.5 P.6 P.7 P.8 P.9 P.10
T.- Capacidad Fase IV (Tn/a) 472.954 428.009 391.842 312.039 258.900 300.445 313.800 237.346 648.000 472.954
n (n° de unidades) 65.740 59.493 54.466 43.373 35.987 41.762 43.618 32.991 90.072 65.741
Superficie s/abacos UNCTAD 21. 000 18.000 15.000 11.000 - 8.000 14.000 8.400 21.000 15.000
(m?)
Superficie base calculo Fase IV
(m?) 19.320 18.020 16.320 12.700 8.630 8.930 14.360 9.660 20.000 14.000
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1.4.5.2.- Aplicacion.-
Terminal P.1. (Lo-Lo).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para la superficie de estacion de
contenedores" (Grafico 24). Partiendo del total anual de 472.954 Tn. de Fase IV y del mismo
coeficiente de desequilibrio e igualdad de carga unitaria por T.E.U. se llega a la capacidad de
65.740 unidades anuales que permiten la entrada en el diagrama para llegar a la necesidad de
tener 21.000 m? de superficie de almacenamiento para la capacidad anual prevista, poniéndose
de manifiesto que la superficie es algo escasa, aunque la diferencia es absorbible variando el
coeficiente de acceso o el margen de seguridad supuestos.

Terminal P.1 (Lo-Lo).-

Segtin el "Diagrama de planificacion para la determinacion de los dias de puestos de
atraque" para terminal de contenedores y partiendo de la hipdtesis de la produccion de
numeros de horas de trabajo normales en las manos de estibadores, que son de 6 en turno
diario, y de la utilizaciéon de un buque medio de 100 TEUs resulta una necesidad de dias de
atraque de unos 250 (Gréafico 26) al afno lo que concuerda relativamente bien con la hipdtesis
adoptada de algo menos de un buque diario en los dos atraques y del tiempo medio de
permanencia en el puesto de atraque de unas 6 horas.

Por consiguiente también se dan por validos los resultados de capacidad adoptados.
Terminal P.2. (Ro-Ro).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para terminales ro-ro: zona de
almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) a escala 1:2. Se parte del coeficiente 0,44 que
tiene en cuenta los vehiculos vacios, de la carga virtual unitaria de 10 Tn. por T.E.U. en los
llenos y del total de 428.009 Tn. de capacidad anuales en Fase IV; ello arroja un total de
vehiculos de 59.493 al afio que permiten la entrada en el diagrama para en base a las distintas
hipotesis que se van siguiendo, similares a las adoptadas en conjunto en el célculo con ficha
precedente, llegamos a la conclusién de que se precisan 18.000 m? .

Como quiera que la superficie prevista para la terminal es de 18.020 m” se aprecia lo
aceptable de la capacidad admitida.

Terminal P.3 (Ro-Ro).-

Para el trafico ro-ro de esta terminal se aplica el "Diagrama de planificacion para
terminales ro-ro: zona de almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) ya utilizado
anteriormente a escala 1/2. Con las mismas hipotesis de desequilibrio r = 0,44 de 10 Tn. de
carga util por remolque, y de una necesidad de obtener 391.842 Tn. anuales en Fase IV se
llega a la cifra de 54.466 vehiculos anuales con la que se entra en la escala del diagrama vy,
siguiendo los diversos valores, de hipodtesis similares a las adoptadas en los primeros célculos
del P.2., ge alcanza la cifra de 15.000 m? inferior, pero similar, a la que ha sido adoptada de
16.320 m" .

Cabe dar por valida, pues, la capacidad admitida.
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Terminal P.4. (Ro-Ro).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para terminales ro-ro: zona de
almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) a escala 1:2. Se parte del coeficiente 0,44 que
tiene en cuenta los vehiculos vacios de la carga virtual unitaria de 10 Tn. por T.E.U. en los
llenos y del total de 312.039 Tn. de capacidad anuales en Fase IV; ello arroja un total de
vehiculos de 43.373 al afio que permiten la entrada en el diagrama para en base a las distintas
hipotesis que se van siguiendo, similares a las adoptadas en conjunto en el célculo con ficha
precedente, llegamos a la conclusién de que se precisan 11.000 m? .

Como quiera que la superficie prevista para la terminal es de 12.700 m” se aprecia lo
aceptable de la capacidad admitida, que, en todo caso, no supone un exagerado exceso.

Terminal P.6.- (Ro.Ro)

Para el trafico ro-ro de esta terminal se aplica el "Diagrama de planificacion para
terminales ro-ro; zona de almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) ya utilizado
anteriormente a escala 1/2. Con las mismas hipotesis de desequilibrio r = 0,44 de 10 Tn. de
carga util por remolque, y de una necesidad de obtener 300.445 Tn. anuales en Fase IV se
llega a la cifra de 45.762 vehiculos anuales con la que se entra en la escala del diagrama vy,
siguiendo los diversos valores, de hipodtesis similares a las adoptadas en los primeros célculos
del P.2.2se alcanza la cifra de 8.000 m® inferior pero similar a la que ha sido adoptada de
8.930 m”.

Cabe dar por valida, pues, la capacidad admitida.
Terminal P.7. (Lo-Lo).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para superficie de la estacion de
contenedores" (Grafico 24) como en el caso anterior de P.1. Partiendo del total anual de
313.800 Tn. de Fase IV y del mismo coeficiente de desequilibrio e igualdad de carga unitaria
por T.E.U. se llega a la capacidad de 43.618 unidades anuales que permiten la entrada en el
diagrama para, con iguales hipotesis que en el caso anterior, llegar a la necesidad de tener
14.000 m* de superficie de almacenamiento para la capacidad anual prevista, poniéndose de
manifiesto que la superficie es practicamente coincidente.

Terminal P.7. (Lo-Lo).-

Segtin el "Diagrama para la determinacion de los dias de puestos de atraque" (Grafico
26) para terminal de contenedores y partiendo de la hipotesis de la produccion de
numeros de horas de trabajo normales en las manos de estibadores, que son de 6 en turno
diario, y de la utilizaciéon de un buque medio no regular de 100 TEUs resulta una necesidad
teorica de dias de atraque de unos 20 al afio lo que concuerda relativamente bien con la
hipotesis adoptada de los anuales que en esta caso de trafico no regular supone estar del lado
de la seguridad pues logicamente correspondera un ciclo por barco.

Por consiguiente también se dan por validos los resultados de capacidad adoptados.
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Terminal P.7. (Graneles).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion (Grafico 51): tiempo de permanencia en el
puesto de atraque" en terminales de carga seca a granel. Se entiende que las "descargadoras"
pueden ser las graas de portico con cuchara o conjunto equivalente para la cifra. Entrando con
las escalas de toneladas divididas por diez (los "miles" han de entenderse "cientos") se llega a
un tiempo medio de permanencia en el puesto de atraque de 31 horas muy alejado por defecto
del de la cuota de tiempo anual que corresponde al trafico de cereales. La prevision es pues
admisible.

Terminal P.8. (Ro-Ro).-

Para el trafico ro-ro de esta terminal se aplica el "Diagrama de planificacion para
terminales ro-ro: zona de almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) ya utilizado
anteriormente. Con las mismas hipotesis de desequilibrio r = 0,44, de 10 Tn. de carga util por
remolque, y de una necesidad de obtener 237.346 Tn. anuales en Fase IV se llega a la cifra de
32.991 vehiculos anuales con la que se entra en la escala del diagrama y, siguiendo los
diversos valores, de hipotesis similares a las adoptadas en los anteriores calculos, se alcanza la
cifra de 8.400 m* inferior pero similar a la que ha sido adoptada de 9.660 m” .

Cabe dar por valida, pues, la capacidad admitida.
Terminal P.9. (Ro-Ro).-

Se aplica otra vez el "Diagrama de planificacion para terminales ro-ro: zona de
almacenamiento de vehiculos" (Grafico 36) como en el caso anterior. Partiendo de la
capacidad total anual de 648.000 Tn. y del mismo coeficiente de desequilibrio e igualdad de
carga unitaria por remolque, se llega a la produccion de 90.072 unidades anuales que permiten
la entrada en el diagrama a escala 1/3 para, con iguales hipdtesis que en el caso anterior, llegar
a la necesidad de tener 21.000 m?® de superficie de almacenamiento de vehiculos para la
capacidad anual prevista.

Como la superficie que se ha previsto es de 20.000 m*> se entiende aceptable el
resultado de capacidad adoptada dada la pequeiia diferencia apreciada, que puede desaparecer
con alguna ligera variacion en los parametros de paso supuestos en el diagrama.

Terminal P.10. (Lo-Lo).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion superficie de la estacion de contenedores"
(Gréafico 24) como en el caso anterior P.1. Partiendo del total anual de 472.954 Tn. de Fase IV
y del mismo coeficiente de desequilibrio e igualdad de carga unitaria por T.E.U. se llega a la
capacidad necesaria de 65.741 unidades anuales que permiten la entrada en el diagrama para,
con iguales hipdtesis que en el caso anterior, llegar a la necesidad de tener 15.000 m” de
superficie de almacenamiento para la capacidad anual prevista, poniéndose de manifiesto que
la superficie es ligeramente escasa comparada con los 14.000 m* dispuestos.

La superficie que se ha previsto se entiende aceptable, no obstante el resultado de

capacidad adoptada, por cuanto con una minima variacion de los pardmetros de paso en el
diagrama puede desaparecer la diferencia.
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Terminal P.10. (Lo-Lo).-

Seglin el "Diagrama para la determinacion de los dias de puestos de atraque" para
trafico de contenedores (Grafico 26) y partiendo de la hipotesis de la produccion de nimeros
de horas de trabajo normales en las manos de estibadores, que son de 6 en turno diario, y de la
utilizacion por 500 buques medios de 100 TEUs resulta una necesidad de dias de puesto de
atraque de unos 240 al afio lo que concuerda relativamente bien con la hipotesis adoptada de
dos buques diarios en trafico regular con un tiempo medio de operacién de 6 horas, con un
aceptable margen.

Por consiguiente también se dan por validos los resultados de capacidad adoptados.
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1.4.6.- JUSTIFICACION DE LOS USOS.-

No resulta ocioso reproducir en el presente instrumento las justificaciones que
contiene la Memoria del Proyecto de Plan Especial actualmente en curso de tramitacion para
justificar los diferentes usos que hoy dia tienen los espacios portuarios, o aquellos otros que se
pretenden implantar, en algunas de las actuales zonas; las cuales debidamente puestos al dia se
recogen en los Anexos 3°y 7°.

Obviamente no se corresponden totalmente los usos del presente Plan de Utilizacion,
con los que, con caracter definitivo y para el término del plazo prevenido de ocho afos al
hacerse el estudio del Plan Especial, contiene aquel instrumento urbanistico, por cuanto hoy
dia no se cuenta con las nuevas infraestructuras o espacios de zona portuaria de nueva
creacion, contemplados como espacios de reserva.

Se recogen pues aqui, los usos actuales mas aquellos nuevos compatibles con las
nuevas infraestructuras existentes o previstas en el bien entendido de que la eventual
aprobacion del Proyecto de Plan Especial y la ejecucion paulatina de las infraestructuras
nuevas que contiene habran de ir produciendo los pertinentes efectos de cambio de utilizacion
prevenidos en el presente Plan.

A titulo puramente informativo se recogen en el Anexo 4° los cuadros de
determinaciones que tiene el Proyecto de Plan Especial y las que, siguiendo una zonificacion
similar en lo comun (ya que procede recoger como de reserva los espacios de nueva creacion
prevenidos en el Plan Especial) se aplican en el Plan de Utilizacion.

Asimismo, como quiera que ha pasado un dilatado espacio de tiempo desde la
redaccion del Proyecto de Plan Especial, y existen utilizaciones mas perfiladas, especialmente
en lo referente a las tultimas infraestructuras creadas, se recogen en el Anexo 5° las
utilizaciones que se pretende dar en un futuro inmediato, o se dan ya, en estas nuevas
infraestructuras, amen de aquellas superestructuras a situar en los correspondientes dmbitos,
precisas también en un futuro inmediato y acordes con las utilizaciones antes mencionadas.

En aquellos casos en que se produce un cambio de utilizaciéon con motivo de nuevas
infraestructuras significativas, aun no iniciadas, se recoge la utilizacion actual sin perjuicio de
que, como se ha indicado, la aprobacion del Plan Especial pueda provocar la incorporacion de
nuevos espacios a la zona de servicio del puerto o bien nuevas instalaciones que permitan el
paso ulterior de las actuales infraestructuras a los usos finales prevenidos.
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1.5.- NECESIDADES FUTURAS Y LAS AMPLIACIONES
PREVISIBLES.-

Se exponen aqui, tan solo de modo cualitativo, cuales son las necesidades futuras del
puerto y sus previsibles ampliaciones, por cuanto su determinacion detallada queda
debidamente grafiada en el siguiente epigrafe 1.6.

1.5.1.- PECULIARIDADES DEL TRAFICO Y ACTIVIDADES.-

En los puertos baleares se dan, con caracter general, las peculiaridades propias de los
puertos insulares, es decir tienen un relativamente gran trafico de entrada de mercancia
general, para abastecer el consumo de las respectivas poblaciones, incluidas turisticas, y, en
contrapartida, los productos procedentes del sector secundario o primario son escasos; en
consecuencia hay un desequilibrio que da lugar a un gran movimiento de contenedores o
remolques vacios, circunstancia que debe tenerse en cuenta pues la ocupacion de muelles y
explanadas se produce con independencia de si éstos elementos van llenos o vacios.

A esta circunstancia debe afiadirse otra peculiaridad cual es la de tener de atender un
apreciable trafico de embarcaciones menores de recreo y, ello, no solo por ser una de las
Comunidades Auténomas con mayor numero de este tipo de embarcaciones -segun los censos
generales- sino también porque, dado el atractivo de sus costas y calas, son asiduamente
visitados durantes los meses estivales por numerosas embarcaciones procedentes del
continente, tanto espafiolas como extranjeras.

Todo ello, ademds, genera un cumulo de actividades simultaneas, incluibles en el
punto 6 del articulo 3 de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, que tienen
como corolario la necesidad de prever unos determinados espacios en la zona de servicio del
puerto, no directamente vinculados al trafico mercantil o de pasajeros en sentido estricto,
segun vino siendo considerado tradicionalmente; en el Puerto de Palma ésta circunstancia se
da con notable intensidad en los antiguos Muelle Viejo, Muelle Nuevo, Contramuelle Mollet y
Muelles de ribera del Paseo Maritimo, que hoy dia ya se dedican preponderantemente a
actividades de tipo ludico o vinculadas a las embarcaciones de recreo.

1.5.2.- NECESIDADES FUTURAS.-

Por lo anteriormente expuesto las necesidades futuras se derivardn primordialmente
del crecimiento vegetativo del trafico mercantil y, éste, a su vez, dependera del crecimiento
demografico y de la afluencia de turistas, en suma del que pueda experimentar la industria
turistica, de gran relevancia en la Isla de Mallorca.

Por lo que se refiere al primero, puede estimarse, por los datos estadisticos de que se
dispone, una cierta regularidad, y por lo que concierne al segundo, dadas las politicas que se
siguen hoy en materia de turismo, también puede admitirse prudentemente un crecimiento
moderado aun cuando, en una primera etapa, tras unos anos de crisis, pueda existir cierta
aceleracion como consecuencia de la salida de esta crisis econdomica generalizada.
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En suma, las necesidades futuras se contraeran a atender las infraestructuras para las
previsiones de trafico que se contienen con detalle en el epigrafe 1.4., referidas a las
mercancias, complementadas con otras previsiones sobre pasajeros y embarcaciones de recreo,
asi como con un mantenimiento de la industria pesquera.

Las previsiones relativas a pasajeros son muy aleatorias pues dependen, entre otros
factores, de la posibilidad de establecer lineas rapidas con los puertos peninsulares y de la
competencia de la navegacion aérea; ahora bien por la experiencia de los Gltimos afios puede
entenderse que este crecimiento no serd espectacular y que, por ello, las infraestructuras
portuarias para atender estas necesidades tenderan mas bien a ejecutar las previsiones del Plan
Especial del puerto en que todo este crecimiento de trafico se desplaza desde los tradicionales
Muelles Comerciales y Muelles de Poniente incluyendo el que actualmente se produce en los
Muelles de Paraires al Dique del Oeste; todo ello unido a una radical modernizacion de las
estaciones maritimas transformando las que existen de antigua factura para establecer los
nuevos modelos en que el embarque y desembarque se produce habitualmente concentrando
Servicios.

