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Presentacion

Desde antiguo los puertos han tenido un acusado protagonismo en el
quehacer de los pueblos y si se trata de islas, cual sucede en Baleares, con
mayor intensidad; es por ello que los puertos baleares han sido a lo largo
de la Historia puntos esenciales para la economia de la poblacién a la par
que testigo de multitud de inadvertidos eventos significativos tanto en lo
que concierne al movimiento de pasajeros como a los cambios de los trdfi-
cos, siempre necesarios para el progreso de las islas.

A pesar de la indudable importancia de la cuestién para el estudio de
la evolucién de las infraestructuras del transporte maritimo en las Baleares
solo en fecha reciente ha merecido el tema la atencién de los investigadores
con publicaciones de visién general; durante mucho tiempo ha tenido que
recurrirse para el conocimiento de datos concretos -y ello sucede también
con las obras piblicas de todas clases— a las investigaciones puntuales o al
penoso ejercicio de rebuscar en archivos dispersos notdndose a faltar una
obra que recogiera los eventos y obras més relevantes, o los datos que se
dirfa «domésticos», de los puertos del archipiélago. Esta relativa escasez del
estudio de la evolucién de nuestras obras publicas se modera en gran parte
en los puertos con la Crdnica de los puertos baleares donde se recopilan e
interpretan importantes series de datos de tipo estadistico a la par que
curiosas noticias de cardcter histérico relativas a los trificos o a las obras;
todo ello con una manifiesta pretension, reflejada en el método expositivo,
de que la obra resulte 1til para la bisqueda de antecedentes. Y no solo ello
sino que abre las puertas a posibles investigaciones futuras con la resefia de
eventuales fuentes para nuevos estudios poniendo de relieve la entidad que
van adquiriendo hoy los ya sesquicentenarios variados fondos documenta-
les de los servicios portuarios.

Mencién especial merece la expresidn gréfica con centenares de foto-
grafias y planos de época cuya visién da idea de la evolucién de las infraes-
tructuras e incluso de la tecnologia cada vez mds precisa recogiendo las
primeras representaciones documentales conocidas tanto en planos o car-
tas nduticas como en posibles daguerrotipos primerizos.

El autor de la obra Rafael Soler Gay4 ha dedicado gran parte de su
vida profesional al quehacer portuario, primero en el extinguido Grupo de
Puertos de Baleares y después en el puerto de Palma, con un recorrido por
todos los puertos baleares hoy dependientes de la Administracién Publica;
ha sido pues testigo de excepcién del importante devenir portuario de gran
parte del siglo XX lo cual deja huella en su exposicién.

Los puertos, que durante largo tiempo estuvieron a cargo del Estado,
bien directamente o por medio de Junta de Obras en Palma, se reparten
hoy en dos Administraciones: la Autonémica y la Central; la presente
publicacién, que recoge de un modo conjunto todo el sistema portuario
balear, es fruto de la cooperacién entre ambas Administraciones.

Margarita Isabel Cabrer Gonzdlez
Consellera d’Obres Pibliques, Habitatge i Transports




Introduccion

La publicacién Crdnica de los puertos baleares es la primera que con
cierta extensién, y con mayor o menor dedicacién, pero con independencia
de la Administracién de que dependan, trata de todos los puertos del
archipiélago.

Aunque a poco que se introduzca el eventual lector en el texto se
apercibird de la metodologfa utilizada para la redaccién de la obra cabe, en
principio, para su mejor provecho, hacerle observar algunos extremos que
su lectura sugiere; el sistema expositivo en base cronolégica permite acudir
con prontitud a la época histdrica en que acontecié el hecho de interés; el
texto y la parte grifica se complementan, al existir relacién entre ambos,
de tal suerte que de su conjunto se obtiene una cabal idea del acontecer de
esta época; el indice analitico resulta de gran utilidad para el estudio de
puntos concretos al haber sido cuidadosamente elegidos los conceptos en
base a la experiencia que proporciona al autor un dilatado destino portua-
rio; las tablas incluidas ofrecen una idea sintética de los puntos a que se
refieren, obviando asi descripciones acaso farragosas de otro modo.

Pero quizd es el extenso Apéndice el que merece una especial consi-
deracidn; las exhaustivas listas de proyectos, por primera vez investigadas
y formadas, con sus titulos, fechas y presupuestos, permiten a los estudio-
sos, no solo datar con notoria y segura aproximacién obras histéricas, sino
también, acudiendo a sus Memorias, conocer curiosas noticias relativas a
los antecedentes de la obra. Las series estadisticas de los puertos menores,
desde 1929 o0 1958 segtin los casos, pricticamente agotan los periodos de
recogida de datos de los servicios portuarios propios y constituyen la pri-
mera informacién segura ordenadamente publicada en series largas.

Al recogerse los primeros documentos gréficos conocidos y el estado
actual de los puertos puede apreciarse, por comparacién, la evolucién
experimentada por el desarrollo fisico de las riberas de los puertos, o de sus
obras, a lo largo de los dos o tres dltimos siglos; en algunos casos el cono-
cimiento puede ser ain anterior y, en otros, se dispone de la situacién en
varias etapas intermedias.

El aspecto econémico no se descuida en la obra con citas legales con-
tinuadas a disposiciones sobre derechos o tarifas que proporcionaron otro-
ra los recursos portuarios; los tltimamente obtenidos durante la existencia
de servicios portuarios propios se recogen integramente y para dar idea
aproximada de su importe actual, al igual que del presupuesto de los pro-
yectos, se incluye una tabla de equivalencias de la moneda de cada afo con
la del ano 2000, tltimo de datos de la Crdnica.

Cabe decir, por dltimo, que la redaccién de la obra ha supuesto un
notable esfuerzo de sintesis e igual ha sucedido con la recogida y sistema-
tizacién de un amplio abanico de datos dispersos los cuales han sido
expuestos de modo tal que el lector, atin cuando no se le diga expresamen-
te, puede extraer interesantes conclusiones.

La obra de Rafael Soler Gayd habrd de constituir, pues, una util
herramienta de trabajo para los investigadores, ademds de ser un libro de
curiosidades histdricas.

Juan Verger Pocovi
Presidente de la Autoritat Portuaria de Balears




Prologo

Hoy son cuarenta y nueve los parajes del litoral de las Islas Baleares
donde se han construido puertos o instalaciones portuarias de cardcter
publico; de ellos treinta y dos corresponden integramente a las Administra-
ciones publicas, segtin el dltimo reconocimiento de 1967, cinco al Estado y
veintisiete a la Comunidad Auténoma, cuatro con pristinas actuaciones de
la Administracién, luego ampliamente superadas por las de concesiona-
rios, y trece en puertos donde s6lo actuaron concesionarios. Histéricamen-
te, aunque sin llegar a tener reconocimiento administrativo reciente, cabe
anadir otros dos con poblacién asociada: el de la Palomera en Sant Elm en
Mallorca y el de Sa Nitja en Menorca; ambos llegaron a tener cierta suerte
de poblado asociado al puerto; en el primer caso impulsado por el Rey
Jaime II a principios del siglo XIV perdurando hasta el siglo XVI; en el
segundo caso desde la época romana hasta el siglo XII segiin revelan las
recientes excavaciones llevadas a cabo en el paraje de Caballeria; tanto uno
como otro han dejado huella en la cartografia medioeval con el de Porti-
natx de Eivissa, sin poblacién. En Sant Elm tras cuatro siglos de ausencia
de actividad portuaria surgen, a mediados del siglo XX, las primeras
modestas instalaciones actuales para otro tréfico bien diferente. Con cier-
tas reservas podria citarse un cuarto puerto histérico —aunque sin pobla-
cién— al este de la Ciudad de Palma citado en la Crénica de la accién
pisano-catalana de 1115 probablemente identificado como el paraje de
Son Oms, aunque es inseguro.