Especial mencion merece el trafico de cruceros turisticos, de creciente importancia y
al que se reservan importantes infraestructuras en los Muelles de Poniente recientemente
mejoradas; de este modo el trafico de este tipo compartido en afios anteriores entre estos
Muelles y el Dique del Oeste se concentra en los primeros y satisfaciendo asi una reiterada
peticion de los consignatarios al propio tiempo que se libera integramente el Dique del Oeste
para construir nuevas terminales de mercancias.

En lo referente a las embarcaciones de recreo, con la existencia que reporta la
tramitacion por la Comunidad Auténoma de las Islas Baleares del Plan Director de Puertos
Deportivos, puede muy bien preverse, coherentemente con la filosofia de este Plan, que los
espacios remanentes de los espejos de agua no aptos para las embarcaciones de pesca ni, por
supuesto, para el trafico mercantil, puedan dedicarse a este fin de acuerdo con el Plan
Especial. Es el ultimo recurso que cabe, para satisfacer la demanda, arregladamente al
mencionado Plan Director, ya que la posibilidad de construccion de nuevos puertos deportivos
a lo largo de la costa se encuentra practicamente anulada y, por ello, la futura demanda de
puestos de atraque o de espacios para puertos secos, deberd ser satisfecha en los puertos ya
existentes, sean de la Administracion del Estado (de interés general), sean de la Comunidad
Auténoma de las Islas Baleares. Este es el criterio que han venido siguiendo hasta la fecha, y
afios ha, la Autoridad Portuaria de Baleares, con un masivo aprovechamiento de los surgideros
y espacios de escaso calado, satisfaciendo asi una intensa demanda social, pero, en todo caso,
sin ampliar los dmbitos fisicos de la zona portuaria, y consiguiendo en general, y de una
manera muy estricta, los espacios en tierra necesarios a base de ganar terrenos a los espejos de
agua, pero sin ampliar los limites de la zona de servicio del puerto. (Zona I).

Y, por ultimo, en lo relativo a la pesca, la relativa modestia de esta actividad en el

puerto da lugar a un estricto mantenimiento de la zona de tierra, a la par que a una definicién
concreta de sus superficies, manteniendo la actual ubicacion.
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1.5.3.- AMPLIACIONES PREVISIBLES.-

La satisfaccion de las necesidades futuras, con arreglo a los criterios y premisas
anteriormente expuestos, da lugar a una modificacion de la zona de servicio del puerto en
prevision de ampliaciones futuras, que viene definida en el Epigrafe 1.6.; el detalle de las
areas de esta ampliacion puede ser observado en la Hoja de Planos N° 6 del Documento N° 2.-
PLANOS.

Debe hacerse observar que la ampliacion de superficie resultante de la comparacion
de los planos donde se recoge la delimitacion de la zona de servicio propuesta terrestre, cuyo
detalle se ofrece en la Hoja de Planos N° 6 del Documento N° 2 con las aprobadas que recoge
el Anexo 0, no es realmente la que deba llevarse a efecto en el futuro, por cuanto, dada la
relativamente afieja fecha de aprobacion de los actuales limites de la zona de servicio del
puerto, se han realizado ya multitud de las obras que se incluyen en la nueva area de la zona
de servicio del puerto, las cuales ya, por imperativo del ultimo parrafo del articulo 47 del
Reglamento de la derogada Ley de Puertos de 19 de enero de 1928, forman parte integrante de
esta zona de servicio.

AMPLIACIONES PREVISIBLES

PARAJE DEL PUERTO superficie USOS

DONDE SE HALLA m?

FINALIZADAS

Antigua E.6.- Dique del Oeste 71968 | Nueva plataforma para terminales de trafico
mercantil.

Antigua E.3.- PaseoMaritimo 4698 Ampliacion instalaciones embarcaciones de
recreo.

EN FASES FUTURAS

E.1.- Portitxol - Cal6 de'n Rigo 874 Ampliacion instalaciones embarcaciones de
recreo. (solo z. m. t.)

E.2.- Portitxol Troneras 1066 Servicios de puerto y playa

E.3.- Paseo Maritimo 2089 Ampliacion instalaciones embarcaciones de
recreo.

E.4.- Tacones M. Poniente 500 Ro-Ro y toma de combustible

E.5.- Testero de la prolongacion 2200 Trafico mercantil (pasajeros y cruceros

de Poniente. turisticos).

La 1? parte ya estd ejecutada.

E.7.- Muelles Comerciales 65645 | Nuevas terminales trafico mercantil y
pasajeros.
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1.6.- INCORPORACIONES Y DESAFECTACIONES Y SU
JUSTIFICACION.-

1.6.1.- CRITERIOS GENERALES.-

Para todos los puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares han sido seguidos los
mismos criterios generales que se derivan de la experiencia adquirida durante los afios de
vigencia de los actuales proyectos reformados de zona de servicio del puerto, tltimamente
aprobados y hoy dia vigentes. Seguidamente se expondran las lineas basicas de estos criterios.

1.6.1.1.- Incorporaciones.-

Para las ampliaciones de la zona de servicio del puerto se 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 previsiones de trafico y de las
necesidades tanto de linea de atraque como de superficie en las nuevas terminales como
consecuencia del estudio de capacidades que se detallan en el Epigrafe 1.4. Generalmente este
tipo de ampliacion de la zona de servicio tiene lugar en Palma no a base de mover el limite de
tierra sino ampliando la zona a expensas de los espejos de agua.

También la prevision de necesidad de nuevas instalaciones para embarcaciones de
recreo se incluye en este epigrafe.

1.6.1.1.2.- Para necesidades de viales.-

Cuando los viales actuales, peatonales o de trafico rodado, deben ser modificados,
sea por circunstancias prevenidas por los instrumentos urbanisticos de caracter mas general,
sea por remodelaciones internas de los traficos privativos del puerto, y para ello es necesario
ocupar otros terrenos de los puramente provenientes de la antigua zona maritimo-terrestre o
zona de dominio publico portuario actual, se recurre a la ampliacién tanto si se trata de
parcelas de propiedad privada como de otras pertenecientes a diversas administraciones.

1.6.1.1.3.- Espacios de reserva.-

Cuando se juzgue necesario incluir algin espacio de reserva para garantizar la
posibilidad de desarrollo de la actividad portuaria conforme al punto 1 del articulo 15 de la
Ley 27/1992, se produce una inclusion de nuevos espacios, en caso alguno a expropiar, sino a
ganar al mar, teniendo en cuenta la totalidad de los usos posibles en un puerto de interés
general con arreglo a las actividades a que hace referencia el articulo 3° de la Ley, en especial,
su punto 6.

1.6.1.2.- Desafectaciones.-

1.6.1.2.1.- Por regularizacion del limite.-

Al redactarse los primeros proyectos se adoptd, en muchos casos -aunque no en
todos- el criterio de establecer como limite en la parte de tierra de la zona de servicio del
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puerto el que correspondia al antiguo limite de la zona maritimo-terrestre por deslindes
previamente realizados, con una interpretacion literal del Gltimo parrafo del articulo 47 del
Reglamento de 19 de enero de 1.928 de la derogada Ley de Puertos de igual fecha. Esta
interpretacion puede producir en ocasiones el considerar zona de servicio del puerto alguna
estrecha franja en general formada por tridngulos muy escalenos, que desde el punto de vista
de regularizacion del limite carece de sentido; por esta razon en el nuevo limite de la zona de
servicio que se propone se prevé su desafectacion para pasar a los particulares propietarios de
las parcelas colindantes, con las calificaciones urbanisticas que correspondan por los
instrumentos urbanisticos de aplicacion, o a las administraciones que tengan a su cargo las
parcelas inmediatas, en general con el caracter de viales y/o jardines.

1.6.1.2.2.- Para facilitar la gestion con otras administraciones.-

Se trata en todos los casos de reajustes de las zonas de contacto de la zona de servicio
del puerto con parcelas afectas a los Ayuntamientos o a las Administraciones que tienen a su
cargo sea zonas ajardinadas, sea viales para vehiculos o peatonales.

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

Tal circunstancia se da en varios casos en Palma.

1.6.1.3.- Tramado.-

La explicitacion de la aplicacion de los criterios generales antes expuestos se pone de
manifiesto en el adjunto cuadro, a través de los correspondientes tramados con la siguiente
significacion.

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

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

C.- A desafectar para su venta a los propietarios de las parcelas colindantes.

D.- Cedidos, adquiridos o a expropiar a particulares, o a traspasar de otras
Administraciones a la Autoridad Portuaria de Baleares.

E.- Espacio de reserva a ganar al mar para garantizar la posibilidad de correcto
desarrollo de la actividad portuaria segin las previsiones.
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1.6.2.- APLICACION AL PUERTO.-
1.6.2.1.- Zona de tierra.-

Los criterios generales que antes han sido expuestos se aplican al puerto con el
resultado que ofrece el cuadro adjunto el cual debe ser observado teniendo a la vista el plano
igualmente adjunto.

En una primera columna aparece cada parcela con las siglas con que se consigna en los planos
arregladamente al cuadro de signos y colores y sus significados que va adjunto; en otra
columna se describe sucintamente el paraje del puerto donde se halla; en una tercera columna
su superficie expresada en m’, en una cuarta columna la causa genérica del cambio
consignando simplemente las siglas del subepigrafe 1.6.1. de los criterios generales que
anteceden, y, por ultimo, en una quinta columna se resefia cual es el particular o la
Administracion involucrados sea para entregar o sea para recibir las parcelas.

A.1.- Esta parcela corresponde a una torre de los vientos ubicada en terrenos ganados
al mar dentro de la zona de servicio del Puerto de Palma con motivo de una actuacion
realizada por la Demarcacion de Costas de Baleares en un Convenio con el Ayuntamiento de
Palma; como quiera que el mantenimiento y conservacion de este monumento no corresponde
a la Autoridad Portuaria de Baleares y es practica habitual y comun que la conservacion y
explotaciéon de las obras realizadas por este tipo de Convenios se lleve a cabo por los
Ayuntamientos, se propone la desafectacion de esta parcela de la zona de servicio para, que
juntamente con el resto del Paseo Maritimo realizado, pueda entregarse al Ayuntamiento en
los mismos términos en que se realizd la entrega de terrenos de la antigua calle Vicario
Joaquin Fuster seglin Real Decreto de 10 de abril de 1981, (B.O.E. 5 de junio de 1981).

A.2.- Es una parcela que ha quedado incluida en el vial construido con motivo de la
urbanizacion del Poligono n° 2 del primer Molinar; estos terrenos pertenecian a la z. m. t. del
antiguo Surgidero del Portitxol y, tras su relleno, forman parte hoy del mencionado vial;
procede pues que, al igual que el resto de este, se afecten al Ayuntamiento de Palma de
Mallorca, su titular hoy con arreglo a los pactos que haya suscrito con la Comunidad
Auténoma de las Islas Baleares que era el titular del anterior.

A.3.- Se trata de la antigua acera de acceso a las instalaciones del Surgidero del
Portitxol que en su dia construy6é la Autoridad Portuaria de Baleares en zona maritimo-
terrestre; hoy dia se hallan integrados con el jardin construido por la entidad Dragados y
Construcciones, S.A. titular del inmueble adyacente, y que ha sido entregado, como espacios
libres, al Ayuntamiento de Palma; formando todo un conjunto y siendo que este vial peatonal
es continuacioén de otro que no se encuentra afecto a la Autoridad Portuaria de Baleares (solo
responsable de la pista de bicicletas y litoral), procede su desafectacion para posible ulterior
entrega al Ayuntamiento de Palma.

A.4.- Se trata de los viales y parterres incluidos en la zona de servicio del Puerto y

que construyo el Ayuntamiento de Palma como complemento de los del Parque de Mar o del
Paseo de Sagrera; su ocupacion municipal se encuentra amparada por la concesion otorgada
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por O.M. de 22 de abril de 1987 (expte. COP-95) que habria de ser caducada para proceder,
desafectados los terrenos, a la entrega al Ayuntamiento tras los tramites pertinentes.

Se incluyen también dos parcelas ubicadas en el espacio de la antigua zona maritimo-
terrestre segun el tardio deslinde aprobado por O.M. de 29 de julio de 1943 (Ver hoja n® 1 del
Plano 1.2.3.3.13 del Anexo 0.1), que también ocupa el Ayuntamiento en el Paseo de Sagrera y
que fueron incluidas en los terrenos declarados sobrantes en los proyectos de zona de servicio
aprobados por R.O. de 17 de julio de 1885 (plano 1.2.3.3.8. del Anexo 0.1.) y por O.M. de 18
de diciembre de 1962 (plano 1.2.3.3.17 del Anexo 0.2.) pero en que no se ha formalizado su
entrega al Ayuntamiento hasta hoy dia.

A.5.- Son antiguos jardines que construyé el puerto en las inmediaciones de la
desembocadura de la Riera formando parte de los genéricamente conocidos como "jardines de
San Telmo".

Esta parcela fue remodelada por el Ayuntamiento de Palma al incorporar estos
jardines a los generales de Sa Feixina, en base al Convenio suscrito entre la Autoridad
Portuaria de Baleares y el Ayuntamiento de Palma en 14 de diciembre de 1993 (exptes. ref*
E.M. 327/161-COP). La construccion de los jardines de San Telmo se realizo ya en los afios
40 del presente siglo como consecuencia de una temprana preocupacion de los responsables
del puerto de producir la pertinente "soldadura" de la zona portuaria con la Ciudad, por lo que
las circunstancias antes expuestas no cambian en absoluto esta idea primitiva; al ser el
Ayuntamiento quien tiene a su cargo la mayor parte del jardin de Sa Feixina, procede pues la
desafectacion para su ulterior entrega al Ayuntamiento previos los tramites pertinentes.

A.6.- Incluye diversas parcelas ubicadas en el paraje del Jonquet y que se definen por
la regularizacion de los muros de contencion de los parterres de los jardines o del talud de
dicho paraje; esta obra de defensa ha sigo llevada a cabo por el Ayuntamiento en su mayor
parte y siendo que obviamente ha de ocuparse parte de la zona de servicio (coincidente con el
antiguo limite de la zona maritimo-terrestre en este sitio) para la construccion de estas obras,
el limite se modifica dando lugar a estas parcelas que logicamente han de ser desafectadas
para su ulterior entrega al Ayuntamiento; se incluye Parcela n° 1 definida entre las que su
enajenacion a particulares como terrenos sobrantes fue autorizada por O.M. de 24 de mayo de
1963, -pero que en este caso no se consumoé dicha enajenacion-, pasando posteriormente a
proceder su conversion en jardin, con arreglo al Convenio suscrito entre el Ayuntamiento y la
Autoridad Portuaria en 14 de diciembre de 1993 (ref* E.M.-312/162-COP); los antecedentes
de la citada autorizacion de enajenacion pueden hallarse en el epigrafe 1.2.3.3. de la presente
Memoria y el Plano correspondiente en el que se resefia en el epigrafe 1.2.3.3.22. en el Anexo
0 de la presente Memoria.

A.7.- La construccion de casas por el extinguido "patronato de casas del Ministerio
de Obras Publicas" tuvo como base la afectacion de la pertinente parcela del Paseo Maritimo
Ingeniero Gabriel Roca por Decreto de 6 de mayo de 1964 (B.O.E. de 18 de mayo de 1964) Al
procederse posteriormente a la enajenacion de los pisos de las viviendas de los dos inmuebles
ubicados en la mencionada parcela se contempld, de acuerdo con el Proyecto aprobado, la
existencia de una calle en uno de los lados, continuacion de la conocida por "Calle Pedrera",
que antiguamente desembocaba en los terrenos pertenecientes a la antigua cantera, o sea, "Sa
Pedrera", de la que histéricamente se extrajeron escolleras para la construccion del puerto;
esta calle "Sa Pedrera" prolongada por dichos terrenos une hoy la calle de Joan Mir6, esquina
dorsal del barrio de "el Terreno", con el Paseo Maritimo Ingeniero Gabriel Roca y procede
pues que su prolongacion se incorpore plenamente a dicha calle; por
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ello se recoge su entrega al Ayuntamiento, como terreno procedente de la antigua zona de
servicio (Expte. E.M. 9.- Plano 1.2.3.3.19 del Anexo 0).