Algunas primitivas instalaciones portuarias se han desarrollado de tal
modo con concesiones administrativas que hoy corresponden a importan-
tes puertos deportivos de los que constituyen —si no han sido sustituidas—
una parte infima; tal sucede con Can Picafort, Colonia de San Pere, s’Es-
tanyol I y s’Arenal.

Con cambiante criterio sélo diecinueve de ellos han merecido a lo
largo de los tiempos la calificacién de puertos de interés general o de refu-
gio por el Estado; la motivacidn de las instalaciones de los cuarenta y nueve
fue diferente segun la época: hasta el siglo XX privaron consideraciones
bdsicamente de indole comercial; en la primera mitad de dicho siglo se
aprecia, ademds, una preocupacién para atender las necesidades de las flo-
tas pesqueras —con cierta profusién de modestas instalaciones puntuales
encaminadas al abrigo o varada de embarcaciones— y, ya en la segunda
mitad del siglo XX, irrumpen con fuerza dos demandas que producen
cambios esenciales; son las de nuevas terminales para mercancias transpor-
tadas en buques transbordadores o portacontenedores y las de instalaciones
para embarcaciones de recreo dando lugar, ésta tltima, al aprovechamiento
de muchos remanentes de espejos de agua en puertos comerciales o pes-
queros y a la construccién de nuevos puertos en el litoral.

Con mayor o menor intensidad se trata en la presente Crénica de los
treinta y seis puertos o instalaciones generadas por la Administracién no fal-
tando, cuando menos, una vista o fotografia de todas ellas; de los trece puer-
tos deportivos del litoral, donde la Administracién dnicamente actué en la
tramitacién de la concesién, sélo se recoge una cita y su ubicacién en plano.

El titulo de Crénica que se da al presente libro es, obviamente,
excesivamente ambicioso; ni se trata de una verdadera crénica ni, tampo-
co, ello se ha pretendido pues una obra de estas caracteristicas, ademds



de exigir muchos mds conocimientos histdricos de los que tiene el autor,
implicarfa un volumen notablemente mayor lo cual no responde al fin de
solo divulgacién de material diverso, conocido por el autor, que pretende
conseguirse. El adoptar este titulo se ha debido a entender que responde
mejor a la metodologia expositiva utilizada al ir recogiendo los diversos
hechos y noticias por un orden sensiblemente cronolégico, con las reser-
vas que mds adelante se expondrdn, sin que se haya pretendido incluir
exhaustivamente todos los hechos acontecidos en los puertos o en sus
infraestructuras; serdn muchas las noticias que han escapado de las pes-
quisas del autor y, a no dudar, parte de ellas de igual 0 mayor importan-
cia que las recogidas.

Las noticias y datos consignados tienen una triple procedencia, a
saber: a) los que durante su vida profesional en activo fue recogiendo el
autor por entender que podian constituir datos histdricos de interés; b)
aquellos, publicados o no, de caricter estadistico, obrando en los archivos
de los Servicios a los cuales ha estado destinado el autor, que también reco-
gen parcialmente las Memorias de los organismos, y c) las obras consigna-
das en la relacién bibliogrifica, atin cuando haya sido un sélo dato el
extraido de las mismas; debe confesarse el defecto de que adolecen los tex-
tos de la Crénica de carecer de las debidas referencias exigibles con rigor al
traspasarse algiin dato de las obras de la bibliografia.

Buena parte de la Crénica procede de las notas ya redactadas en
septiembre de 1974 cuando el autor fue destinado a la Direccién del
Puerto de Palma de Mallorca procedente de la Direccién del Grupo de
Puertos de Baleares, las cuales, atin cuando circuladas en un reducido
nimero de ejemplares, no fueron objeto de publicacién alguna. Estas
notas han sido completadas o corregidas y han formado el niicleo de ori-
gen para la elaboracién de la Crénica. Esta génesis de formacién del
libro, en base a notas sobre temas puntuales de desigual relevancia, deja
obvia huella en la presentacién de los textos.

Como ya se decia en 1974 se incluyen aqui algunos datos o noticias
nunca publicadas; por corresponder a los primeros anos de la formacién de
los Servicios tienen un indudable interés histérico y asi quedan recogidos
y a salvo de su posible pérdida; por comentarios de estudiosos conocedores
de aquellas notas puede presumirse que habrdn de resultar de interés para
eventuales futuros investigadores.

La exposicién se realiza por orden cronolégico, a grandes rasgos, aun-
que no se sigue con rigor por cuanto se ha entendido de mayor interés, en
temas concretos expuestos por primera vez o bien correspondientes a un
hecho relevante del asunto tratado, desarrollar en el mismo punto, o en los
inmediatamente siguientes, sus antecedentes o sus consecuentes, aiin
cuando, obviamente, no se encuentren emplazados en el periodo histdérico
al que corresponde la insercién dentro del texto; ello da lugar a que, en
contados casos, se repita la entrada del tema en épocas diferentes. La dis-
posicién de los epigrafes, titulados con la idea bdsica 0 mds relevante del
parrafo al cual corresponden, ha de permitir al lector un cuantioso ahorro
de tiempo si su interés radica sélo en temas concretos que localizard asi
ficilmente con su lectura directa obviando la de los pérrafos no interesan-
tes para él. El sistema adolece, a no dudar, del inconveniente de no permi-
tir la distribucién por capitulos temdticos de la historia de los puertos,
pero ello se subsana, al entender del autor, con la inclusién final de un
indice analitico por citas de conceptos y de puertos que, seguramente,



habrd de resultar mucho mds eficaz si al lector le interesa un punto con-
creto de los puertos o de sus obras, planos o instalaciones.

Multitud de disposiciones regulan ya desde la Edad Media el queha-
cer portuario; se han recogido con una simple cita, o incluso con alusién a
su contenido, s6lo aquellas juzgadas de interés para el objeto de la obra;
pero entre las omitidas se encontrardn, acaso, algunas que algiin lector
pudiera entender dignas de resefiarse o que se hayan zafado de las indaga-
ciones del autor.

Como también subyace en el fin pretendido el poder ofrecer una idea
no s6lo de las infraestructuras, sino también de la importancia de los puer-
tos a través de la Historia, y hasta el siglo XVIII no se dispone en general
de cierta informacién relativa a dichas infraestructuras, se ha suplido esta
carencia, especialmente en las edades Antigua y Media, con la exposicién
de algunas noticias de trificos, o movimientos de buques o escuadras, las
cuales pueden dar idea de la relevancia tenida en cada época por el puerto
al recogerse estos movimientos en documentos coetdneos; ya en el siglo
XIX hay abundante documentacién sobre trifico, obras e instalaciones y
remiten estas noticias para que la Crénica tenga una dedicacién a cada
época relativamente equilibrada a lo largo de los tiempos.