A.8.- Para la gestion de las superficies de dominio publico e instalaciones afectadas
por el nuevo centro comercial en Porto-Pi fue suscrito un Convenio de colaboracion entre la
Autoridad Portuaria de Baleares y el Ayuntamiento de Palma el 23 de febrero de 1995; de
acuerdo con la filosofia que se establece en dicho Convenio y con la prevision contenida en el
Plan Especial, se desafecta el final de la calle Rafaletas y jardin adyacente construidos por la
Autoridad Portuaria (salvo la escalinata) para su posible entrega al Ayuntamiento.

Durante la tramitacion del expediente y a peticion municipal el Consejo de
Administracion de la Autoridad Portuaria de Baleares en su sesion de 17 de febrero de 2000
declard innecesarios 146.762 m2. del Paseo Maritimo Ingeniero Gabrial Roca, para una vez
desafectados iniciar los contactos con el Ayuntamiento de Palma para su permuta o
enajenacion. Actualmente y tras este acuerdo del Consejo estan vigentes dos convenios con el
Ayuntamiento de Palma en cuanto a seguridad vial y en cuanto a mantenimiento y
conservacion.

B.1.- Corresponde a la prolongacion del cauce de la Riera aguas arriba del puente del
Paseo Maritimo y es el tramo que atraviesa la primera parte de los jardines de San Telmo
afectados por el Convenio entre la Autoridad Portuaria de Baleares y el Ayuntamiento de
Palma de Mallorca segiin se ha expuesto al tratar de la parcela A.5.; como dicha parcela
corresponde al dominio publico hidrdulico no puede ser objeto de entrega al Ayuntamiento
una vez que haya podido recaer aprobacion sobre su condicion de terrenos sobrantes; por ello
se prevé su posible desafectacion para afectarlo a la Administracion que tenga a su cargo los
cauces publicos cuya gestion corresponde a la CAIB y cuya titularidad estd en proyecto
traspasar de la Administracion Central a la Autondmica. El deslinde entre el dominio publico
hidraulico y la zona de servicio del puerto fue aprobado por O.M. de 9 de mayo de 1984.
(Expte.-3-D.O.P.).

B.2.- La rotonda de final de la autopista de poniente, donde confluyen los accesos al
Dique del Oeste y a toda la ribera portuaria, se encuentra en parte construida en zona de
servicio del puerto cuyo limite en aquel paraje coincide con el antiguo limite de la zona
maritimo-terrestre; obvias conveniencias derivadas de las responsabilidades en materia de
conservacion y mantenimiento llegaron al Convenio de 30 de enero de 1979 (Expte. 85-AP)
establecido con la antigua Jefatura de Carreteras -a cuyo cargo corrio la construccion de esta
rotonda- en virtud del cual la Autoridad Portuaria iniciaba su actuaciéon en materia de
mantenimiento y conservacion en los inicios, a partir de dicha rotonda, de los tramos rectos de
los dos viales portuarios. La prevision de desafectacion de esta parcela responde a este criterio
y no es sino un paso previo para la formalizacién de aquel pacto que permitird la entrega de
los terrenos a la Comunidad Autéonoma de las Islas Baleares que ha recibido por traspaso del
Estado los servicios de carreteras.

C.1. a C.16.- Se trata de 16 parcelas que al redactarse el Proyecto de Zona de
Servicio aprobado por O.M. de 24 de noviembre de 1970 (Expte. E.M.-11, cuyo Plano se
recoge con el nimero 1.2.3.3.21. en el Anexo 0 de la presente Memoria) fueron incluidas en la
Zona de Servicio procedentes del antiguo litoral existente antes de las obras de defensa y
ampliacion de la zona de Sa Roqueta sobre la restinga de arrecifes, que vienen definidos en el
Plano del antiguo limite de la zona maritimo-terrestre aprobado por O.M. de 26 de mayo de
1962 (Expt. n° 147-DP), como puede observarse en el Plano n® 1.2.3.3.14 incluido en el
Anexo 0 de la presente Memoria. La ocupacién por los particulares propietarios de los
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inmuebles colindantes de estas pequefias parcelas, destinadas a terraza o solarium, ha venido
teniendo lugar a través de concesiones o autorizaciones de ocupacion temporal, expediente al
que se ha recurrido para poder formalizar las autorizaciones; ahora bien estas superficies no
son necesarias para los servicios del puerto, que han venido siendo dotados mediante diversas
obras nuevas ganando terrenos al mar y produciendo los oportunos escollerados y obras de
defensa, por lo que pueden declararse sobrantes estas franjas para su eventual adquisicion por
los propietarios de los inmuebles fronteros en su caso. En la sesion del Consejo de
Administracion de la Autoridad Portuaria de Baleares de fecha 17 de febrero de 2.000, entre
otros, se adopto el acuerdo de sustituir la prevision de la posible enajenacion a un particular de
la parcela C.7. en los planos y cuadro del Capitulo 1.6. de la Memoria por la de su cesion al
Ayuntamiento para vial.

C.17.- Parcela de forma sensiblemente triangular que esta ubicada en el antiguo
paraje de "Salt de's Ca" y adosada al actual Auditorium; dicha parcela ya fue declarada
sobrante en el proyecto de la zona de servicio aprobado por O.M.de 18 de diciembre de 1962
(expte. E.M-7) pero no fue objeto de la enajenacion general de parcelas sobrantes que se
recoge en el Plano 1.2.3.3.22. incluido en el Anexo 0 de la presente Memoria; acaso la causa
fuera la prevision de la existencia de servidumbres de ventanas abiertas en el inmueble del
Auditorium, asi como otros servicios y canalizaciones que hoy discurren por la fachada de
¢éste. Con estos condicionamientos procede su enajenacion, al propietario del Auditérium que
tiene autorizados ocupaciones temporales y huecos abiertos, motivo por el cual se incluye en
las previsiones de enajenacion previa desafectacion formal.

C.18.- Se trata de una parcela procedente del antiguo y hoy desaparecido Camino de
Servicio del Faro de Porto-Pi que, con este faro, se traspasé el puerto en virtud del Decreto de
28 de junio de 1957, adyacente al nuevo acceso desde 1964 al Dique del Oeste; parte de esta
parcela se recoge en la nueva zona de servicio para posibilitar la ampliacion del referido
acceso al Dique del Oeste, pero queda una parte sobrante con la regularizacion del ancho de la
acera que pudiera adquirirse por el propietario colindante C.L.H. previa la desafectacion y tras
fijar la superficie procedente con arreglo a este concepto teniendo en cuenta la posible
permuta con la parcela D.23. de que mdas adelante se tratard pues serd necesario ocupar
terrenos hoy de C.L.H. para la ampliacion del expresado vial.

C.19.- Nueva parcela en Can Barbara a desafectar a los propietarios del antiguo
Restaurante Ancora, para regularizar el limite de la zona de servicio por las fachadas de las
edificaciones.

D.1.- Al tramitarse por el Ayuntamiento de Palma el Poligono n° 2 del primer
Molinar adosado al Portitxol se fij6 el paseo litoral que dicho Poligono 2 contenia,
estableciendo, con el Ayuntamiento, el borde de la acera adyacente continuacion de la
existente a lo largo de la Playa de C'an Pere Antoni, y reservando para viales o aparcamientos
portuarios el espacio comprendido entre dicho vial peatonal y las aguas del Surgidero del
Portitxol. Con arreglo a esta distribucion existe una estrecha franja de terrenos adyacentes al
antiguo limite de la zona maritimo-terrestre, coincidente con el de la zona de servicio
aprobada, que han de incorporarse al dominio publico portuario, conforme al limite que se
sefiala en el nuevo trazado de la zona de servicio de acuerdo con lo anteriormente indicado.
Esta parcela es la correspondiente a la mencionada franja que procede de la parcela a
urbanizar en el Poligono 2.

D.2.- Son los terrenos que ocupd la antigua Jefatura de Carreteras para la
construccion de la extinguida via de comunicacion a lo largo de la ribera del Portitxol (esta
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via ocup6 en su mayor parte terrenos de la zona de servicio del puerto pero una pequena
parcela en el paraje de Troneras procedia de terrenos particulares), y que, suprimida dicha via
y cortada a lo largo de la playa de Ca'n Pere Antoni, procede, de acuerdo con lo ya sefialado en
la parcela D.1. , incorporar a la zona de domino publico portuario, formalizandose asi el
traspaso de la CAIB, que recibi6 la indicada carretera por traspaso del Estado, a la Autoridad
Portuaria.

D.3.- El antiguo limite de la zona de servicio del puerto en el arranque del Muelle
Viejo se correspondia con el Camino de la Escollera que desde las urbanizaciones de, la
segunda década del presente siglo para los terrenos adyacentes al Muelle Viejo, fue
proyectado por la extinguida Junta de Obras del Puerto de Palma de Mallorca. Al desdoblarse
el nuevo acceso a los Muelles Comerciales en la década de los afios 80, fue construido por la
Autoridad Portuaria el carril de incorporacion a la Autovia amén de determinados pasos
peatonales, todo ello de acuerdo y con la conformidad de la Jefatura de Carreteras; la
adecuada gestion de mantenimiento y conservacion aconseja que este conjunto semaforico y
la interseccion del nuevo acceso se encuentren en una sola Administracion circunstancia por
la que se recoge la propuesta de afectacion a la Autoridad Portuaria de Baleares de la parte
frontera al nuevo acceso. Con la desafectacion del Paseo Maritimo ya no procede dicha
afectacion a la Autoridad Portuaria de Baleares.

D.4.- Las parcelas resultantes del Proyecto de Urbanizacion aprobado por R.O. de 1°
de junio de 1912 para enajenar terrenos sobrantes del Muelle Viejo, adoptaron en definitiva la
forma que puede apreciarse en el Plano 1.2.3.3.11. recogido en el Anexo O de la presente
Memoria; inscritas y en parte enajenadas las parcelas -salvo la 5 que no lleg6 a materializarse-
la Autoridad Portuaria de Baleares ha venido rescatando durante los ultimos afios varias de
éstos inmuebles, quedando aun sin recuperar la correspondiente a la manzana n° 4 de aquella
urbanizacidon y que se corresponde con la presente parcela. Siguiendo con la filosofia de ir
recuperando estas parcelas en su dia vendidas, se recoge su superficie -al igual que en la actual
zona de servicio aprobada- en la zona de servicio propuesta y, en consecuencia, su posible
adquisicion o expropiacion.

D.5.- Se trata solo de una regularizacion de limites para facilitar la gestion
incluyendo el paso peatonal que une las aceras del Paseo Maritimo; todo ello de acuerdo con
el criterio seguido en el Convenio a que se ha hecho referencia al tratar de la parcela A.S.

D.6.- Se trata de diversas franjas a incluir en la zona de servicio del puerto como
regularizacion del borde resultante de la construccion de las obras de contencion del talud del
Jonquet con un criterio similar al que ya ha sido expuesto al tratar de las parcelas A.6. en que
la situacion es similar pero para traspasar al Ayuntamiento; se incluyen en dichas franjas el
monumento de Santo Domingo de la Calzada, con esculturas del artista Tomas Vila, por
cuanto dicho monumento fue construido por el Puerto.

D.7.- Regularizacion de limite para incluir el paso peatonal del extremo de la calle de
Monsefior Palmer y de este modo incorporar la pequeia franja adyacente al antiguo limite de
la zona maritimo-terrestre.

D.8.- Se recoge la parte de ensanchamiento de acera que se ha producido con motivo
de la autorizacion al particular de la obra construida en la parcela adyacente. Esta ampliacion
es muy necesaria para dar a la acera un ancho minimo de 5 m. como sucede en el tramo
general que sigue a "S'Aigo Dolga". La primitiva en este paraje era solo de 3 m., francamente
insuficiente.
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D.9.- Se recoge la ampliacion de acera sobre la parte de cauce del Torrente de San
Magin, ajena a la antigua zona maritimo-terrestre, y sobre el dominio publico hidraulico que
gestiona la Comunidad Auténoma de las Islas Baleares. Cabe repetir lo expuesto en D.8.

D.10 a D.12.- Son diversas modestas ampliaciones del ancho de acera que se
incorporan a ésta con motivo de las autorizaciones otorgadas a los propietarios de parcelas
colindantes para llevar a cabo diversas obras de construccion de inmuebles con esta solucion
de ampliacion. Al igual que en la parcela D.8. se trata pues de terrenos cedidos, y necesarios
para ampliar la acera.

D.13.- Pequefia parcela para regularizar el borde de los viales y definir los que se
encuentran a cargo del Ayuntamiento o a cargo de la Autoridad Portuaria.

De las parcelas D.S hasta la D.13, con la desafectacion del Paseo Maritimo ya no
proceden afectarlas a la Autoridad Portuaria de Baleares.

D.14 a D.20.- Se trata de diversas parcelas que se hallan comprendidas entre los
bordes de los antiguos muros o cercas construidas por los particulares de propietarios de
parcelas antiguamente fronteras con el mar y la linea de deslinde que limita la zona maritimo-
terrestre aprobado por O.M. de 24 de mayo de 1961 (Expte. 123-DP) que se recoge en el
Anexo 0 con el Plano n° 1.2.3.3.13. En dichas parcelas se da la doble circunstancia siguiente:
a) desde hace mas de veinte afios y con motivo de la construccion de los jardines que bordean
el Paseo Maritimo y la Darsena de C'an Barbara, han sido ocupados en parte por la Autoridad
Portuaria de Baleares o bien constituyen roquedades incorporados a dichos jardines, de los
que se ocupa la Autoridad Portuaria, como elementos dignos de mantener en recuerdo de la
antigua costa; y b) en los planos catastrales las parcelas inherentes a dichos particulares
colindantes terminan precisamente en los muros o cercas antedichos; procede pues su
inclusion en la zona de dominio publico portuario, con las correspondientes incorporaciones,
muy modestas por cierto, al no mantener como limite de la zona de servicio el del deslinde de
la antigua zona maritimo-terrestre como acontecié al aprobarse dicha zona de servicio por
O.M. de 18 de diciembre de 1962 (Plano 1.2.3.3.17. del Anexo 0).

D.21.- La realidad de la ocupacién con obras de uso publico construidas en el Paraje
del Corb Mari o Rafaletes no se adapta exactamente al Proyecto Reformado de la Zona de
Servicio del Puerto aprobado para el nuevo acceso a Ses Rafeletes por O.M. de 21 de
septiembre de 1960 (Expte. E.M-6 - el plano se corresponde con el nimero 1.2.3.3.16 del
Anexo 0 de la presente Memoria). Existe una escalera, unos jardines, unos aparcamientos y
unas aceras de los que se ocupa la Autoridad Portuaria de Baleares no incluidos en la referida
zona de servicio; procede pues recoger la parcela correspondiente a dicha escalera de acceso
que supone una implicita cesion del particular por cuanto lleva mas de veinte afos consentida
y destinada al uso publico. Con la desafectacion del Paseo Maritimo ya no procede dicha
afectacion a la Autoridad Portuaria de Baleares.

D.22.- La construccion del nuevo centro comercial de Porto-Pi al que se ha hecho
detallada referencia al tratar de la parcela A.8. implico la construccion de un tercer carril en el
vial del Paseo Maritimo en parte construido en terrenos de dominio publico y en parte en
terrenos de la parcela adyacente del promotor del centro; con arreglo a los criterios adoptados
en el mencionado Convenio y conviniendo que la gestion del vial se encuentre en una sola
Administracion, se recoge -como cedida y afecta a la zona de servicio del puerto -la parcela
ocupada por el expresado tercer vial y su acera por cuanto la titularidad del vial es del Estado
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al corresponder el expresado Paseo Maritimo a la Autoridad Portuaria de Baleares. Con la
desafectacion del Paseo Maritimo ya no procede dicha afectacion a la Autoridad Portuaria de
Baleares.

D.23.- Se precisa adquirir, expropiar o permutar esta parcela para proceder a una
futura ampliacion del vial de acceso al Dique del Oeste; en el presente caso pudiera tratarse de
una permuta ya que, segin se ha expresado al tratar de la parcela C.18, existen franjas
sobrantes procedentes del antiguo camino de servicio del Faro de Porto-Pi de susceptible
permuta.

D.24.- Son dos parcelas afectas al Ministerio de Defensa cuyos terrenos atraviesa el
acceso al Dique del Oeste y en el que se prevé la posible ampliacion de su calzada para
adoptar dos carriles en la circulacion en cada direccion.

D.25.- Es un recinto ocupado por ruinas de construcciones y troneras de una antigua
fortificacion del tipo "avanzada", accesoria del antiguo Fuerte de San Carlos, y que ha
quedado entre el mar y el nuevo acceso al Dique del Oeste; rodeada de espacios recogidos
como afectos a la Autoridad Portuaria de Baleares pudiera destinarse a mirador publico dadas
sus condiciones topograficas, amplia vista sobre la costa oeste de la bahia y significacion
historica; por dicha razon se incluye como posible afectacion a la Autoridad Portuaria, en
cuanto a las obras se refiere por parte del Ministerio de Defensa ya que el ambito sobre el que
esta construida la fortificacion esta incluido en zona maritimo-terrestre.

D.26.- Se trata de espacios de la zona maritimo-terrestre no afectados por la que se
incluyo en la zona de servicio del puerto aprobada por O.M. de 18 de diciembre de 1962 y que
tras construirse en 1964 el nuevo acceso al Dique del Oeste han quedado entre dicho vial y la
Zona II de las aguas del puerto; al encontrarse pues dicha franja limitada por zona de servicio
del puerto, tanto por mar como por tierra ha sido considerada su inclusion en la nueva zona de
servicio para que la Autoridad Portuaria pueda entender en sus limitados usos y su eventual
repercusion en la zona de servicio.

E.1.- Prevision que se realiza en el paraje para la posible ampliacion de las
instalaciones del Cal6 D'en Rigo destinadas a embarcaciones menores o de recreo sin precisar
la solucion definitiva y sin definir obras de abrigo a ganar al mar.

E.2.- De acuerdo con las previsiones del Plan Especial se prevé una explanada para
posibles instalaciones deportivas vinculadas a administraciones publicas como puedan
constituir una escuela de vela, un acuario o centros similares.

E.3.- De acuerdo con el Plan Especial se prevé la posible realizacion de pantalanes
para aprovechar este espejo de agua y dedicarlo a embarcaciones menores de recreo. La forma
recogida es puramente indicativa, especialmente por lo que a la disposicion del acceso se
refiere; Unicamente deben considerarse como significativas la disposicion general y la
superficie en seco.

E.4.- Tacones que se prevén en el angulo formado por los Muelles de Poniente y su
ampliacion Norte, y que no constituyen propiamente una nueva terminal, sino que se
incorporan al antiguo E.6. para poder constituir una accion alternativa al haber de compartir
dicha terminal el suministro de combustibles o "bunkering" que, aun cuando hoy es de escasa
utilizacion, debe ser previsto en el puerto por tratarse de un servicio de ordinario
establecimiento. En la actualidad el punto de suministro se halla en las inmediaciones del

75



centro del Muelle de Paraires, lugar inconveniente para que se constituya un servicio publico
pues perturba los dos atraques de transbordadores que utilizan los tacones externos; por ello
pudiera disponerse este servicio en el futuro en el muelle en claraboya de la ampliacion del
Muelle de Poniente o en la propia prolongacion del Muelle de Poniente, con tomas en ambos
lados y, de este modo, poder permitir el suministro simultaineamente con una operacion de
descarga tanto si se utilizan estas nuevas tomas como la antigua del Muelle de Paraires.

E.5.- Tacon en el testero de la prolongacion de los Muelles de Poniente en prevision
de un nuevo atraque para buques transbordadores o ro-ro compatible con los cruceros
turisticos; todo ello de acuerdo con las previsiones que contiene el Plan Especial.

Antigua E.6.- Nuevo terminal ya ajecutado en el dngulo formado por la primera y
segunda alineacion del Dique del Oeste, destinado basicamente a la absorcion de los nuevos
futuros traficos y que permiten cuatro atraques de buques ro-ro y dos buques con sistemas lo-
lo; todo el terminal se ha ganado integramente al mar al igual que las previsiones de las zonas
de reserva anteriormente descritas.

E.7.- Nueva plataforma en los muelles comerciales para trafico mercantil y de
pasajeros prevista en la Modificacion Puntual n° 1 del Plan Especial del Puerto de Palma,
aprobada provisionalmente por el Consejo de Administracion de la Autoridad Portuaria de
Baleares en su sesion de 19 de diciembre de 2002.

Otras parcelas.-

En el mismo plano donde se han expuesto las distintas parcelas A, B, C, D, E a que
ha venido haciéndose referencia anteriormente, pueden observarse otras indicaciones en
relacion con las letras minusculas del alfabeto y que corresponden a otras tantas ocupaciones o
parcelas que, si bien no responden a los conceptos que han sido expresados para las parcelas
grafiadas A, B, C, D, E, si tiene interés conocer, sea por explicar la no correspondencia del
antiguo limite de la zona de dominio publico maritimo-terrestre con la zona de servicio del
puerto, sea para sefialar ocupaciones autorizadas a Servicios ajenos a la Autoridad Portuaria
de Baleares, sea para recoger mutaciones demaniales o adquisiciones o compras, sea, en fin,
para explicar cambios de titularidad historicos. Seguidamente, y en correspondencia con las
letras del plano antes resefiado, se realizard una breve sintesis de la explicacion de estas
ocupaciones con remision a los expedientes del archivo donde pueden hallarse los
antecedentes.

a).- Se trata de una parcela de 35.200 m”> basicamente ocupada hoy por la calle
Vicario Joaquin Fuster en el Molinar de Levante que fue declarada sobrante al aprobarse por
O.M. de 24 de noviembre de 1970 el Proyecto Reformado de la Zona de Servicio en la parte
correspondiente al mencionado paraje (expediente E.M.-11). Por O.M. de 24 de mayo de 1978
se autorizo su entrega a la Direccion General del Patrimonio del Estado, acto que se produjo
en 1 de octubre de 1980 levantandose la correspondiente acta; posteriormente por
R.D.1030/1981 de 10 de abril (B.O.E. de 5 de junio de 1981), se cede la parcela al
Ayuntamiento de Palma en determinadas condiciones que afectan al puerto. (Expte. 147-
COP/79-E).

b).- Parte de la parcela de 39.379 m” declarados sobrantes de la zona de servicio del
puerto en el expediente aprobado por O.M. de 24 de noviembre de 1970 (expediente E.M.-11)
y que fueron entregados a la Jefatura Provincial de Carreteras en 19 de diciembre de 1978 en
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virtud de lo prevenido en el punto 2° de la O.M. de 29 de noviembre de 1978 (Expte. 187-
COP/77-AP).

¢).- Parcela ganada al mar de 95.450 m* declarada sobrante de la zona de servicio del
puerto en el expediente aprobado por O.M. de 24 de noviembre de 1970 (expediente E.M.-11)
y entregada al Ministerio de Hacienda de Baleares para su posterior cesion al Ayuntamiento
de Palma al amparo de lo dispuesto en los articulos 74 y 77 de la Ley del Patrimonio del
Estado, por Decreto 1619/1972 de 15 de junio (B.O.E. de 16 de junio de 1972). (Expte. 188-
COP/ E.M.-120).

d).- Parcela de 750 m* ocupada por el edificio destinado a los servicios de Aduanas y
que fue edificada tras resolverse por Decreto de 9 de julio de 1954 (B.O.E. de 7 de julio de
1954) la ocupaciéon procedente de los tiempos de la Guerra Civil del primitivo edificio
construido para servicios de Aduanas y que estaba utilizado por la Comandancia Militar de
Marina de Mallorca. Resueltos los problemas econémicos que la nueva construccion suscitd y
aprobado el 2° Proyecto Modificado del nuevo edificio para servicios de la Aduana en 21 de
mayo de 1956, las obras fueron recibidas en 7 de febrero de 1959 y seguidamente, aprobada
que fue el Acta por Resolucion del Director General de Puertos y Senales Maritimas de 4 de
marzo de 1959, ocupadas por los Servicios de la Aduana (Expte.141-COP).

e).- Parcela de 622 m” ocupada por el edificio primitivamente construido por la Junta
de Obras del Puerto de Palma de Mallorca para Aduanas (1936), y que, con motivo de la
Guerra Civil, se ocupd para diversos usos durante dicha guerra, acabando siendo destinada a
Comandancia Militar de Marina. Esta situacion permanecio sin resolver definitivamente hasta
el Decreto de 9 de julio de 1954 por el que se autorizé para ceder al Ministerio de Marina el
edificio propiedad de la Junta de Obras del Puerto (BOE de 27 de julio de 1954). En todo
momento esta parcela se ha encontrado enclavada en zona de servicio del puerto o zona de
dominio publico portuario; existe, sin embargo, una escritura de cesion otorgada por el
Presidente de la Junta de Obras del Puerto de Palma de Mallorca a favor del Ministerio de
Marina en 10 de marzo de 1955, ante el notario de Palma D. José Vidal Busquets, numero de
protocolo 305. (Expte. 139-COP).

f).- Parcela de 600 m’, ocupada por la antigua Casilla de Carabineros y algunas
construcciones auxiliares asi como un pasadizo. Esta parcela se ha encontrado siempre en
dominio publico portuario o zona de servicio del Puerto, habiéndose construido la casilla
sensiblemente (salvo portico) con arreglo al proyecto redactado el 31 de diciembre de 1872
por el a la sazén Director del Puerto, D. Emilio Pou. La ubicacioén varid algo en relacién con
la que sefiala el plano levantado el 1° de noviembre de 1875 con motivo de la 2* propuesta de
zona de servicio, cuyo plano se recoge en el Anexo (0.1) de esta Memoria (plano 1.2.3.3.6.) El
proyecto constituye el nimero 6 del Archivo de antiguos proyectos de la Junta de Obras del
Puerto.

g).- Parcela de 1647,61 m’, adquirida por el Ayuntamiento de Palma de Mallorca en
22 de febrero de 1964, segin escritura publica otorgada ante el notario D. Manuel Baraibar
Arraras, nimero de protocolo 766, y con venta autorizada por O.M. de 8 de enero de 1964.
(Expte.135-COP). Procede de los terrenos declarados sobrantes en los expedientes de los
Proyectos reformados de la zona de servicio del puerto aprobados por O.M. de 18 de
diciembre de 1962 (Expte. E.IM.-7) y O.M. de 11 de noviembre de 1963 (Expte. E.M.-8). La
O.M. de 8 de enero de 1964 establece condiciones de reversion si se desvia el uso de
Auditérium. Los planos de terrenos sobrantes aparecen en los 1.2.3.3.17 y 1.2.3.3.18 del
Anexo (0.1) de esta Memoria.
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h).- Parcela de 294,40 m” sobrante de la zona de servicio del puerto segin Proyecto
reformado aprobado por O.M. de 18 de diciembre de 1962 (Expte. E.M.-7 y plano del Anexo
(0.1) 1.2.3.3.17. que fue desafectada del dominio publico mediante acta suscrita en 23 de
marzo de 1965 y cedida por el Estado al Ayuntamiento de Palma de Mallorca para parque
segun escritura otorgada en 8 de mayo de 1969 ante el Notario D. Ignacio Zabala Cabello, n°
de protocolo 823 (Expte. n® 189-COP).

i).- Parcela de 12.048 m? procedente de los terrenos cedidos por el Real Patrimonio
en 1825 al extinguido Real Consulado de Mar y Tierra de Mallorca para extraer piedra para
las obras del puerto y que fue dedicado a esta finalidad -de ahi el nombre de "La Pedrera"-
durante todo el siglo XIX. Declarada sobrante en el Segundo Proyecto Reformado de la Zona
de Servicio del Puerto aprobado por O.M. de 13 de mayo de 1966 (Expte. E.M.-9 y plano
adjunto en el Anexo (0.1 de sigla 1.2.3.3.19.), fue desafectada en acta de 14 de julio de 1966 y
entregada a la Delegacion de Hacienda. (Expte. 190-COP).

j).- Parcela de 3.786 m” adscrita al extinguido Patronato de Casas de Obras Publicas
en el paraje de La Pedrera por Decreto 1480/1964 de 6 de mayo (B.O.E. de 18 de mayo de
1964). Pertenece a la zona de servicio del puerto en virtud del Proyecto Reformado aprobado
por O.M. de 18 de diciembre de 1962 (Expte. E.M.-7) cuyo plano se acompafia en el Anejo
(0.1) con la sigla 1.2.3.3.17. Contiene el paso publico no formalizado que une la calle del
Pintor Mir6 con el Paseo Maritimo Gabriel Roca, conocida por "Calle Pedrera".

k).- Se trata de dos permutas realizadas en el mismo paraje del Corb Mari o Porto-Pi
segun a continuacion se expresa. No obstante 521 m? no fueron ocupados sino destinados a
viales y jardines del Paseo Maritimo (ver parcela D.21).

a).- Una de 1.204,4 m” para construir el nuevo acceso de Rafaletas, realizada por D.
Andrés Isern Vidal, al amparo de la O.M. de 21 de septiembre de 1960 que autoriza dicha
permuta y aprueba el Proyecto Reformado de la Zona de Servicio (Expte. E.M.-6).

b).- Otra permuta de 111,84 m’ con D. Gabriel Munar Carbonell para dedicar el
terreno a Paseo Maritimo; dicha permuta fue autorizada por O.M. de 31 de enero de 1963 al
propio tiempo que se aprobaba el Proyecto Parcial de Reforma de la Zona de Servicio del
Puerto en aquel paraje (Expte. E.M.-462). Debe hacerse observar que cabe entender dicha
aprobacion circunscrita a la realizacion de la permuta por cuanto por O.M. de 18 de diciembre
de 1962, es decir muy recientemente, se habia aprobado la delimitacion general de la zona de
servicio (Expte. E.M.-7) que, en dicho paraje, no experimenta ninguna variacion en relacion
con la que se aprueba por O.M. de 31 de enero de 1963. La permuta se formalizé por el
Presidente de la Junta de Obras y Servicios del Puerto en 20 de septiembre de 1963 otorgando
la pertinente escritura ante el Notario D. Manuel Baraibar Arrards, n° de protocolo 3641.
Como quiera que, segin se ha expresado, no cabe entender que se trate de una nueva
aprobacion del limite de la zona de servicio, que permanece igual al aprobado por O.M. de 18
de diciembre de 1962, no ha sido incluido este plano entre los que recoge el Anejo 0 de la
presente Memoria; se incluye, sin embargo, a efectos informativos, a continuacion de estas
descripciones.

1).- Parcela de 450 m” en los jardines del Muelle de Paraires de la zona de servicio del
puerto ocupada por un edificio destinado a Observatorio Meteorologico, al amparo de la O.M.
de 29 de noviembre de 1968 (Expte. 67-COP).

78



m).- Parcela de 3.386 m” de la zona de servicio del puerto en la que por O.M. de 30
de junio de 1967 se autorizo al entonces Ministerio de Comercio para construir un Instituto
Espaiiol de Oceanografia. (Expte. n° 66-COP).

n).- Corresponde al muelle de ribera de la parte norte de la Rada de Porto-Pi que se
desafectd de la Autoridad Portuaria de Baleares para afectarlo al Ministerio de Defensa. Como
quiera que muchos de los antecedentes correspondientes a esta accion se incluyen en los
mismos documentos que corresponden a las parcelas o, p, y r se hard una exposicion general
en la explicacion correspondiente a esta parcela n que servira igualmente al tratar de las otras
tres.

En el afio 1960 se termina el Dique del Oeste y anteriormente se habia construido el
Muelle de Ribera en San Carlos que se extendia desde el pi¢ del Faro de Porto-Pi hasta el
arranque del mencionado Dique. Con motivo de la construccion del nuevo almacén general
para el Arsenal de Porto-Pi que sustituyera al ocupado por Marina, propiedad de la Junta de
Obras y Servicios del Puerto, en el Dique de Levante, y para construir un taller de herreros de
ribera en el fondo de la Rada de Porto-Pi, el Ministerio de Marina, con fecha 23 de enero de
1961, se dirige al Ministerio de Obras Publicas formulando diversas propuestas de cesion por
parte de Obras Publicas a Marina de parcelas ubicadas en el Paraje de Porto-Pi. Se propone en
dicho escrito que una Comision Mixta estudie la propuesta. Con fecha 21 de marzo de 1961 se
retne una Comision Mixta formada por el Comandante General, el Director del Puerto y el
Jefe del Estado Mayor, que trata de la peticion y del acceso al Dique del Oeste recién acabado,
y que hasta entonces se servia del antiguo camino de servicio al Faro de Porto-Pi y de una
bajada realizada en las inmediaciones del Fuerte de San Carlos. En la nota del proceso verbal
de esta reunion se recoge que se informd al Director del Puerto haberse elevado al Ministerio
de Marina la propuesta de que el Arsenal estuviera constituido por toda la peninsula de San
Carlos, con el Muelle de Ribera, exceptuando el Dique del Oeste, asi como un trozo desde
donde arranca este malecon o dique y su confluencia con el Muelle de Ribera, en donde se
instalaria el Servicio de Sanidad del Puerto, siendo todos los accesos de Marina.