En la datacién de algunas fotografias puede haberse producido cierto
desfase de fechas aunque siempre se ha tenido en cuenta su posible con-
cordancia con las de la redaccién de los proyectos de las infraestructuras
que en ellas aparecen.

La formacién de la presente obra ha resultado posible gracias al ines-
timable apoyo recibido del personal tanto del extinguido Grupo de Puer-
tos de Baleares como de los actuales Servei de Ports y Autoritat Portuaria
de Balears. Las aportaciones del archivo fotogrifico de Andreu Muntaner
Darder merecen una cita especial.

Rafael Soler Gaya
Palma de Mallorca a 1 de diciembre de 2001



DISTANCIES DE NAVEG!

Ports de Balears

Spdarstak Porinaris e Balrars

W bt chi e o s e
b Pands b Corvanius Rrsiroma da b P Belaet
b L W i Kt el v i e e L s
i FaniExperi o Cororul
I s
R+ T il Sarheen

_I_ Link £ el i s ds nwvagatid

Eivissa ... .

TARTA WLy ef

& K13 i
£3 ud o

11 L =B

[&] ed Ly

il Wt -l

2 B e

38, My s

W E mE

Ha s ad

s
T3 iR ™™
oo LT sl i
L L) ] 23 Jod a SLE
b el - -l T a1 el o
T — i " — -
adiatetl BRI a5n ain oo WA a3 ET
i 4 8 4 : F§ 4 3
: z 1 3 § § 3 & 4 1
3 bl = - 1 - 3
g i i = E i B ¥
B - . oS 3 g
i [ z
;
L3
3
Saflage =
P B Hi L

Yo g el oelaa
s

Eezajl

&l
ltﬂi-\}l vl Lt ke St Bk

{enn

Parch
PR AL
' '
i
Eskobien i #_I:'
i i e - {5

iy e T -.1.-.-.-:. i_

[
i il Lol Lkt I L

L

Caked il
]
Vi i o i =
doierd B
Fewi dicdrren

M e Wbl I ]"'
b do Tl
Faalopes

Volta completa a les illes

T T BOKT APORT (5 FUINTA 4 FUNTH
BLALLORCS, 105 4L HLT4
NS kSR - (SRR
SR s LT

[efan oA o] =
TR R | A T T
SR A O CATRTE S, ikl
TUT LA LI {8 ]

Rl Mallorca i (

HOMEAA R R LAME ALY LU D

b LS T EJTRTE] ] ]

l L

2 st Formentera . : ..
- ’ .

= -
é.l i a | 3 ] L,
: & % & ¥ K 7 W
of - (L5 B B A iE] o]
Eilinr 21 madm l i - e _..- ll“ﬁl?"“ - o 4 4 5 3 = :':':
A ‘Pﬁ-:b-ldlnhp'\. R N T e s ravatcens) Y, 08
[EETEOY T I il“"".'"'"""“""" ne, | 171 T i B ] B wIrE ’-L_ I':_ I'IE:
For P | JIRTETT - ar | ooy md o g PR 7 | o
i g ) ] il = 5 HE L] VALTIIFRES oy fnua mE
Bonr o ke Lateem ] Ve L LA I TR T : : = ! LIty
TR T : (7] Wi T R A,
(X 18 Wl s i Tet 1 Lo AASTALRINE . o3 TS (] 1®a W
i
Lekawna i oo B Py TE o . ar a B E $ 1.} T
ey g CALLRNIMA MTELVSENY ey | w1 PILE Wi
[rle T Ly i e gir | pE
3 id LG s L (FIE] (B ] L
i | a8 i Lr i s ml . LU |
1 gl T I TP i T 1%] uiA e aE W
e h( .‘hu.| a3 L L' nas T mnh Xod T ol
TESTLES, o kT T R TR TS T TR =T R - T T BT
i [ B = L] H T 1N ¥ LT [FF
MAFTAFRCH W rRa | 1M DAN TR IHO  TEY | imA . R
T o1 1] s 1 s T @A S Wi Me o a
ATMANTT - % o ik 1H I ki LR ] [KEE] HLE] il 1= Eid
T T B S - A - W) e B R L B o [P A R
" RO (E L8] id Tl A ks ik al (KE) = -l LIk
RLURACAL, | pgy s | TR TR e S TR M2l aER o ume  awa | sl e
Jk wa [ =) = LE} "k LN ] 134 1w M B (N1 Ny L T "
FRTARATAS e | e hHA TR AR | IXE DM IS A TISE Teedi| woa | R
TE e ] L 13 1] g i WA | ome A A M0 M e as o
e fea [LLS] =i 1440 (1 51 AL LIRS 1. b i = L iR k%] it ) Ha LA E
. [T Li a1 53 b LE e Cwa Ay hE T mawr Cme ma | T
ALns Haz L-1] (L S L 11 HES = % AR B 152 Lm4 L L8 ] 1EA niw - 1] s w2
F ] r ] = i A 2 § 4] 3 i & F| z
g H E | £ 5 E i Y =] = F § E ”
P A - B U T EoamE o f A
1 a 3 - X = ] # E £ 3 3 §
E = - H = z



1CIO ENTRE PORTS

ifles nautigues)

b e e §

(TS ) B~ T

abrera . . .

1 Talk falale
. [ ]
ST
LT 7]
s e aer e O e
i ir as
WMUTHO | gy s | s
RN AT ‘.,',F - s
o 8, 3
R R e TR
MR :'_';_. .:‘ll'_ e
| & o) ILF e
B"""m": Ha L] i L U]
] 2 14 5T ] LER]
i L aal T -
P R B
d Iy "} AR 1HE A
] T ara 8 & F] (15 HE
1 Iy 3T T (F 1] iy T (T ik
| [TE} (CR] q5n nr [LE] dia L) LY
| Tl E{R Tk ol 1idi -] [0 1]
. g | a3 | W% e | ) s | s
1 ima | gk, | romp iy T 1) m.s L
T DT e I T e T T Rl B R
1 ure | wEs | maR iny  ¥od %l L] -1
| LILY Eo ] 4ra L1 ] a Ha 125
S - R T I T T O R
] W it b LA ol i3 Ll ] aLE
: | el o ITER T ] IR
] ol a1 k] ur L1 LA 1] L
] = WL e LR LT (LT =, L
] W 1 Fie W |l [ L1
| Mz T mE = Lol LLE] L
: M RAZ ELH B AEL = E L ELE]
BT | B3| B MY ] | o A | TS
| L] [T [ (] A na i 5]
! i L3 [ )
] =T T (1]
] Lyhe [ty ra
; e | s Tk
L | Ese | ERR
] e (LR} L1
ol | gy | el
] T = L)
] Ll Kl (1]
el TR =5
. HE LR ] LER
& E H E E i
= & 2 B : & 3
.
g & § 3 ¢ i T B
-
- : i

l I.ﬁl._‘:ru N i e

&
l LEERE LR Pt T

'

[T

§ ¥ ot Vb P

LaLs itdibds

FEETTHA TR
i
TaAL A, (o
al al
ot LR 1258 =y
] L E] 148
et TR R
¥ ad A r 1858
vALAmEs 2 PrH
- | i ar
(0 RN T 1 1ad
rd 12 i
pla A
174 i
P e
o i
i 1
Ll i