Apreciada la incidencia que el trazado de la nueva carretera habia de tener en las
mutaciones demaniales, el Comandante General de la Base Naval de Baleares, en 17 de abril
de 1962 solicita del Director del Puerto que proponga la solucidon para el trazado de esta
carretera; con fecha 26 de abril de 1962 se formulan diversas propuestas entre las que se
encuentra la que en definitiva se adopté redactando el proyecto.

Por O.M. de 14 de febrero de 1963 se dispone la formacion de una Comision que
estudie el Proyecto de Carretera redactado por el Director del Puerto en 22 de mayo de 1962,
asistiendo a esta reunion un representante del Ministerio del Ejército, otro del Ministerio de
Marina y otro del Ministerio de Obras Publicas, levantandose acta en 25 de febrero de 1963
con la aceptacion del Proyecto con determinadas condiciones y estableciéndose que por los
Ministerios de Marina y Obras Publicas se propondrian al de Hacienda los cambios de
mutacion de destino de los terrenos ocupados por la carretera asi como de los Muelles de
Ribera en San Carlos, de terrenos destinados a la cantera de San Carlos y terrenos ganados al
mar en las proximidades del camino de entrada al Arsenal.

En 4 de mayo de 1963 y en cumplimiento del apartado 3° de la O.M. de 3 de abril de
1963 se procede por el Director del Puerto al deslinde de los terrenos que han de experimentar
mutaciones demaniales, tanto para entregar a Marina como para recibir de este Ministerio para
la construccién de la carretera del Dique del Oeste. Dicha O.M. de 3 de abril de 1963 aprueba
la propuesta de la Comision Interministerial antes citada y establece que por la Seccion
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Primera de la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas se proceda a la tramitacion
conducente a dar realidad a las mutaciones demaniales propuestas.

El Proyecto de nueva carretera se modifica ajustandolo a las modificaciones
impuestas quedando redactado nuevamente en 15 de mayo de 1963 y mereciendo la
aprobacion de la Direccion General de Puertos y Sefiales Maritimas en 3 de julio de 1963.

En 13 de febrero de 1964 el Director del Puerto se dirige al Presidente de la Junta
sefialando la circunstancia de que por Decreto de 12 de diciembre de 1963 se habia cerrado
temporalmente la Base Naval de Baleares y que, por otra parte, la circunstancias de trafico, en
especial en lo relativo a los graneles, no hacia aconsejable llevar a término las mutaciones
demaniales tal cual se habian establecido por la Comision Interministerial en su propuesta de
25 de febrero de 1963 y recogido en la O.M. de 3 de abril de 1963. Tanto la Comision
Permanente como el Pleno de la Junta de Obras y Servicios del Puerto, apoyan la propuesta
del Director solicitando se produzcan las pertinentes gestiones en el Ministerio.

En el Proyecto de Zona de Servicio del Puerto aprobado por O.M. de 18 de diciembre
de 1962 (expte. E.M-7) toda la zona de la antigua Cantera de San Carlos se habia incluido en
terrenos declarados sobrantes mas no asi la parcela del fondo de la Rada de Porto-Pi ni los
Muelles de Ribera en San Carlos.

Sin haberse formalizado ninguna de las mutaciones demaniales acordadas con arreglo
a la propuesta de 25 de febrero de 1963, se construye la carretera de acceso al Dique del Oeste
durante estos afos hasta que, en 9 de marzo de 1966 el Ministerio de Obras Publicas se dirige
al de Marina proponiendo dejar sin efecto las entregas previstas en el apartado 3° de la O.M.
de 3 de abril de 1963, a excepcién de la de 1.140 m”. de terrenos cercanos al varadero y una
parcela en las inmediaciones del Faro de Porto-Pi que comprenda la totalidad de la alineacion
del Muelle de Ribera en San Carlos mas una prudencial explanada anexa; se propone también
sustituir la carencia del atraque de la totalidad del Muelle de Ribera por una preferencia de
atraque en la primera alineacion del Dique del Oeste para los buques de Marina, en una
longitud de 250 m. a partir del arranque. Esta propuesta es aceptada por el Ministro de Marina
en 14 de marzo de 1967, produciéndose la O.M. de 26 de abril de 1967 modificando la de 3 de
abril de 1963, procediéndose seguidamente a la redaccion del Proyecto modificado de la zona
de servicio del puerto en la parte afectada, que se aprueba por O.M. de 12 de junio de 1968
(expte. E.M.-10). Este Proyecto de zona de servicio aprobado, actualmente vigente, recoge la
delimitacion realizada por Marina y Obras Publicas en 17 de mayo de 1967 y declara
sobrantes las parcelas tal como se acordd en 26 de abril de 1967.

Por O.M. de 15 de enero de 1983 se dispone el reconocimiento formal de la
preferencia de atraque de 250 m. para Marina en la primera alineacion del Dique del Oeste y
de 285 m. en el Muelle de Ribera en San Carlos para la Junta del Puerto; dicho
reconocimiento se produce en el acta levantada en 3 de septiembre de 1984 con asistencia del
Comandante de Marina, del Jefe de los Servicios de Intendencia y del Director del Puerto.

En la visita que realiz6 al Puerto de Palma en 28 de abril de 1983 el Excmo. Sr.
Capitan General del Departamento Maritimo de Cartagena se tratd, con la Presidencia de la
Junta del Puerto de Palma de Mallorca, de la sustitucion de esta preferencia de atraque por un
Muelle de Ribera construido en la costa norte de la Rada de Porto-Pi; después de multiples
vicisitudes esta iniciativa cuajo en el Convenio suscrito entre el Ministerio de Defensa y el
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo suscrito por el Director General de Infraestructura
del Ministerio de Defensa y el Director General de Puertos y Costas del Ministerio de Obras
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Publicas en 15 de junio de 1987, en virtud del cual la Junta del Puerto de Palma construiria
este muelle de conformidad con el Ministerio de Defensa y una vez construido se afectaria al
Ministerio de Defensa con extincidon de los pactos sobre preferencias de atraque en la primera
alineacion del Dique del Oeste y en el Muelle de Ribera en San Carlos.

Tras diversas incidencias menores en relacion con los servicios con que debia contar
este muelle se produce la desafectacion en acta de 31 de mayo de 1994. en que la Autoridad
Portuaria de Baleares entrega el Muelle al Patrimonio del Estado para su desafectacion del
Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente y ulterior afectacion al
Ministerio de Defensa. Todos los antecedentes que en extracto se han expuesto se encuentran
contenidos en el expediente 155-COP, y en términos mds generales, en el 158-COP.

0).- Parcela de 1.140 m’ ubicada en el fondo de la Rada de Porto-Pi y que el
Ministerio de Marina solicitd para ubicar en ella una herreria de ribera. Los antecedentes son
comunes a los que han sido expuestos al tratar del Muelle de Ribera en la costa norte de la
Rada de Porto-Pi en la parcela n . Estos antecedentes pueden hallarse en el expediente 155-
COP y 158-COP. El acta para cambio de afectacion de esta parcela, juntamente con el tramo
del Muelle de Ribera en San Carlos, fue suscrita en 14 de febrero de 1969 entre el Director del
Puerto y el Jefe de la Seccion del Patrimonio del Estado de Baleares en representacion
respectiva del Ministerio de Obras Publicas y del de Hacienda (Expte. 159-COP).

p).- Corresponde a la nueva carretera de acceso al Dique del Oeste cuyos azarosos
antecedentes han sido expuestos al tratar de n . El acta correspondiente a la entrega de los
8.152 m’ que se ocupaban con la carretera en el ambito de la peninsula de San Carlos afecto al
Ministerio de Marina fue suscrita en 11 de julio de 1969 entre el Director del Puerto y el Jefe
de la Seccion del Patrimonio del Estado en Baleares en representacion respectiva del
Ministerio de Obras Publicas y del Ministerio de Hacienda (Expte. 158-COP). Hubo también
una accion relativa al desalojo de una pieza de artilleria en el tramo frontero al Ramo de
Guerra (Ejército que no Marina) sin implicar mutaciéon demanial cuyos antecedentes se hallan
en los expedientes 155-COP y E.M.-435.

Parte de esta parcela p ocupada por la carretera al dique del Oeste en su inicio, con
una superficie de 490,50 m2. corresponde a un terreno de CAMPSA que esta compaiiia pidid
permutar en 1.961 con una franja de terreno ocupada por el ferrocarril de Génova. Del total de
parcela de CAMPSA de 1.251,25 m2. que pidi6 la Junta de Obras y Servicios del Puerto solo
se ocupo la parte de la carretera y el resto sigue hoy de los sucesores de CAMPSA enclavado
en terrenos afectos al Ministerio de Defensa y sin interesar a la zona de servicio del puerto. No
ha podido hallarse (Exp. COP-6) titulo de la ocupacién de la parcela por la carretera; pero, en
todo caso, por los mas de treinta afios transcurridos desde su construccion, con posesion
quieta y pacifica ha operado la prescripcion.

q).- Terrenos que no proceden de la expropiacion realizada en la finca "Son Nicolau"
a D. Rafael Cerdda Morro para la Cantera de San Carlos, sino que fueron entregados en las
actas suscritas por el Jefe de Obras Publicas de Baleares, el Director del Puerto y el Jefe del
Servicio de Senales Maritimas (Madrid) con motivo de la entrega de los servicios de faros que
pasaron de la antigua Jefatura de Obras Publicas a las Direcciones Facultativas del Puerto de
Palma y del Grupo de Puertos de Baleares (Comision Administrativa de Obras y Servicios del
Puerto a cargo directo del Estado) en virtud del Decreto de 28 de junio de 1957 (puntos 7° y
8°) y O.M. de 23 de julio de 1957. La parcela de 6.993 m* engloba los edificios y la torre del
historico Faro de Porto-Pi con su torre de sefiales (Expte. 192-COP) y fotografias del Anexo
1.
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r).- Parcela de 5.845 m’ ubicada junto al Faro de Porto-Pi y perteneciente al
primitivo Muelle de Ribera en San Carlos. Los antecedentes de la entrega a Marina de esta
parcela son comunes a los expuestos para las parcelas n y o y se encuentran en los expedientes
155-COP y 158-COP. El acta de entrega fue suscrita en 14 de febrero de 1969 entre el
Director del Puerto de Palma de Mallorca y el Jefe de la Seccion del Patrimonio del Estado en
Baleares en representacion respectiva de los Ministerios de Obras Publicas y de Hacienda
(Expte. 159-COP).

s).- Parcela de 973 m* donde se hallan dos edificios y que se encuentra afecta a los
Servicios de Sanidad Exterior, siendo propiedad dichos edificios de la Autoridad Portuaria de
Baleares y el terreno del dominio publico portuario. Ya desde antiguo la Junta de Obras del
Puerto construyé dependencias para Sanidad Exterior en el Muelle de la Consigna
posteriormente demolidas y en 1925 construyd un pabellon de infectados en el lugar
denominado Sa Pedrera antes descrito, que en el afio 1961 se hallaba en muy mal estado; por
otra parte, la construccion del Paseo Maritimo habia cambiado sustancialmente las
condiciones de aislamiento de aquel paraje por lo cual se propuso a Sanidad Exterior demoler
aquellas construcciones para dejar el solar totalmente libre de obstaculos a lo que se avino la
Direcciéon General de Sanidad en determinadas condiciones que fueron recogidas en el
"Proyecto de traslado de las instalaciones de Sanidad Exterior al arranque del Dique del
Oeste" redactado por el Director del Puerto con fecha 1° de septiembre de 1961. Construidas
las obras y recibidas provisionalmente con fecha 21 de septiembre de 1963 se produjo su
ocupacion por Sanidad Exterior quien las utiliza desde entonces. (Expte. 537 P.O.).

Todo ello con arreglo al Decreto de 27 de octubre de 1924 (Gaceta del 28) que
facultaba a la Junta de Obras del Puerto para la construccién de servicios sanitarios en los
puertos.

t).- Parte de la parcela de 54.657,24 m* expropiada a D. Rafael Cerda Morro en el
predio de Son Nicolau en 22 de julio de 1941 con motivo de las obras comprendidas en el
"Proyecto modificado de la solucion de dique vertical" presentado por D. José Junquera

Blanco en el Concurso de proyectos y ejecucion de obras del Dique del Oeste en el nuevo
Puerto de Palma de Mallorca, celebrado el dia 24 de febrero de 1940. (Expte. 193-COP).

u).- Parcela del dominio publico portuario ocupada por la Escuela Nautica y de
Formacion Profesional Nautico Pesquera construida por el Instituto Social de la Marina y con
ocupacion del dominio publico portuario autorizada por O.M. de .25 de abril de 1984 La
superficie total con obras es de 3.663 m” de los que 1.116 m” estan ocupados por el edificio
propiamente dicho siendo el resto publico. (Expte. 96-COP).

v).- Las dependencias de Sanidad Exterior se hallaron en un principio en el Espigon
de la Consigna en una sala y en espacios cuya ocupacion fue autorizada por Real Orden de 21
de junio de 1785; posteriormente y a lo largo del siglo pasado y del presente se realizaron
ciertas ampliaciones en el mismo paraje. Al amparo del Real Decreto de 27 de octubre 1924
(Gaceta de Madrid del 27) que faculté a las Juntas de Obras de Puerto para construccion de
servicios sanitarios, se construyd, adosada al edificio destinado a servicios de la Junta de
Obras del Puerto, en el Muelle Viejo, un inmueble destinado a Sanidad Exterior que se ocup6
por los Servicios de Sanidad en 10 de diciembre de 1930 segun acta suscrita por el Director
del Puerto y el Director de Sanidad Maritima al amparo de la Real Orden de Fomento de 17 de
noviembre de 1930 y de la Real Orden del Ministerio de la Gobernacion de 29 de noviembre.
Con el transcurso del tiempo se puso de manifiesto la necesidad de destinar todo el edificio a
los servicios de la Junta del Puerto de Palma de Mallorca y, por otra parte, a modernizar los de
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Sanidad Maritima, a cuyo efecto se adapt6 un edificio en el segundo Pasaje del Muelle Viejo,
frontero a éste, que fue recibido en 23 de junio de 1986 y seguidamente ocupado por los
Servicios de Sanidad Exterior segun acta de 22 de diciembre de 1987 (Expte. E.M.-128).

w).- Dos parcelas que suman 504 m’ y que, juntamente con una adquisicién de
derechos a un particular alli establecido, forman el solar sobre el que se construyo la "Casa del
mar" del Instituto Social de la Marina. La mutacion demanial de las dos parcelas para el
Ministerio de Trabajo fue autorizada por O.M. de 14 de noviembre de 1975 y el acta de
mutacion demanial fue levantada en 2 de abril de 1976 debidamente suscrita, previa
facultacion, por el Delegado de Hacienda en representacion del Ministerio de Hacienda y el
Director del Puerto en representacion del Ministerio de Obras Publicas. (Expte.65-COP).

x).- Se trata de tres adquisiciones de parcelas y edificios ubicados en los que fueron
declarados terrenos sobrantes enajenables por Real Orden de 11 de junio de 1900 y contenidos
en las parcelas definidas por el Proyecto de Urbanizacion aprobado por la Direccion General
de Obras Publicas en 1° de julio de 1912 segin se recoge en el Anexo 0.1; dichas parcelas
fueron subastadas en 14 de febrero de 1913 (B.O.P. de 4 de enero de 1913) y la enajenacion
fue debidamente registrada segun sigue:

La segunda manzana (Expte. 127-COP) en el Registro de Propiedad n° 5, Tomo
2.102, Libro 184, Folio 43, Finca 4.375 siendo ultimamente propiedad de la Compaiia
Trasmediterranea.

La tercera manzana (Expte. 128-COP) en el Registro de la Propiedad numero 5,
Tomo 4.472, Libro 327, Folio 10, Finca 4.376.

La parcela de la segunda manzana fue adquirida por la Autoridad Portuaria de
Baleares en escritura de compra-venta otorgada por la Cia. Trasmediterranea en 11 de
noviembre de 1994 ante el notario de Madrid D. Antonio Francés y de Mateo. La superficie es
de 2330 m’.

El edificio de la tercera manzana fue integramente adquirido (salvo la parte
concerniente a la casilla de Carabineros que siempre se ha encontrado afecta en cuanto a
superficie al dominio publico portuario) por la Junta del Puerto de Palma de Mallorca en
sendas escrituras de compra-venta otorgadas ante el notario de Palma D. Luis Ortega Costa
ambas en 25 de octubre de 1983 y con respectivos nimeros de protocolo 2.742 y 2.743. La
primera corresponde a la primera planta del edificio con 1.096 m” y fue adquirida a D. Pedro
Salas Garau (Expte. 991-P.0.), encontrandose inscrita en el Tomo 2.676, Libro 209 de Palma
I, Folio 122, Finca 5.618; la segunda escritura, también de 1.096 m? correspondiente a la
planta baja, fue adquirida a Naviera Mallorquina, S.A. y siete mas (Expte. 1004-P.0O.),
encontrandose aun inscrita con la misma referencia anterior e inscripcion undécima; la
superficie también es de 1.096 m”.

y).- Parcela de 2.014 m’, en parte incluida en los terrenos sobrantes de la quinta
manzana definida en el Proyecto de Urbanizacion aprobado por la Direccion General de Obras
Publicas en 1° de julio de 1912 y que fue desafectada del Ministerio de Defensa para su
ulterior afectacion al Ministerio de Obras Publicas y Transportes en acta de 28 de noviembre
de 1991 suscrita por el Delegado de Hacienda en representacion del Ministerio de Hacienda y
el Presidente de la Junta de los Puertos del Estado en Baleares en representacion del
Ministerio de Obras Publicas y Transportes. La procedencia de las diversas partes de esta
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parcela es varia existiendo una adquisicion a un particular segun se expresa y detalla en la
propia acta. (Expte. 130-COP).

Esta parcela se halla adosada a la definida como "cuarta manzana" en la citada
urbanizacion aprobada en 1° de julio de 1912 y, por consiguiente, incluye la calle
comprendida -segun dicho Proyecto de Urbanizacion- entre la cuarta y quinta manzanas que
ha tenido trascendencia registral por cuanto se resefia asi en la inscripcién primera de la cuarta
manzana del Registro de la Propiedad Palma-I, Libro 136, Folio 38, Finca 4.377. Esta cuarta
manzana que ocupa dependencias de la Compaiiia Trasmediterranea y es propiedad de dicha
empresa se recoge con la sigla D.4. por estar prevista su proxima enajenacion. (Antecedentes
en Expte. 129-COP).

z).- Parcela de 350 m* hoy ocupada por el vial continuacién del Paseo Maritimo
frente al antiguo y demolido Baluarte de Chacén o del Rosario recogida como terrenos
sobrantes en el Proyecto de zona de servicio aprobado por R.O. de 17 de julio de 1885 segin
plano 1.2.3.3.8. del Anexo (0.1) y, a la sazon, correspondiente al camino de ribera que tuvo el
Real Consulado de Mar y Tierra y nunca desafectada. En el deslinde del antiguo limite de la
zona maritimo-terrestre aprobado por O.M. de 29 de julio de 1943 -recogido en el general
aprobado por O.M. de 24 de mayo de 1961 (ver plano 1.2.3.3.3.13. del Anexo 0.1.)- se
siguieron los cantiles del antiguo muro o muelle de ribera, no incluyendo este camino o
muelle histdrico cuya pertenencia a la zona de servicio del puerto recogen los proyectos del
siglo XIX. Esta es, pues, la Unica parcela que resta de los terrenos a la sazon declarados
sobrantes, y jamas desafectados, situados frente a la muralla -incluido el terreno procedente de
la demolicion del Baluarte de Chacon en fecha tardia de 1927- al Consulado del Mar, a la
Lonja, al lienzo de Muralla frente al antiguo y demolido Cuartel de Provinciales, a este cuartel
y a la Puerta Vieja, al Baluarte del Muelle y a otro lienzo de muralla que incluia la Puerta
Nueva. Todos estos espacios, que pueden apreciarse en el citado plano aprobado por R.O. de
17 de julio de 1885, se hallan hoy ocupados por viales, terrazas y el Paseo de Sagrera
construido -sin que haya sido hallado titulo- por el Ayuntamiento en la antigua ribera y en
terrenos ganados al mar. Ya en el proyecto de zona de servicio aprobado por O.M. de 18 de
diciembre de 1962 (Expte. E.M.-7) no se hizo mencion de la condicion de sobrantes de estos
terrenos situdndose la delimitacion sin mas justificacion como esta ahora segun se observa en
el Plano 2.3. En el presente Plan se sigue el mismo criterio.

1.6.2.2.- Zona de agua.-

En la zona de agua se produce una importante desafectacion cual es todo el espacio
comprendido entre el paralelo 39° 31° 73°’ N. y la linea que une el Cabo de Cala Figuera con
el Cap Enderrocat amén de los espacios de la bahia correspondientes al oeste del meridiano 2°
37,1’ E. 6 a zonas cuyo veril sea inferior a diez metros no ubicadas frente a la zona de servicio
del puerto tal como se define en los planos de las Hojas n°. 2 y 4 del Documento 2, por
comparacion de una con otra. Se vuelve pues, en parte, a la Zona Il aprobada por O.M. de 23
de diciembre de 1966 (B.O.E. de 27 de enero de 1967)

Se debe esta desafectacion a una doble circunstancia, a saber:
a) la experiencia producida por la ampliacion que tuvo lugar por Resolucion del Ilmo.
Sr. Director General de Puertos y Costas de 21 de abril de 1982 (B.O.P. de 12 de junio de

1982), aconseja no extender tanto la Zona II de las aguas del puerto ya que, aun cuando las
batimétricas permitan un facil fondeo en la bahia, no resulta éste tan frecuente en la parte
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alejada del puerto y b) el fondo en zonas alejadas no implica generalmente utilizacion de las
instalaciones portuarias y, por otra parte, su control y gestion son dificiles.
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1.7.- DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO.--

Conforme al punto del articulo 15 de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante la zona de servicio incluye las superficies de tierra y de
agua necesarias para la ejecucion de las actividades portuarias. Por ello para definir el limite
de estas zonas de servicio se realizaran dos descripciones por separado, a saber: la que
corresponde a la zona de tierra y la concerniente a la zona de agua. Todo ello conforme a las
Hojas de Planos n°s. 4 y 5.

1.7.1.- ZONA DE TIERRA.-

Cabe considerar dos clases de bordes o limites: el correspondiente a la delimitacion
con las aguas marinas y los que separan la zona de servicio del resto de espacios terrestres
adyacentes; la descripcion de la delimitacion se hara con arreglo a este criterio.

1.7.1.1.- Borde maritimo.-

En el sentido de este a oeste se inicia en la linea de agua del ribazo adyacente a la
margen derecha de la desembocadura del Torrente Gros, escollera de proteccion excluida,
para seguir por esta linea de agua y la de los escollerados de proteccion del muro de defensa
en ella dispuesto, con amplitud que variara en funcion del nivel del mar y de su estado de
agitacion, hasta alcanzar las instalaciones portuaria de Cald D'en Rigo, por cuyas lineas de
escollerado sigue y cantiles de muelles interiores, para proseguir por el ribazo comprendido
entre el Cald D'en Rigo y Portitxolet, en cuya playa se constituye por la linea de agua también
variable en funcion del nivel del mar; prosigue por los escollerados de Sa Roqueta en el
Portitxol y los cantiles de las diversas obras portuarias construidas en la ribera de este
surgidero, para alcanzar la desembocadura del Torrente de Barbara en que la linea discurre por
el labio de la rampa de la desembocadura y prosigue por los escollerados de proteccion de la
ribera hasta las instalaciones portuarias de Troneras y escolleras de los diques de proteccion
de este paraje; se prosigue por los ribazos de Troneras y playa de Ca'n Pere Antoni, por su
linea de agua, hasta las instalaciones de la Punta del Gas, rodeando las escolleras y
embarcadero de dicho paraje y prosiguiendo por la linea de agua de las escolleras de la
proteccion del tramo comprendido entre dicha Punta del Gas y el Muelle Viejo; prosigue el
limite por la linea de agua de las escolleras del Dique de Levante, cantiles de los Muelles
Interiores de dicho dique y del Contramuelle Mollet, Darsena de San Pedro, Paseo Maritimo,
Muelles de Poniente hasta alcanzar el tacon Sur de Paraires, donde termina dicho borde
maritimo en la confluencia de la verja que limita los espacios terrestres con la Estacion Naval
de Porto-Pi. Prosigue en el punto en que la verja de dicha Estacion Naval alcanza el angulo de
los Muelles de Ribera en San Carlos para proseguir por el cantil de dicho muelle, el Muelle
Adosado al Dique del Oeste, las escolleras interiores de la tercera alineacion; la linea de agua
de las escolleras exteriores del Dique del Oeste; y, por ultimo, la linea de agua de la costa
natural que se desarrolla a continuacion del escollerado de bloques de la primera alineacion
del Dique del Oeste por las rocas y playa existentes hasta alcanzar la Punta Des Grells,
precisamente en el punto en el cual la linea de prolongacion del limite del recinto del
acuartelamiento de la Guardia del Rey corta la linea de agua.
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1.7.1.2.- Borde terrestre.-

También siguiendo el sentido contrario al de las agujas de un reloj recorriendo el
litoral de Este a Oeste se describira el borde terrestre de la zona de servicio de tierra, conforme
a la Hoja de Planos n° 5, basandose la descripcion en el actualmente aprobado y sefialando con
referencia a los vértices de dicha linea de zona de servicio aprobada, los puntos en que
experimenta variacion; el replanteo de los puntos y lineas que corresponden al limite de tierra
de la zona de servicio terrestre actualmente aprobada se define en la Hoja de Planos n° 3 (con
expresa referencia a los deslindes parciales originarios cuyos planos de detalle se recogen en
el epigrafe 1.2.3.3) y con referencia a la numeracion de este replanteo de mojones -que sigue
una serie numérica correlativa en el sentido antes indicado- se resefiaran las variaciones que se
experimentan. En la margen derecha de la desembocadura del Torrente Gros el limite queda
definido por el punto de encuentro de las lineas de agua del ribazo costero y del escollerado de
encauzamiento de dicho torrente y por los vértices 1, 2 y 3 que especifican dicho limite tras
haberse construido por la Demarcacion de Costas las obras de encauzamiento y defensa que a
continuacion siguen hacia el Este en el paraje denominado “Ciudad Jardin”; a continuacion la
linea sigue el trasdds del muro de defensa hasta el vértice n® 12; pero entre los vértices 7y 8 y
frente a la calle Josep Amengual se excluye de la zona de servicio el espacio rectangular y
semicircular ocupado por la “Torre de los Vientos” realizada por la Demarcacion de Costas
como obra accesoria al Paseo Maritimo de la calle Vicario Joaquin Fuster, que ya fue excluida
de la zona de servicio anteriormente; entre los vértices n° 12 y 21 la linea recorre a haces
exteriores, el murete de la verja de cierre del recinto de la Darsena (Club Molinar de Levante)
del Cal6 de’n Rigo; entre los vértices 21 y 23 el borde de tierra del escollerado de defensa;
entre los vértices 23 y 30 se retoma el trasdos del muro de defensa; el tramo entre vértice 30 y
31 se corresponde con el actualmente aprobado salvo en el ancho de terraza frontera al vértice
31; entre los vértices 31 y 43 el limite de la zona de servicio se pasa al borde interior de las
actuales aceras y confluencia con los pretiles de las terrazas excluyendo el espacio ocupado
por éstas frente a los inmuebles existentes en el paraje de Sa Roqueta del Portitxol; entre los
vértices 43 y 60 se mantiene el actual limite conforme a los bordes de terrazas, cerramiento
del Club Portitxol o parterre de carretera, segin plano; entre los vértices 60 y 63 el limite se
dispone por el borde de los parterres que rodean el Portitxol y el borde exterior, es decir del
lado del mar, de la calzada del nuevo vial general, excluyendo la superficie del poligono
irregular definido por dicho borde de la calzada y el antiguo limite de la zona maritimo-
terrestre entre los mencionados vértices; entre los vértices 63 y 73 el borde se ajusta al paseo
peatonal proyectado para el adyacente “Poligono n°® 2”, agregando a la zona de servicio las
franjas comprendidas entre dicho borde de paseo peatonal y el antiguo limite de la zona
maritimo-terrestre o bien, aquellas que, procediendo de los terrenos privados incorporados al
“Poligono n° 2” se hallan comprendidas entre dichos limites pero anteriormente ocupadas por
el vial que tuvo la Jefatura de Carreteras y sustituido por el nuevo general ubicado al norte del
mencionado “Poligono n°® 2”; entre los vértices 73 y 77 la linea sigue el borde de tierra de la
pista de bicicletas y se excluye de la zona de servicio el vial peatonal comprendido entre el
actual limite de la zona de servicio y dicha pista de bicicletas de la Autoridad Portuaria de
Baleares; entre los vértices 77 y 94 se sigue el borde del lado del mar de la acera, con su pretil,
de la autovia al aeropuerto (dependiente hoy del Consell de Mallorca) en coincidencia con el
actual limite de la zona de servicio; entre los vértices 94 y 95 se produce una transicion de la
linea que pasa del paramento del lado del mar del banco-pretil de la acera de la autovia a la
parte baja del bordillo de dicha acera y se incluye en la zona de servicio la acera afectada por
la interseccion del acceso a los Muelles Comerciales; entre los vértices 95 y 128 la linea se
adapta a la parte baja del bordillo de la acera o parterre de la parte del mar del genéricamente
denominado ‘“Paseo Maritimo” siguiendo su alineaciéon en los tramos interrumpidos por
acceso al Muelle de la Lonja y al Contramuelle Mollet; se excluyen la totalidad de terrenos
comprendidos entre el actual limite y esta linea a excepcion de las superficies ocupadas por
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los edificios de Capitania Maritima y Aduana que permanecen en la zona de servicio como
enclaves aislados en terrenos ajenos a esta zona; entre los vértices 128 y 134 la linea se
retranquea —excepto el saliente sefialado en el plano 5.8- hacia el mar hasta la parte de tierra
de los angulos de los alcorques cuadrangulares de las palmeras del Muelle de Ribera; entre los
vértices 134 y 150, frente al Auditérium la linea es tangente a los bordillos extremos del
aparcamiento de autobuses del lado del mar, quedando estos aparcamientos -y el acceso al
Muelle de embarcaciones de excursiones o de trafico local- dentro de la zona de servicio;
entre los vértices 150 y 159 la linea sigue la parte baja del bordillo de la acera o parterre del
lado del mar del Paseo Maritimo; entre los vértices 159 y 174 se sigue la linea definida por los
angulos de la parte de tierra de los alcorques cuadrangulares de las palmeras —excepto los dos
salientes sefialados en el plano 5.9- hasta el ultimo del paraje de La Cuarentena en que la linea
vuelve a retranquearse para alinearse con la parte baja del bordillo de la acera; entre los
vértices 174 y 191 se sigue la parte baja del bordillo de la acera del lado del mar del Paseo
Maritimo, para, a la altura de este ultimo vértice atravesar perpendicularmente el Paseo
Maritimo; entre los vértices 191 y 227 el limite de la zona de servicio se adapta, con ligeras
modificaciones del actual, a las lindes de las parcelas catastrales incluyendo los parterres
laterales y jardines que de hecho forman parte de los dispuestos por la Autoritat Portuaria en
los parajes de Nazaret y Ca’n Barbara; entre los vértices 227 y 235 el limite sigue la
perpendicular a la calzada del Paseo Maritimo trazada desde el 227 hasta alcanzar la parte
baja del bordillo de la acera del lado del mar para seguir este bordillo hasta el inicio del carril
de aceleracion para la incorporacion del trafico procedente del Muelle de Poniente; entre los
vértices 235 y 259 el limite, entre la parte baja del bordillo de la acera del Paseo Maritimo de
la parte del mar -a excepcion del paso superior del acceso a los Muelles de Poniente- sigue el
borde del citado carril de aceleracion en su lado de tierra, quedando integramente en zona de
servicio la obra de este paso con sus estribos; entre los vértices 259 y 279 el limite esta
constituido, por una parte, por la parte baja del bordillo de la acera de la parte del mar del
Paseo Maritimo o bien de su prolongacion virtual en el acceso rodado al Muelle de Paraires, y,
por otra parte, entre el vértice 268 279 por el lado del mar, de la verja de cerramiento actual,
permaneciendo la acera en la zona de servicio; en este paraje, frente al vértice 268 el limite de
la zona de servicio del Muelle de Paraires queda establecido lateralmente en la verja de
separacion con el Muelle de Portopi del Ministerio de Defensa; entre los vértices 279 y 288 el
limite corresponde a la acera -con todo su andén y su prolongacion virtual en los accesos a
Marivent y Cuarteles- a lo largo de la verja del nuevo acceso al Dique del Oeste; en el vértice
288 se cierra hasta la linea de agua con la perpendicular trazada por este punto a la linea del
287 y 288; del vértice 288 se pasa en esta descripcion al 292; entre los vértices 292 y 324 hay
un tramo en que el limite actual no varia, siguiendo las verjas y cierres del Ministerio de
Defensa; entre los vértices 324 y 326 el limite sigue el borde interior de la parcela afecta a
Sanidad Exterior; y entre los vértices 326 y 336 en que el limite varia en relacion con el actual
y corresponde a la acera, con todo su andén, del nuevo acceso al Dique del Oeste a lo largo de
la verja de cerramiento con los terrenos del Ministerio de Defensa y hasta los accesos al
Castillo de San Carlos y Muelles de Portopi.