2
5
i
3
C

A

1E2

FERELE

5
-]

ChADows EREERE

15T
e
LN}
{11]
i

il
]
i

il |
(L]

Sl
kA

Ha
i
i
et

el
s

FREEKIEXIT™

1EAS
(1F]
Bim
(17]
ey )

ALk
ATk
4
AL
] |
an?

|

1kd
[T
(]
dkk
10l
a3

g Ay m U] s

Ol dowr

i -
=
-EE 3
= 3 s "% Gy T F 3
s i F 3 §F 3 5 F 3 3
] i & 3 1 S |
L] al ] bl iy =1 i L A ol yah
=] 1] ] 141 MF [V A s
Bl o 41 Ha k] Ir3 il L]
Ta A e 33 B RLALL LAk
1A ”o o me B
w ol HCF LRl | | S
L5E [I¥] T (B i nE na " 2
P R O T T R R A
dar 0 AT 1w 13 a8 o
Jas LT -l LY ELF o THARMM
e o [ L] L]
1 e wiT LT g TRIASLLLA
e LE ] ad wa
CTEE e
18 BE as
=~ FIRRFLLE i B
_::J.'l ﬁ | o7 POTITROL IR oty
W #ia! ||als Calhvinking ,\:‘ I:'r-.
: an a Lr
g Wi R |
(1] ET 5 a
BEMEAL opy  jma imE . WEE dim
(5] #al e 1Ll s i
et T S 17+ SN 11T |- " S [ 11 ]
[T [ [1L] - Wy - dna T
o SR T T B TS 1T C T T [ £ R
| ng 2% i 1y T TR T rwa
b T T Y R - NI (1 " SN | SN T T 1 |
| To KU B - | 1 i LN Fek) 158 Ml
TGRSR EAHT KM oy BT LT T T I T RO T I T 17 |
ik L] 1] ila Rt did Hr i and |
LARRERA  im | ok | war ima WA M iAW TS ames |
ac g A | na gt A (TS o Th] [
(L k1] 1M i | oA 133 TIkE L {1k8] 1 s |
LA 1L L ldd | HaA a 158 mni mo =2 ms
i L (K1 FY iy | Eha E i [EL ik LT 1k® |
=L 43 I 15 Tor R 13 e =1 M5 7
Lot 8 e =& [ R v ns Q1 - H4g nes LRy
| (4] h LTI Y| LR (LS e LT 218 bl
THL UM il =y | TR Eik] LIre | 14 o e 1o
144 a g iy | ma -0 . LY ¥ oy -
map | om1 vEN i | mAr iWr wni | wa  jma jie. wae |
s ELE s TR mna Hul e SLa patd bl i
Lis (i k] [RIE) RS Sl ([ s Lk B A il L]
Ha E0 I amp | EE d kL] =ur E 1 e ]
(Fa Nl g [ = L b wead [ oE ] FHE -1 HE e L L L] L
iFn AL Wy | K LIt A% il F =i i (1R
Pl HL? . WAL | Tmal Ims WD R ML mE o s
re Ltk AN "a i [FL3 [ [ m EiF ] mnx
Heoathl D o ks |."F.-". e L S A
ol ot 1 L) =T Head s bt e TRE bt
Pz (L] A I #:a L AL [ 1N) Bt - [ TE] {147
dipa S5 r ket | Hr e ! e () Hl i
oAl It LT E] Hik e i BlE B A (1 H 0]
: Ml o .

LAl aFICIEES

A Ak |
P B | i
dal H LEL]
13X s | T
s | Yol
e e | T
L ma ETR ]
1AaT [F- E] i
FTTY Hp | due
ima (LTS ]

inE ELE
183 L REATY |
A= 357 |AE
(E LR P R T
ak | dHa
[o& ] L T
T M1 | s
F F E
g = =
7 5 ®

=

=

[T B

[FL T8

(E T
b
e

14
(L]

=i, 1
e
i
ar
oy
& ]
L]
w3

oy RS THLLS

FoATEN



Dorso: Péster de la Autoritat Portuaria de Balears con las distancias
de navegacion entre todos los puertos de Baleares y su situacion,
adscripcion y clase. Faros y balizas en servicio en el afio 2000. (AP)



Epocas que se han considerado en los puertos

El aspecto ofrecido actualmente por los puertos de las Islas Baleares
ha sido alcanzado en época relativamente reciente por lo que concierne a
las obras en ellos construidas. Atin cuando pueden encontrarse citas histd-
ricas en las Edades Media y Antigua, relativas a parte de los puertos o bien
a ciertos trificos o instalaciones, las obras mds antiguas propiamente por-
tuarias hoy existentes se remontan sélo al siglo XIX con algunos elementos
que, excepcionalmente, alcanzan el siglo XVIII. No sucede asi con las
obras no estrictamente portuarias, como son las de defensa, lazaretos y
otras, que se remontan a la Edad Media e incluso Antigua.

Las noticias histéricas que con mayor profusién pueden encontrarse
son las concernientes a movimientos de flotas militares, acciones bélicas o
corsarias de cardcter maritimo y embarque o desembarque de correos o
pasajeros ilustres; si bien, a primera vista, ello pudiera parecer irrelevante
para formar una idea sobre el posible trifico y las obras de los puertos en
épocas pasadas, no resulta realmente asi, pues el solo acaecimiento de los
hechos relatados demuestra o bien la existencia de un puerto rudimentario
de interés civil o militar —frecuentemente coincidentes— o el desarrollo de
un trifico habitual. Por ello, y en especial hasta el siglo XIX, cuando ya
empiezan a conocerse de un modo sistemdtico los datos relativos a trifico
y a obras y servicios en los puertos, se recogen muchas noticias de aquel
tipo, hasta el siglo XVIII, para tratar de suplir la falta de las relativas al
propio trifico, obras e instalaciones.

La verdadera historia de las obras de los puertos empieza en el siglo
XIX cuando el Estado se va haciendo cargo de ellos a través de los Servicios
de Obras Publicas, de un modo parcial en una primera etapa y de forma
integral y definitiva a partir de la promulgacién de la Ley de Puertos de 7
de mayo de 1880.

Por ello, y a estos efectos, la historia de las obras e instalaciones de
los puertos y de su tréfico debe entenderse dividida en dos épocas: a) la
primera anterior a la formacién de los Servicios de Obras Pdblicas en la
cual la actividad en relacién con las obras es escasa 0 modesta en general
y con un tréfico sin control especifico, realizado con apenas instalaciones
y aprovechando al mdximo las condiciones naturales, salvo en unos pocos
puertos y ya en el dltimo siglo; corresponde ésta a un periodo cuyas noti-
cias se hallan en las obras histéricas cldsicas o bien en crénicas o cronico-
nes de cardcter general o local que las citan de paso; y b) la segunda,
posterior a la formacién de aquellos Servicios, en la cual se dispone de
abundante documentacidn en los archivos de los Servicios que se hicieron
cargo de ellas.

La primera época puede considerarse dividida, a su vez, en dos partes:
una, més antigua, desde la Prehistoria hasta la Baja Edad Media, en la cual
s6lo puede conjeturarse cual debia ser el trifico y el aspecto de los puertos
sobre algunos datos tomados de autores cldsicos o de estudios modernos
sobre la antigua geopolitica balear; otra desde la Baja Edad Media hasta el
siglo XIX en que ya es posible, en especial por lo tocante a los dltimos
siglos, conocer algunas noticias concretas.