1.7.2.- ZONA DE AGUA.-

La zona de agua se subdivide en dos: Zona [y Zona II, tal como previene el punto 7
del articulo 15 de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante. Esta Zona II se halla acorde con la .primitivamente fijada por O.M. de 23 de
diciembre de 1966 (B.O.E. de 27 de enero de 1967), reduciéndola incluso en aquellos parajes
no fronteros a la zona de servicio terrestre en el espacio de espejo de agua con veril inferior a
10 m.; en el plano adjunto se recoge cual fue la Zona Il de las aguas del puerto aprobada por la
citada O.M. de 23 de diciembre de 1966, que fue modificada por la de 21 de abril de 1982
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(B.O.P. de 12 de junio de 1982), al ampliarla hasta la linea de Cala Figuera a Cap Enderrocat
y hasta hoy vigente.

1.7.2.1.- Zona I.-

Queda definida por la ribera constituida por los cantiles de los muelles y labios de
rampas de varaderos comprendidos entre el morro del Dique del Oeste y la extremidad
sudoccidental del escollerado exterior del Dique de Levante y por la linea recta que une la
baliza del morro del Dique del Oeste con el extremo Noreste del Muelle Exterior del Dique de
Levante; se suma a esta zona el espejo de agua del Surgidero del Portitxol comprendido entre
los morros de los diques de Sa Roqueta y de Troneras asi como el de la pequena darsena de
Cal6 D'En Rigo entre el morro de su dique de abrigo y el del pequefio contradique.

1.7.2.2.- Zona I1.-

La Zona de aguas II viene definida por los bordes de mar abierto y los fronteros a
tierra.

1.7.2.2.1.- Definicion del borde en mar abierto.-

El borde de la Zona II en mar abierto viene definido por el paralelo de Las Illetas de
39° 31,73’ N., y el meridiano 2° 40,9’ E. hasta alcanzar la linea paralela al dique de levante de
encauzamiento del Torrente Gros que pasa por el vértice 1 de la descripcion del borde
terrestre en la parte de levante y el meridiano de la Punta de's Grells de 2° 37,1 E. por la parte
de poniente, continuando por el veril 10 hasta alcanzar el paralelo citado de Las Illetas.

En esta definicion se ha tenido en cuenta parte del informe emitido por la Direccién
General de Costas, a la vista del “Estudio para la determinacion de la naturaleza del fondo
submarino de la futura Zona II de las aguas del Puerto de Palma de Mallorca” realizado por la
Empresa ESTOP, y que forma parte del expediente.

1.7.2.2.2.- Limite del borde frontero a tierra.-

El borde de la Zona II frontero a tierra esta constituido por la linea de agua de la zona
terrestre entre la Punta D'Es Grells y la desembocadura del Torrente Gros a excepcion de los
tres espejos de agua correspondientes al Puerto Comercial, al Surgidero del Portitxol, y al
Cal6 D'En Rigo en que la Zona II es contigua a la Zona I en las bocanas de entrada de las
respectivas Zonas I.
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1.8.- USOS PREVISTOS.-

1.8.1.- DETERMINACIONES GENERALES.-

Las determinaciones generales en cuanto a usos que se incluyen en el presente Plan
de Utilizacion contemplan los prevenidos en el epigrafe 1 de la circular de la Secretaria
General de Puertos del Estado de 22 de marzo de 1.995 y se refieren a Usos Basicos y a Usos
Especificos con las consecuencias que dicha calificacion entrafia conforme a lo expuesto en la
mencionada circular cuyo texto se ha trascrito integramente en la Memoria.

Al encontrarse aprobado el Plan Especial del Puerto y tener que estar coordinado el
Plan de Usos con las Ordenanzas de Uso de dicho Plan Especial, se han recogido, con la doble
calificaciéon a que antes se ha hecho referencia contenida en la Circular de la Secretaria
General de 22 de marzo de 1.995, los usos que se contemplan en dicho Plan Especial cuyo
cuadro de caracteristicas se recoge al final de epigrafe junto con el cuadro sintético de los usos
contemplados en el Plan de Utilizacion.

1.8.2.- USOS BASICOS.-

Asignando a las zonas de reserva (de uso futuro) aquel uso que resulta de lo expuesto
en los epigrafes 1.5. y 1.8 se consideran los cinco que seguidamente se definen:

1.8.2.1.- Comercial.-

Corresponde a la zona esencialmente destinada al habitual trafico de mercancias,
vehiculos en trasbordador y pasajeros con sus correspondientes zonas de depdsito,
almacenamiento, espera y estacion maritima.

1.8.2.2.- Pesquero.-

Incluye la zona esencialmente destinada a la pesca profesional con sus
correspondientes servicios portuarios accesorios como son el secadero de redes; zona de
depdsito de cajas, utiles, artes y efectos, almacenillos y locales, cdmara frigorifica y sala de
control y/o venta; servicios sanitarios y sociales; aparcamiento de vehiculos y eventuales
locales para venta de efectos néauticos o actividades comerciales en general. Su linea de
atraque podra destinarse a embarcaciones menores en general en la parte no ocupada por las
pesqueras que tendran prioridad.

1.8.2.3.- Maritimo recreativo.-

También llamado "deportivo" aun cuando muy mayoritariamente corresponde a
embarcaciones solo de recreo utilizadas para ocupar el ocio y no para actividades propiamente
deportivas. Incluye las areas de muelles para estos fines, las edificaciones afectas a los
servicios propios de estas actividades como son las de cafeteria, aseos, administracion,
vigilancia y control y locales para efectos nauticos y comercio relacionado con este tipo de
flota y sus peculiares usuarios, amén de las de tipo lidico que tan frecuentemente les van
unidas y que permite el punto 6 del articulo 3 de la Ley 27/92 de 24 de noviembre. Incluye
tanto instalaciones 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 especificamente recogidos en los tres
anteriores y que conciernen a eventuales concesiones de segunda linea, a edificios de oficinas
de la Administracién o de empresarios con actividades de tipo comercial o industrial censados
en el puerto, a aparcamientos generales, a instalaciones de mantenimiento, reparacion o
invernaje de embarcaciones menores o de recreo, a motivos ornamentales, jardines o servicios
comerciales, cuales son instalaciones de bombeo, estaciones transformadoras,
establecimientos meteorologicos o de salvamento, e instalaciones para establecimientos de
tipo ludico idéneas para la Ciudad y acordes con el punto 6 de la Ley 27/92 de 24 de
noviembre. Su linea de atraque, en su caso, podra destinarse a embarcaciones menores sean de
pasajeros, sean de recreo.

1.8.2.5.- Proteccion o defensa.-

Tramos de costa inmediatos a las instalaciones portuarias, o intercalados, donde se
prevé el mantenimiento de su actual uso y configuracion fisica -si no pueden quedar afectados
por alguna reserva- para proteger o defender a las actuales instalaciones, o a sus accesos, de
efectos no favorables procedentes de utilizaciones del dominio publico no controlados por la
Autoridad Portuaria. Conforme al Plan Especial su edificabilidad es nula sin perjuicio de que
puedan autorizarse o disponerse construcciones temporales o estacionales, o colocarse
elementos muebles, relacionados con el uso propio de la ribera o aguas de la Zona II contigua.
Todo ello sin perjuicio de la realizacion de actividades medioambientales que se entiendan
convenientes por quien corresponda.

1.8.3.- USOS ESPECIFICOS

Los usos basicos de los puertos baleares en general, que también se aplican al
presente caso, y que antes han sido glosados se pueden subdividir en categorias o usos
especificos conforme a los conceptos que seguidamente se exponen en funcion 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. 4.- Graneles solidos con instalacion
especial. 5.- Graneles solidos sin instalacion especial. 6.-Graneles liquidos.

2.- Tréafico mixto.

1.- Lineas regulares de pasajeros. 2.- Trafico local o de bahia para excursiones
turisticas. 3.- De visitantes. 4.- De mercancias en régimen de trasbordador (roll-on/roll-off).
5.- De mercancias en régimen de contenedores o de izada (lift-on/lift-off). 6.- De mercancias
en buques convencionales (trafico tramp).

En depdsitos:

1.- Para el trafico de mercancias especificas. 2.- Para graneles s6lidos o liquidos. 3.-
Para el trafico de pasajeros y de mercancia general (con vehiculos en régimen de equipaje).
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En edificios de terminales de transportes:

1.- Propias del transporte de pasajeros. 2.- Propias del transporte de mercancias. 3.-
Mixtas del transporte de pasajeros y mercancias.

1.8.3.2.- Del pesquero
En muelles:

1.- Para artes de aparejo. 2.- Para artes de cerco. 3.- Para artes de arrastre. 4.- Para
embarcaciones de pasajeros o de recreo en lineas de atraque desocupadas.

En depdsitos:

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

En edificios:

1.- Para lonjas de pescado y camaras frigorificas. 2.- Para almacenillos de utiles y
enseres de pesca y 3.- Locales y despachillos para armadores.

1.8.3.3.- Del maritimo recreativo.

En muelles:

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

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

En edificios:

1.- Servicios sanitarios, vestuarios, duchas y demas relacionados con la higiene. 2.-
Cafeteria y locales para restauracion. 3.- Locales comerciales y de administracion para
servicios a los usuarios. 4.- Establecimientos para actividades de tipo ladico.

1.8.3.4.- Del complementario

En muelles:

1.- De embarcaciones para servicios del puerto de la propia administracion. 2.- Para
buques inactivos. 3.- Para reparaciones o desguaces. 4.- Para prestacion de servicios
administrativos. 5.- Para armamento. 6.- Para pesca o recreo en lineas remanentes.

En depdsitos:

1.- Para acopio de materiales o maquinaria no relativas al trafico mercantil. 2.- Para

mantenimiento y reparacion de embarcaciones. 3.- Para depoésito para el almacenamiento de
cascos de embarcaciones de pesca, de recreo y de trafico local.
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En instalaciones especiales:

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

En infraestructura general:

1.- Estaciones transformadoras. 2.- Estaciones de impulsion de aguas potables o
residuales. 3.- Bésculas.

En edificios de equipamiento:

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

En edificios propios de actividades y usos auxiliares:

Se trata de aquellas actividades complementarias de las que han sido relacionadas en
usos anteriores y que cabe especificar segun sigue, a titulo de puro ejemplo.

1.- Almacenes, talleres, laboratorios, centros de asistencia inmediata en casos de
accidente. 2.- Oficinas tanto para los servicios de la Administraciéon como de los empresarios
o titulares de contratos de gestion de servicios portuarios. 3.- Comercios, bares, cafeterias y
restaurantes. 4.- Dependencias de guardas o personas directamente vinculadas al servicio que
les exige su presencia en el puerto. 5.- Locales sociales tanto para los diversos sindicatos
como para actividades del personal, tanto de la Autoridad Portuaria como de empresas
vinculadas a los servicios portuarios. 6.- Edificios para usos ludicos o sin especificar pero
correspondientes a conceptos e incluidos en las actividades prevenidas en el punto 6 del
articulo 3 de la Ley 27/1992.

1.8.3.5.- Comunes.

Aunque no se trata de usos especificos propiamente asignables a los usos basicos,
sino mas bien a usos que vienen obligados por la morfologia de las infraestructuras o bien por
infraestructuras de cardcter general, cabe consignar los usos especificos que a continuacion se
resefian y que pueden pertenecer a diversos usos basicos a la vez:

1.- Suelo viario. 2.- Zonas ajardinadas (que pueden ser espacios ajardinados
accesibles o espacios abiertos o asimilados o isletas medianas y bordes ajardinados). 3.- Linea
costera, que puede estar constituida por: 3.1).- Playa (realizacién de actividades
medioambientales), 3.2).- Ribazo, 3.3).- Mantos de escollera natural o bloques de hormigén.
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1.84.- 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 tanto el trafico con transbordadores
como el de contenedores o el de buques convencionales y todo ello tanto en terminales
multiples como especificas; incluye también toda clase de graneles tanto sélidos como
liquidos. Dadas las caracteristicas del trafico de los puertos de las Islas Baleares donde no se
acusa ninguna cualidad especifica que justifique una asignacién de un uso basico para ella se
recogen de este modo las distintas terminales comerciales en el solo uso basico de
"COMERCIAL" lo que ha de permitir la transferencia de unos usos a otros sin necesidad de la
modificacion del Plan de Utilizacion.

2°.- Pesca.-

Se incluye toda clase de pesca profesional con sus correspondientes espacios para la
operacion de embarque y desembarque con el mismo criterio seguido para el trafico comercial
de mercancias; es decir los espacios para deposito o para secado de redes se consideran en el
mismo uso basico que es el de "PESQUEROQO".

3°.- Trafico mixto.-

Se refiere al caso de que no se trate de mercancia general pura, es decir que el buque
sea también de pasajeros, como sucede en gran parte de las lineas regulares que informar la
préctica totalidad del trafico de las Islas Baleares; puede darse pues en este caso el trafico de
los buques correo tipico de las Islas donde en unas ocasiones hay preponderancia de los
pasajeros y en otra de las mercancias, e, incluso, pueden existir viajes de una sola de éstas
clases de trafico. Se incluyen pues en el uso basico "COMERCIAL".

4°.- Recreo.-

Se trata en realidad de las "Darsenas deportivas" llamadas asi aunque maés bien
deberian titularse para embarcaciones de recreo, pues prevalece el barco de recreo sobre el
puramente deportivo. Dentro de las denominaciones que historicamente se han dado a este
tipo de instalaciones conforme a las calificaciones de la derogada Ley de Puertos Deportivos,
se encuentran tanto las tipologias de infraestructuras de muelles para embarcaciones de paso
como de base asi como las de mantenimiento y reparacion si bien, en este ultimo caso, hay
cierta clase de actividad mixta con las embarcaciones menores en general (pesca y trafico
interior). Se incluyen en el uso basico "MARITIMO-RECREATIVO".

5°.- Especial.-

Muelles que reciben esta calificacion de "especial" son aquellos que se destinan a
actividades de la propia Administracion -como son las flotas afectas a los distintos servicios
de control, vigilancia, mantenimiento y reparacion y los servicios administrativos- algunos de
trafico local y de pasajeros e incluso de graneles; se trata pues de un "cajon de sastre" que
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recoge todos aquellos muelles que no pueden atribuirse a los cuatro epigrafes anteriores.
Forman parte del uso basico "COMPLEMENTARIO".

1.8.4.2.- Depdsitos.-

Los usos de los depositos -todos en el uso basico "COMERCIAL"- se dividen en las
siguientes clases:

1°.- Descubiertos.-

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

2°.- Cubiertos y abiertos.-
Es decir aquellos en los cuales existe una cubierta pero no muros de cerramiento.
3°.- Cubiertos y cerrados.-

Es decir aquellos en los que el espacio cubierto queda cerrado por muros que llegan
hasta la altura suficiente para impedir el paso y el recinto se dota de puertas de cierre.

4°.- Mixtos.-

Es decir aquellos en los cuales se dan las dos circunstancias anteriores de un modo
simultaneo en ambitos adyacentes.

5°.- Silos.-

Son las clésicas construcciones de este tipo destinadas al almacenamiento de graneles
solidos.

1.8.4.3.- Edificios.-

Aun cuando no todos los edificios estan totalmente determinados de un modo
especifico se han recogido en los correspondientes planos aquellos edificios que de un modo
predeterminado se encuentran ya construidos o en una prevision de construccion.

Por consiguiente el no consignar expresamente este uso en las demas infraestructuras,
como son la 1.8.4.1., la 1.8.4.2. y la 1.8.4.4. que sigue no implica que en éstas no se pueda
establecer ningln tipo de edificio sino que, como se detalla en el Plan Especial, se pueden
construir aquellos conexos con el uso basico a que la infraestructura corresponde y con las
determinaciones urbanisticas que dicho Plan Especial sefiala.