La segunda época también cabe dividirla en dos partes: la primera
abarca el periodo comprendido entre el comienzo del funcionamiento en
los puertos de los Servicios de Obras Publicas del Estado en 1851 y el afio



1929 en que, salvo Palma, los puertos se encontraban a cargo de la Jefatura
de Obras Publicas de Baleares, atendiéndose plenamente desde el punto de
vista de sus obras, y s6lo de un modo incipiente y en los puertos de mds
relevancia, en lo concerniente a su explotacidn; la segunda, desde 1929
hasta nuestros dias, corresponde a un periodo en el cual todos los puertos
han tenido servicio propio por medio de la Junta de Obras del puerto de
Palma, de Grupo o Grupos de Puertos o bien de Comisiones Administra-
tivas en los demds. Ha sido en éste periodo de la Administracién Institu-
cional cuando a la explotacién se ha prestado la importancia debida y los
trdficos han alcanzado niveles insospechados.



I
PRIMERA EPOCA

ANTERIOR A LA FORMACION
DE LOS SERVICIOS DE OBRAS PUBLICAS
DEL ESTADO






1.1. DESDE LA PREHISTORIA
HASTA LA BAJA EDAD MEDIA

Siglos XIil a VIII a.d. J.C.

1. Trafico de los celtas, fenicios, griegos y egipcios

Admitiendo, segiin unos, que durante la época de la cultura talayéti-
ca en la Segunda Edad del Bronce (afios 1200-1000 a.d. J.C.) tras la inva-
sién de pueblos procedentes del Sur de Francia existia en las Baleares cierta
rudimentaria marina dedicada con los fenicios y griegos al transporte de
metales desde la Peninsula Ibérica hasta Cerdefa y Peninsula Italiana, los
puertos del litoral Este de Mallorca y Sur de Menorca —en cuyas proximi-
dades se conocen restos de poblados de aquellos tiempos— debieron tener
un relativo tréfico.

Con anterioridad nada puede siquiera conjeturarse pues faltan los
mds elementales vestigios que pudieran servir de apoyo a una hipdtesis; el
primer indicio se encuentra, acaso, en el puerto de Pollenga, donde, de ser
cierta la tesis de que la fundacién de la antigua y primitiva poblacién de
Bocchoris se debe al faraén egipcio Bokenrau —de la XXIV dinastia, alld
por el siglo VIII a.d. J.C. en que los egipcios y fenicios visitaron las riberas
e islas del Occidente del Mediterrdneo— cabria ubicar el primer puerto de
las Islas Baleares donde razonablemente seria presumible la existencia de
trifico. Por el tiempo de la fundacidn, este puerto existiria ya en fecha
relativamente lejana a la del puerto mediterrineo mds antiguo, cuyos tos-
cos vestigios ain perduran: el de Nirou Khani, en la Isla de Creta, cuatro
millas al Oeste de Cnosos, y que con el de Amisos en la desembocadura
del Rio Kairatos, han llegado hasta nosotros de la época micénica (siglo
XVI a.d. J.C.). Acaso sea el de Pollenga el puerto mercantil mds antiguo
de Mallorca.

Al decir de otros historiadores la poblacién de las Baleares se produjo
con gentes de dos procedencias: primero, en época pretalayética (antes del
ultimo cuarto del II milenio a.d. J.C.), desde las costas de la Peninsula Ibé-
rica con tribus pacificas, que vivian de la caza y del pastoreo con escasa
actividad ndutica y después, durante la época talaydtica, con gentes de los
tan conocidos «pueblos del mar» procedentes de Oriente, rechazados en
sus invasiones y en busca de nuevos asentamientos, de cardcter mds beli-
coso y que ya vivian de la pirateria y del comercio. Debid ser en esta época
cuando se establecieron los primitivos puertos con trifico o estancia de
barcos con el concepto hoy aplicable, aunque sin obras.

Durante el primer milenio a.d. ].C. existian dos rutas comerciales en el
Mediterrdneo Occidental: la de la costa Norte-africana y la del «puente de las
islas» muy favorable para la navegacién a vela, dado el régimen de vientos.

2. Alejamiento de los nucleos poblados de la costa

En los planos incluidos en la obra Prebistoria de las Baleares de Masca-
16 Pasarius, de los monumentos megaliticos de Mallorca y Menorca (Eivis-
sa es muy pobre en este aspecto mas no asi Formentera) puede apreciarse
claramente, incluso en muchas de las necrépolis que constituyen un ele-

Embarcacion a vela segun antiguos testimo-
nios gréaficos de alrededor del 3.200 a.d. J.C.
(XP)

Navio de los «pueblos del mar» segun el
bajorrelieve de Medinet Abu. (NN)



mento de juicio muy interesante, una falta de concordancia en general
entre zonas de gran densidad de restos y puertos naturales. Estos restos se
encuentran tanto o mds en el interior que en el litoral.

Ello induce a pensar en una preponderante actividad agricola o ganade-
ra y no comercial de los habitantes, sin perjuicio del comercio que pudieran
mantener en puerto de escala, para refugio, avituallamiento o aguada, los
navegantes fenicios y griegos; parece dificil que el comercio de metales,
antes aludido, pudiera tener relevancia, como defienden algunos, hasta in-
fluir acusadamente en la economia de las islas.

Una excepcién a lo dicho se encuentra, sin embargo, en la poblacién
de Bocchoris, de la que se conocen restos de dos poblados: uno, anterior a
1250 a.d. J.C. a xaloc del Cavall Bernat y otro con naviformes del 1000 al
800 a.d. J.C., lamentablemente destruidos en 1939: también hay en las
proximidades del puerto varios nicleos talayéticos.

Posteriormente decayé aquella cultura y posiblemente el comercio de

los insulares, a la par que los fenicios monopolizaron el trifico maritimo
hasta que Tlepdlemo (siglo VIII a.d. J.C.) y los griegos rodios acapararon
el comercio de los litorales levantinos de la Peninsula Ibérica y de todo el
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“Puente de las islas» de la ruta de los focios . , .
(topénimos acabados en «USSA”) con Eivis- Mediterrineo nordoccidental.
sa, Formentera, Cabrera y Menorca, y la ruta

de los fenicios, antes de la batalla de Alalia.

(550 a.d. J.C.). (HB)

3. Indicios de presencia griega en Mallorca

Quiz4d sea el nombre de Andratx el dnico que etimolégicamente —co-
mo sostienen algunos— proceda de la época de los griegos con el significado
de «carbén». Desde luego con ocasién de dragados realizados en el puerto
han sido hallados los plomos de cepos de dncoras antiguas en cuya caha
podia observarse la impronta del caballo, posible emblema del famoso



caballo de Troya que permite establecer la fecha de 1280 a.d. J.C. para la
fundacidn de colonias maritimas griegas o, cuando menos, del paso de bar-
cos de aquellas remotas tierras.

El nombre de «Costa dels Grechs» dado al litoral, entre el puerto de
Andratx y Banyalbufar, y la etimologfa de Pentaleu o «cinco pueblos,
nombre atin conservado, en el lugar que los romanos denominaban puerto
de Palumbaria, y las crénicas de Jaime I llamarian la Palomera, correspon-
diente al moderno Sant Elm, son nuevos elementos que permiten conjetu-
rar, no gratuitamente, la posible existencia de colonias griegas comerciales
tanto en el puerto de Andratx como en Sant Elm. A ésta época parece
corresponder la necrépolis de Can Bassa.

A estos rodios sustituyeron los focios igualmente comerciantes, hasta
la llegada de los cartagineses (siglo VII al V a.d. J.C.) con quienes mantu-
vieron cierto antagonismo hasta ser eliminados.

4. Presencia de trafico en Ma6 en la Edad Antigua

Aungque sin vestigios hoy de obras e instalaciones, salvo acaso el nin-
feo de Cala Figuera, es presumible que el puerto de Maé tuviera ya unas
rudimentarias obras en los albores de la Edad Antigua pues son en gran
ndmero los restos arqueoldgicos con que cuenta la Isla de Menorca —los fa-
mosos talayots, navetas y recintos amurallados— asi como los variados tipos
de monedas encontrados. Por ello se sabe que primero fueron los fenicios
hacia 1300 a.d.C. y después los griegos rodios hasta el siglo VIII a.d.C.,
que conducidos por Tlepélemo desalojan de la isla a los fenicios, quienes
desarrollan el comercio. A estos siguen los focios y después los cartagine-
ses, quienes, con Hannon se establecen en Menorca hacia el 450 a.d.C. La
influencia cartaginesa es larga y el puerto de Maé sirve de base para expe-
diciones bélicas siendo la dltima importante la de invernada que, en el
otofo e invierno del afo 205 a.d.C., realizé el general Magon con nume-
rosa flota al volver de Cddiz tras la derrota de Ilipa.

Siglos VIIl a V a.d. J.C.

5. Presencia fenicia y cartaginesa

De la época fenicia procede, segin opinién generalizada, el nombre
de Baleares, pues Baaliaroh, en su lenguaje significaba «diestro en arrojar»,
alusidn segura a los honderos de aquella época. También parece ser que el
nombre de Maé procede de Maghon que significa «poblacién del oriente»
como Jamma (Ciutadella) nombre hoy abandonado, «poblacién del occi-
dente», nombres ambos que se refieren a la posicién de estas ciudades en
relacién con la Isla de Menorca.

6. Areas de influencia punica y griega

Los navegantes de Mallorca y Menorca —pricticamente independien-
tes, en lo politico, de griegos y cartagineses durante dos siglos, al contrario
de Eivissa que cay6 pronto en la zona de firme influencia cartaginesa, fun-
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Reconstruccion segin B. Landstrom de las
naves de los «pueblos del mar» que debie-
ron abordar las Baleares a fines del 2° mile-
nio a.d. J.C. (NN)

Una de las primeras representaciones de
naves en Baleares (Menorca) no anteriores al
siglo VI a.d.J.C.: la de Santa Anna. (NN)



Otra de las primeras representaciones de
naves en Baleares (Menorca) no anteriores al
siglo VI a.d.J.C.: la de es Tudons. (NN)

Grafito de una galera griega (Delos). (NN)

dando una colonia en 65 a.d. J.C.— debieron dedicarse al ejercicio de la
pirateria, favorecidos por el presumible técito compromiso de griegos y
cartagineses de considerar Mallorca y Menorca como zona neutral entre
dos mares, de navegacién griega el del Norte y cartaginesa el del Sur.

7. Rivalidad punico-griega

Los griegos habian ido estableciendo centros comerciales en los puer-
tos de todo el litoral de Levante de la Peninsula Ibérica; pronto, no obs-
tante, ante la presién de fenicios y luego de cartagineses se reduce su drea
comercial, perdiendo el litoral comprendido entre Mélaga y Denia. El de-
nominado «Mar Balear», zona del Mediterrineo comprendida entre las
costas catalanas, valencianas y las Islas Baleares sigue siendo de hegemonia
griega durante cierto tiempo; al Sur de las Islas esta hegemonia es clara-
mente cartaginesa; esta especie de ticito convenio entre griegos y cartagi-
neses en relacién con sus zonas de «exclusivas» comerciales hace que las
Islas Baleares se encuentren en zona de nadie y permitié a sus habitantes
un alto grado de independencia; por ello no debe sorprender que en Me-
norca —la Isla mds nororiental- aparezcan muchas monedas griegas y que
en cambio en Eivissa —la Isla mds sudoccidental- sean abundantisimos los
vestigios punicos, sefiales evidentes de relaciones comerciales con ambas
esferas rivales griegas y cartaginesas.

8. Colonizacién punica y antiguo trafico de Eivissa

Eivissa es hoy sélo el primer puerto de la Isla pero en la remota anti-
giiedad era, a no dudar, el de mayor importancia del archipiélago por su
trfico. Indicado en la Ora Maritima de Rufo Avieno, cuyo periplo mds
antiguo es de, aproximadamente, el afo 530 a.d. J.C., es ya descrita por el
griego Timeo quien, entre los afios 340 y 250 a.d. ]J.C., hace la primera
descripcidn detallada conocida de las Islas Baleares (fuente de la de Diodo-
ro Siculo, durante la época de Augusto). La poblacién fue fundada por los
cartagineses el afio 650 a.d. J.C.; Timeo habla ya de puertos memorables,
amplios muros, numeroso y espléndido caserio, poblacidn cosmopolita, prin-
cipalmente cartaginesa. Diodoro la llama Ebesos (o Eresos en algunas edi-
ciones).

9. Testimonios de la antigua relacién comercial del puerto de
Eivissa

Fundada la colonia puinica de Ebusus se convierte su puerto en una
formidable base naval que sirve de apoyo durante las guerras ptinicas a las
armadas cartaginesas. Finalizadas éstas la Ciudad no se destruye sino que,
sin formar botin de guerra para los romanos, entra en la 6rbita del Imperio
Romano como ciudad confederada y continia el espléndido comercio que
sustentaba en tiempo de la dominacién cartaginesa. De esta relacién
comercial quedan abundantes testimonios en los autores cldsicos, como
son Timeo, Diodoro Siculo, Tito Livio, Plinio el Viejo y otros. También
lo atestiguan la multitud de bolos de piedra granitica o silicica, que pueden
hallarse en la ribera norte del puerto, a cierta profundidad entre el fango,
los cuales fueron, sin duda, lastres de las naves que acudian al puerto para



cargar sus productos, pues, como es bien sabido, en la Isla de Eivissa no
existe una sola roca ignea. También nos hablan los autores de los produc-
tos que se extrafan de la Isla, como fueron los higos secos, la purpura, la
sal, y hasta articulos manufacturados de tipo cerdmico siendo muy apre-
ciadas las dnforas, pues, segiin era creencia comun, la arcilla de la Isla ahu-
yentaba las serpientes.

Siglos V a ll a.d. J.C.

10. Presencia cartaginesa en Menorca

Los cartagineses, con todo, llegaron a establecerse tardiamente en
Menorca; intentaron instalarse en Mallorca, pero fueron rechazados; igual
suerte tuvo, siglos mds tarde, el Almirante Magon, quien tras la derrota de
los cartagineses en Ilipa (206 a.d. J.C.) evacud la flota de Cddiz tocando en
Eivissa, intentindolo en Mallorca y haciendo escala en Menorca, en su
viaje a Génova, siendo este Almirante quien también se dice fundé Mad,
durante el otofio o invierno del 205 a.d. J.C. en que permanecié en el
puerto al mando de veintinueve naves con espolén, amén de multitud de
transportes con doce mil infantes y dos mil caballos.