Se trata pues solo aqui de establecer un uso especifico para determinados edificios
concretos, que se especifican en la Hoja de Planos n° 6, sin implicar ello que no puedan existir
edificios en los epigrafes antes expresados. Siempre, y en todo caso, arregladamente a las
determinaciones del Plan Especial.

Los usos especificos son los siguientes:
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1°.- Terminales de transporte.-

Son edificios destinados basicamente al transporte en lineas regulares y que, en
consecuencia, albergan generalmente estaciones maritimas y accidentalmente tinglados o
almacenes para mercancias todos ellos correspondientes al uso basico "COMERCIAL";
también se integran en este tipo de edificios los destinados al control de las capturas de
pescados donde se inicia o prepara el transporte de los mayoristas, correspondiendo al uso
basico "PESQUERO".

2°.- Edificios de equipamiento.-

Se trata de todos aquellos edificios que en la zona portuaria y para los fines
portuarios tienen usos similares a los que, con este calificativo, son de comun recogida en los
instrumentos urbanisticos y por ello conciernen a edificios de la Administracion, asistenciales,
culturales, educativos y otros servicios diversos, o incluso sin especificar propios de las
previsiones del articulo 3.6. de la Ley 27/92. Corresponden al wuso Dbasico
"COMPLEMENTARIO".

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

Son aquellos edificios expresamente destinados a actividades relacionadas con
servicios prestados al amparo del articulo 67 de la Ley 27/1992 y en consecuencia afines a
comercios, bares, cafeterias, restaurantes, dependencias propias del servidor del servicio (casa
de guardas y técnico mecanico de sefiales maritimas), locales sociales, etc. También se
recogen los edificios destinados a talleres de mantenimiento y conservacion. Corresponden
bien al uso basico "COMPLEMENTARIO" bien al "MARITIMO RECREATIVO".

1.8.4.4.- Instalaciones Especiales.-

Dentro de las instalaciones de los usos basicos "COMPLEMENTARIO" o
"PESQUERQ" son aquellas inherentes a los servicios especificamente portuarios, o bien
generales y urbanos cuya ubicacion necesariamente ha de encontrarse en el puerto por razones
topograficas. Se encuentran entre las instalaciones especiales del uso basico:

1°.- Varadero.-

Se trata de varadero en un sentido amplio donde se recogen no solamente las rampas
sino también los espacios o patios destinados a depdsito de embarcaciones (zonas servidas por
travel-lift o elevadores).

2°.- Astilleros.-

Cuya utilizacion se distingue de la anterior por el hecho de que se trata de
construccion de embarcaciones y no solo de su mantenimiento; son espacios que se explotan
generalmente por concesionarios.

3°.- Terrazas no edificables.-

Se trata de terrazas abiertas conexas con inmuebles fronteros a la zona de servicio, o
incluidos en esta, donde se producen ocupaciones en régimen de concesion temporal con
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instalaciones desmontables, para cafeteria o bares, tiendas de efectos turisticos o nauticos,
alquiler de vehiculos, revistas y similares).
4°.- De barcos de recreo.-

Son las instalaciones especiales de embarcaciones de recreo o deportivas no
especificamente destinadas al punto 1.7.4.1., lo cual no significa que en los usos de varaderos
no puedan servirse embarcaciones de recreo (puertos secos).

5°.- Instalaciones de Infraestructura.-

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

6°.- Instalaciones recreativas.-

Que incluye todas aquellas que puedan tener cabida al amparo del punto 6 del
articulo 3 de la Ley 27/92 y no incluibles en puntos anteriores.

7°.- Otras.-

Aquellas de caracter muy especial y de obligada instalacion en el puerto por razones
funcionales o portuarias (desagiies, canalizaciones, excluidas las eléctricas, etc.) que no
puedan tener cabida en ninguna de las seis anteriores.

1.8.4.5.- Espacios libres de edificacion.-

No debe confundirse este epigrafe con el concepto de "espacios libres" de caracter
urbanistico y que se refiere al porcentaje que ha de destinarse en los planes generales o
parciales para parques y jardines publicos. Se trata aqui de espacios masivamente ocupados
sea por la red viaria sea por las zonas ajardinadas sea por los ribazos o zonas costeras de
dominio publico donde no puede existir ningtn tipo de edificacion. Se hallan en cualquiera de
las cinco zonas de los usos basicos. Se subdivide en las siguientes:

1°.- Suelo viario.-

Que recoge todos aquellos espacios especificamente destinados a red viaria no
incluyendo por consiguiente aquellos de las zonas de deposito o de las instalaciones especiales
que de un modo circunstancia tienen una utilizacion para viales pero que no son generales.

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

2°.- Zonas ajardinadas.-
Son aquellos espacios, normalmente para unir la zona portuaria con la ciudad o
diversas zonas portuarias entre si de un modo armoénico que, con formas mas o menos

irregulares, se destinan a jardines sin que ello impida su posible transformacion parcial o total
en red viaria o en aparcamientos.
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Entran pues en estas zonas ajardinadas los espacios destinados a isletas, las
medianas, las franjas ajardinadas de separacion de viales, las plazas o espacios abiertos
complementarios de los muelles y demas similares.

3°.- Linea costera.-

Se trata de zonas inaprovechables para cualquier tipo de actividad portuaria como
son los ribazos, las escolleras de los diques o de las explanadas protegidas, los muros de
defensa, las restingas y playas.

Todo ello sin perjuicio de que en aquellas playas de posible utilizacion como tales
puedan tener este uso con sujecion a las Normas que regulan la ordenacion de playas dictadas
por la Direccién General de Costas y delimitacion o sefializacion acorde de la Zona II de las
aguas del puerto.

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

Son los especificos para este tipo de actividad sin perjuicio de que se combinen con
espacios ajardinados contando cada uno de los &mbitos en su propio uso.

5°.- Otros.-

Se incluyen estos usos de los espacios libres de edificacion aquellos otros que no
puedan tener cabida en los conceptos anteriores.

1.8.5.- APLICACION AL PUERTO.-

En el adjunto cuadro, y en concordancia con la Hoja de Planos n° 6, se han expuesto
las aplicaciones de la superficie terrestre a cada uno de los cinco usos basicos que han sido
antes enumerados y definidos. Los espacios de reserva prevenidos para algunos de estos usos
basicos, también se han especificado totalizando la superficie final que, en base a las
previsiones, corresponderia a cada uno de los usos. Al existir diversas zonas o areas con el
mismo uso basico, se ha puesto de manifiesto esta circunstancia a través de la pertinente sigla
del plano, que lleva un nimero para cada area.

Aunque se hayan citado posibles usos especificos o categorias, conforme a la norma,
ello no tiene mas efectos que puramente indicativos o informativos; ahora bien, debe
expresarse por su peculiar importancia que el Area 1 de uso basico comercial se halla en gran
parte conceptuada como de reserva ya que ha de iniciarse el espacio correspondiente a las
operaciones segun la zona ajustadamente a las previsiones del Plan Especial en tramite; en
cuanto al area de uso complementario, aun cuando su fin genérico es comun, tiene de hecho su
peculiaridad segin la zona; asi en la Sur predomina el servicio complementario a las
embarcaciones menores para mantenimiento y conservacion; en la Norte predominan los
servicios y oficinas de las Administraciones Publicas, como son la Capitania Maritima, la
Autoridad Portuaria de Baleares y la Aduana.

En el cuadro se distingue cuando la superficie del area estd estrictamente afecta al
uso basico, llamandola "propia", cuando no esta afecta -o esta prevista como reserva- en que
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se sefiala "de reserva", y, por ultimo, cuando la superficie, aunque englobada en el area a
efectos de computo superficial, corresponde propiamente a usos generales como puedan ser
viales que la atraviesan, zonas de proteccion de escollerados, canalizaciones de servicios, etc.,
con un efecto general en todas u otras areas portuarias, se resefia como "comun"; las
superficies inherentes a cada uno de los usos basicos y, a su vez, los que corresponden a cada
una de las areas dentro de este uso bésico se exponen separadamente, para, al final del cuadro,
totalizar la superficie de la zona de servicio del puerto afecta a los diversos usos.
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19.- VIGENCIA Y MODIFICACION DEL PLAN DE
UTILIZACION.-

La determinacion de la vigencia del Plan de Utilizacion, la definicion de sus
modificaciones y el procedimiento a seguir para la tramitacion de estas modificaciones del
presente instrumento, siguen las pautas contenidas en las sucesivas resoluciones de los Planes
de Utilizacion de los espacios portuarios aprobados hasta la fecha y los correspondientes
informes, elaborados por la Secretaria General Técnica del Departamento.

1.9.1.- VIGENCIA.-

Las determinaciones del Plan de Utilizacion tendran vigencia indefinida hasta su
modificacién o revision a partir del dia siguiente al de la fecha de la publicacién de su
aprobacion por el Ministerio de Fomento en el Boletin Oficial de las Islas Baleares (B.O.1.B.).

1.9.2.- MODIFICACIONES.-

Se consideranra que concurren las condiciones para elaborar una modificacion del Plan
de Utilizacion cuando asi lo estime la Autoridad Portuaria de Baleares que resulte conveniente
para el interés general y, en todo caso, cuando se den algunas de las siguientes circunstancias:

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

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

¢).- Prevision por la Autoridad Portuaria de la necesidad de introducir usos diferentes a
los establecidos en el Plan de Utilizacion, en las areas de la zona de servicio, de modo que
supongan alteracion de los usos basicos asignados por aquel, o realizacion de ampliaciones de
infraestructuras portuarias que no impliquen modificacion de la delimitacion terrestre de la
zona de servicio, cuando se dé alguno de los siguientes supuestos:

c1).-- La superficie modificada del total de la zona de servicio exceda del 10%
respecto de la superficie total vigente.

¢2).- La superficie modificada de cualquier uso basico exceda del 20% de la
superficie total de dicho uso, en el conjunto de la zona de servicio.

c3).- Cuando se alcance alguno de los umbrales citados, por acumulacion de
rectificaciones inferiores a los mismos, sin que se hubiera procedido a una modificacion
del Plan de Utilizacion.
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1.9.3.- PROCEDIMIENTO PARA TRAMITAR LAS MODIFICACIONES.-

Las modificaciones del Plan de Utilizaciéon se ajustaran a las mismas reglas y
procedimientos que se aplican para su aprobacion.
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1.10.- DOCUMENTOS DE QUE CONSTA EL PRESENTE PROYECTO
DE PLAN DE UTILIZACION.-

El presente Proyecto de Plan de Utilizacion consta de los dos documentos siguientes:
DOCUMENTO N° 1.- MEMORIA, con los siguientes ANEXOS:

Anexo 0.- Planos que se citan en el Epigrafe 1.2.3.3. de la Memoria.

Anexo N° 1.- Fotografias y Planos historicos del Puerto.

Anexo N° 2.- Cuadros de trafico (tomados de la Memoria de la Autoridad Portuaria
de Baleares de 1.994 y avance de 1.995).

Anexo N° 3.- Previsiones de trafico (acordadas entre la Autoridad Portuaria de
Baleares y Puertos del Estado).

Anexo N° 4.- Exposicion genérica de los indicadores utilizados en el método
empirico de planificacion de terminales portuarias.

Anexo N° 5.- Indicadores de planificacion de puertos (recopilados por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos).

Anexo N° 6.- Indicadores de planificacién de puertos procedentes de la UNCTAD.

Anexo N° 7.- Diversos indicadores portuarios extraidos de las memorias de los
puertos espafioles.

Anexo N° 8.- Modelos de fichas utilizadas para los calculos de capacidad de
terminales de trafico inico o trafico multiple.

Anexo N° 9.- Actualizacion de indicadores portuarios.
DOCUMENTO N° 2.- PLANOS con las siguientes HOJAS:
Hoja N° 2.1.- Plano de situacién

Hoja N° 2.2.- Delimitacion actual de las aguas del puerto

Hoja N° 2.3.- Delimitacion de la zona de servicio terrestre actual
Hoja N° 2.4.- Delimitacion futura de las aguas del puerto

Hoja N° 2.5.- Delimitacion de la nueva zona de servicio terrestre

Hoja N° 2.6.- Atribucion de usos.
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1.11.- CONSIDERACION FINAL.-

El presente Proyecto de Plan de Utilizacion del Puerto de Palma de Mallorca ha sido
redactado con intervencion de las diferentes Unidades de la Autoridad Portuaria de Baleares,
tomando como base los estudios actualizados y material utilizado, tanto para la formacion del
Proyecto de Plan Especial del Puerto como para el replanteo y amojonamiento de los antiguos
limites de la zona maritimo-terrestre que han venido sirviendo de soporte a buena parte del
limite de la actual zona de servicio aprobada, habiendo intervenido en la redaccidon -con
adecuacion a los criterios sefialados por el Director D. Angel Matias Mateos, Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos-, el Jefe de Departamento D. Fernando Berenguer Reula,
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, el Arquitecto Técnico Jefe de la pertinente Unidad
de Planificacion Fisica de la Autoridad Portuaria de Baleares, D. José I. Arroyo Cabeza, y han
sido aplicados también los estudios al efecto realizados por el Profesor Titular de Universidad
(exc.) en Infraestructura e Ingenieria del Transporte, Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, D. Rafael Soler Gaya, amén del personal técnico y auxiliar afecto a las respectivas
unidades del Ente Publico. Ha prestado también su colaboracion el becario de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad Politécnica
de Catalunya D. Juan Salvador Iriarte.

Con independencia de la documentacion que se recoge en los Anexos numeros 4, 5, 6
y 7, han sido contemplados en la redaccién del Plan los documentos que responden a las
siguientes resefas bibliograficas:

- Conferencia de las Naciones Unidas sobre comercio y desarrollo. Publicacién
TD/B/C.4/175. "Desarrollo Portuario". Naciones Unidas, Nueva York 1.980. Preparado por la
Secretaria de la UNCTAD.

- UNCTAD.- Monografias sobre gestion de puertos.- "Terminales portuarias
polivalentes.- Recomendaciones para su planificacion y gestion".- Naciones Unidas. Nueva
York 1.991. Por D. Francisco Enriquez Agds, Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos. Direccion General de Puertos y Costas, Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo.
Asesor Técnico de la Asociacion Iberoamericana de Puertos y Costas. Publicacion
UNCTAD/SHIP/494(9).

- Revista de Derecho Urbanistico y Medioambiente. "Numero Especial Monografico
sobre Puertos. Madrid 1.995". Contiene monografias de D. José Enrique Garrido Rossello, D.
Francisco Javier Jiménez de Cisneros Cid, D. Angel Menéndez Rexach, D. José Luis
Marroquin Mochales, D. Alfredo Gallego Anabitarte, D. Fernando Palao Taboada y D* Alicia
Paz Antolin.

- "Algo de Historia sobre la Administracion, el Trafico y las Obras en los Puertos de
Baleares. C.A.G.P." 1.974. Palma de Mallorca. Rafael Soler Gaya.

- "Porto Pi a la Badia de Palma de Mallorca". Arxiduc Lluis Salvador d'Haboburg-
Lorena. Traducci6 Mateu Cabot. Edicions Cort 1994. Edicion original en aleman en Praga.
1914.

- "Historia de Mallorca".- Jaume Alzina; Aina Le-Senne; Camil.la Blanes; Antoni

Limongi; Pere Fiol; Antoni Vidal; Editorial Moll. 1989. Palma.
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- "Les Illes Oblidades".- Gaston Vuillier,. Traduccion de Nina Moll Marqués.
Editorial Moll. 1990. Palma.

- " Evolucié Urbana i Topografia de Madina Mayurqa". M* Magdalena Riera Frau.
Ajuntament dePalma.

- "Descobrint la Mediterrania".- Joan Miquel Fiol Giscagré.- Miquel Font. Editor.
Mallorca.

- "Noticias y Relaciones Historicas de Mallorca" Siglo XIX.- Juan Pou Muntaner.-
Sociedad Arqueoldgica Luliana. Palma de Mallorca. 1992.

- "150 Anys d'Obres Publiques a les Illes Balears". Coleccion de monografias
editadas por Sa Nostra, Obra Social i Cultural, y por el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. Monografia de Rafael Soler Gaya, "Un Segle i mig dels ports a les
Balears". Palma de Mallorca. 1996.

Palma de Mallorca, a 31de octubre de 2.003

El Director, El Jefe de Departamento, El Jefe de Division,

Angel Matias Mateos Fernando Berenguer Reula José 1. Arroyo Cabeza
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