11. Eivissa, importante base punica

Durante las guerras ptinicas, Eivissa se revela como importante pro-
tagonista, como lo demuestra el hecho descrito por Tito Livio de que tras
la derrota de la escuadra cartaginesa mandada por Asdrubal Barca frente al
delta del Ebro en el afio 217 a.d. ]J.C., por la armada romana conducida
por Cneo Cornelio Escipién, se dirigié ésta tltima contra Eivissa, cuya
plaza asedi6 durante dos dias infructuosamente, pero recogiendo gran bo-
tin en la costa y campina.

12. Trafico corsario y de mercenarios

Aquellas primeras actividades corsarias de los navegantes mallorqui-
nes, unidas a una paulatina aproximacién a los cartagineses, quienes con-
trataban a los histéricos y famosos honderos baleares —tropas mercenarias
que ya en el siglo V a.d. J.C. pelearon en Sicilia contra los griegos, en el
siglo III a.d. J.C. contra los romanos en las guerras punicas y en el I a.d.
J.C. contra los galos y romanos pompeyanos en el ejército de Julio Cesar
—debieron mantener el tréfico en los puertos baleares que, antes de la fun-
dacién de las colonias romanas fueron sin duda los mismos de la época del
apogeo de la cultura talayética, de cuyos poblados —unos treinta y siete en
Mallorca y unos ocho en Menorca— mds préximos al mar debian nutrirse
las tripulaciones.

También es presumible la existencia de trdfico mercantil en Bocchoris
durante el siglo V a.d. J.C. segiin se deduce de los hallazgos en los yaci-
mientos de Gotmar y santuario de La Punta.

Hacia el siglo II a.d. J.C., no sélo seguia la pirateria como una de las
principales actividades de los baleares, sino que debi6 recrudecerse tras la
derrota de los cartagineses y ello movié a los romanos a llevar a cabo la
conquista de las islas, ocurrida hacia el afio 123 a.d. J.C. En esta época los
puertos debian servir de base a las embarcaciones dedicadas al corso.

Vasos de vidrio de la Coleccion Costa de la
cultura cartaginesa procedentes de Eivissa. (IB)



Anfora «Dressel» IB de época romana repu-
blicana hallada en aguas de Mallorca. (CP)

13. Testimonio de monedas y derelictos

No cabe duda de que en estas lejanas épocas, cuando menos en Menor-
ca, existian ya o habian existido, relaciones comerciales con celtas, fenicios,
griegos, cartagineses, romanos, municipios y colonias hispanas y galas, por-
que asi lo atestiguan las monedas y derelictos hallados.

De estos siglos anteriores a la Era Cristiana se conocen ya derelictos
que permiten saber el tipo de trifico de los puertos de las islas o bien cuales
eran las rutas cercanas de las cuales, una de las conocidas era la de relacién
de los puertos sudpeninsulares con los del Mar Ligur pasando por el actual
estrecho de Bonifacio.

14. Clasificacion de barcos a lo largo del tiempo

A la sazdn se clasificaba ya a los barcos de acuerdo con su capacidad de
carga como ha venido sucediendo a lo largo del tiempo hasta hoy dia, aunque
con diferentes unidades. La importancia y capacidad de las naves de carga
antiguas, o naves «onerarias», se media por el nimero de dnforas que podian
transportar; la nave mds usual estibaba unas dos mil 4nforas si bien podia lle-
garse a las «miridnforas», o sea, barcos de diez mil 4nforas; el dnfora, o sus
variantes, contenfa toda clase de 4ridos y liquidos e incluso salazones como el
apreciado «garum» de los romanos; se cargaba mediante andas o parihuelas,
o bien suspendidas de un palo apoyado en los hombros; la estiba se realizaba
agrupandolas, con forro de pajén encordado en casos delicados. Los objetos
de gran valor se encomendaban al capitdn del barco, con independencia del
contrato de transporte, quien los llevaba en su cdmara de popa.

Otro sistema de clasificacién o definicién, especialmente utilizado en
las fuentes literarias y barcos de guerra, hacia referencia al niimero de re-
meros, frecuentemente de veinte, treinta o cincuenta por nave, y al niime-
ro de filas o puentes con remos, hasta tres en los «trirremes.

Ya en la Edad Media, con el trifico de vino de Burdeos, aparecen co-
mo unidades de medida los «toneles» y la «tonelada de arqueo», que no es
una medida de peso, como su nombre parece indicar, sino de volumen o
capacidad, y corresponde al sitio ocupado por dos toneles de 27,5 arrobas;
esta expresién perdura ain hoy para medir el «Gross Ton» (GT) o antes el
«Tonelaje de Registro Bruto» (TRB) correspondiente a un volumen de
bodega de cien pies cuibicos, o 2,83 m3. En la Corona de Aragén se utilizé
la «salma» equivalente a la «cuartera» de Barcelona (278 litros), citada en
la Edad Media para las reglamentaciones de las naves.

La medicién por unidades de carga se ha extendido modernamente a
otros conceptos: longitud en metros de estiba de remolques en los trans-
bordadores y niimero de contenedores de veinte pies en los buques porta-
contenedores (T.E.U. Twenty Foot Equivalent Unit).

En cuanto a la tipologfa de barcos son muchas las clases conocidas des-
de la Antiguedad, con gran variacién de nombres recogidos en multiples
documentos: galeras, galeotas, buces, esquifes, barquetas, géndolas, pingues,
escunas, canarios, balleneras, pincos, bombardas, lefios, naves, cocas, txers,
patachas, corsas, barcas, faltas, chinchorros, fustas, galeones, navios, bajeles,
balandras, pdnfils, gorabs, fragatas, bergantines, saetias, goletas, naos, lai-
des, carabelas, jabeques, carabos, taridas, polacras, jdvegas, misticos, corbe-
tas, pailebotes, queches, tartanas, faluchos y brik-barcas; todo ello por lo que
concierne a las Islas Baleares pero Martinez Hidalgo ha encontrado hasta



cincuenta y cuatro denominaciones citadas en fuentes documentales. Al-
gunas de ellas han dejado su huella en accidentes geogréficos: Punta Galera,
Cala Barques, Illa Galera, Cala sa Nau y Cala Galiota en Mallorca, Cala Tari-
da en Eivissa y en varios puntos de las costas peninsulares. La distincién
entre unas y otras embarcaciones, a la que no es ajena la arboladura y la vela,
s6lo es posible, en muchos casos, por los expertos.

Pero cada época ha tenido un tipo como mds representativo al decir
de Xavier Pastor Quijada y acaso sean los rasgos de la «galera» los que mds
tiempo han mantenido su presencia en el Mediterrdneo con una evolucién
iniciada en la Edad del Bronce y finalizada a mediados del siglo XVIII, tras
experimentar gran cantidad de variantes, adoptando cada una de ellas su
particular nombre, inicialmente el «trirreme», la «liburna» y el «dromén».

En el Mediterrdneo en plena Edad Media se utilizaban bdsicamente
tres tipos de barcos: los esquifes, latides, barquetas y géndolas, de unos
once metros de eslora y cuatro toneladas de carga para el cabotaje; los lefios
y barcas, ya con puente, entre la peninsula y las islas con unas veinte tone-
ladas de carga, y la coca, nao, ballenera y galera para las grandes travesias
con hasta quinientas toneladas de carga.

La nave latina caracteriza la navegacién de la Edad Antigua y de la
Alta Edad Media; en el siglo XIII se prodigan ya las formas y nombres de
galeras de diversos tipos, frecuentemente remolcando taridas; en el siglo
XIV se generaliza la coca, tipica del comercio del Reino de Mallorca, per-
durando hasta mediados del siglo XV; a principios del siglo XV aparece el
jabeque, barco caracteristico de las acciones corsarias de los siglos XVII y
XVIII, que habria de perdurar hasta el siglo XIX; los tltimos barcos mds
resenables del comercio que hacian la carrera de América en el siglo XIX,
y precedieron a los modernos de casco de acero y propulsién a motor, fue-
ron las goletas, bergantines y corbetas.

Ya modernamente han desaparecido estas tipologfas y los barcos res-
ponden en sus clases y denominaciones a los tipos de carga y de operacién
portuaria: «convencional» si estdn dotados de las cldsicas bodegas y operan
con grua o puntal; «transbordadores» (ro-ro: roll on / roll off) si operan
mediante unidades de carga rodantes; «portacontenedores» si sus bodegas
y cubiertas se preparan para carga de contenedores con giia (lo-lo: lift on /
lift off); «graneleros de sélidos» (orecarriers/bulkcarriers); «graneleros de
liquidos» o «tanques» (oil carriers); y los diversos tipos para pasaje, o mixtos
de pasaje y carga (ferries).

Siglos Il a.d. J.C. aV d.d. J.C.

15. Colonizacion romana de Mallorca

Al principio de la dominacién romana se fundaron las ciudades de
Palma y Pollentia, hoy Alctdia (para algunos el Cinium de Plinio el Viejo,
adn cuando parece mds propio que este nombre corresponda a Sineu),
recayendo en esta tltima la capitalidad de la Isla de Mallorca, posiblemen-
te por su preferente situacidn en relacién con la metrépoli romana.

La época romana debid ser de apreciable trifico maritimo a juzgar
por los numerosos restos de doliums y dnforas asi como por los derelictos

Uil
Anfora vinaria «Dressel 2/4» del siglo | halla-
da en aguas de Mallorca. (CP)



Ninfeo de época romana para aguada en
Cala Figuera, acaso la instalacion portuaria
mas antigua, de este tipo, de Europa (puerto
de Mao). (AP)

existentes en los litorales de las islas del archipiélago balear, en especial en
las proximidades de los puertos, bahias o calas, atin cuando las islas sélo
debian exportar productos autéctonos como vino, higos, pirpura, azicar,
miel, salazones y sal. Las tiinicas «lacticlavias» se citan como «baledricas»
por la pirpura.

En las citas que Plinio el Viejo hace de las Baleares en su Historia cali-
fica a Cabrera de «Capraria insidiosa naufragiis» o sea traicionera en los
naufragios aludiendo sin duda al ya entonces conocido peligro del puerto
para el gobierno de las naves con los fuertes vientos de tramontana.

Al conquistar Mallorca los romanos no existia la ciudad de Pollentia
(Alcudia) fundada por ellos; el tréfico a la sazdén se desarrollaba en Boccho-
ris (Puerto de Pollenca) ya desde antiguo, con un poblado de relativa
importancia como lo atestigua una «Tabula Patronatus» hallada en 1765
donde se cita al «Senatus Populusque Bocchoritanus» y otra hallada poste-
riormente en Llenaire. La fundacién de Pollentia, muy cerca de la ciudad
confederada de Bocchoris, hace pensar en ser la causa de la desaparicién de
esta dltima tras una existencia milenaria.

De la época romana se datan ya restos de obras de infraestructura
portuaria en Andratx, Portocristo y Palma; en todos los casos en parajes
muy alejados hoy del litoral general: torrente Saluet, torrente de Ses Ta-
laioles y antigua Riera respectivamente.

Alcidia tuvo sin duda su apreciable trifico como lo atestigua la exis-
tencia de un faro de época romana dotado de dos limparas como reza una
placa de bronce hallada en 1724 que, traducida, dice asi: Para la salud de
nuestro pueblo,/ se levanta esta torre de cuatro caras/ con la base de mdrmol/
a los dioses lares./ Optato Servio a sus expensas/ la adornd/ con una limpara
de bronce/ de dos luces en su cima,/ tablas pintadas al encdusticol y cuatro
escudos.

Este tipo de instalaciones no se prodigaban en aquellos tiempos y la
existencia de una de ellas —y mds con el relativo lujo deducido de la des-
cripcién— denota la existencia de un apreciable movimiento de barcos.

16. Maé durante el Imperio Romano

La capitalidad de Menorca, durante el Imperio Romano, seguramen-
te recafa en Mad, que era municipio romano, y su comercio debia tener
alguna consideracién como lo hace suponer el hallazgo de monedas roma-
nas y de municipios y colonias de Espafia, de Nimes y de Atenas, junto con
las mds antiguas cartaginesas, fenicias y célticas. Otra noticia importante
al respecto la constituye la carta del Obispo Severo de Jamma (Ciutadella)
fechada en 15 de febrero de 418, de la que resulta la existencia de una im-
portante colonia de judios en Maé los cuales, como es sabido, se dedicaban
casi exclusivamente al comercio.

17. Ninfeo de Cala Figuera en el puerto de Mad

Sin duda la obra de motivacién portuaria mds antigua de Baleares —
y acaso de Espafia— es el ninfeo existente en el fondo de Cala Figuera del
puerto de Maé de época romana (con actuaciones posteriores) para la
aguada en las escalas de los buques; este servicio se prestaba atn en el siglo
XVIII segiin senalan las cartas pudiendo las embarcaciones atracar junto al



ninfeo al no haberse rellenado atin el fondo de la Cala. Siempre se ha con-
siderado que esta fuente es propiedad de la Armada.

18. Distintas denominaciones de Eivissa

La denominacidn griega adopta diversas variantes: AIBSM, con voca-
lizacién de Ibusim, en la epigrafia; Ebusos, segin los griegos; Ebusus segin
los romanos, y Aivis, segtin las monedas ibéricas. Posteriormente los drabes
la llaman Yebisah y los catalano-aragoneses Ervissa o Eivissa al conquistar-
la el Arzobispo de Tarragona en 1235.

Durante la época romana se desarrolld, segtin Estacio y Plinio, un
importante trifico de purpura —extraida de un molusco marino— estable-
ciéndose en Eivissa una fébrica de tinte; al igual que las demds islas man-
daba a Roma también afamados higos y vinos, aziicar de caha y miel.

19. Obras e instalaciones de los puertos en la Edad Antigua

Salvo contadas excepciones —Ostia, Rodas, Alejandria, Cartago, etc.
donde el trifico se desarrollaba con gran intensidad—, los puertos de la
Edad Antigua debieron estar dotados, en general, de muy precarias obras
e instalaciones y los de segundo orden o escasa importancia, como los de
Baleares, debian aprovechar los parajes de la costa con algiin abrigo natural
que permitiese a los buques tenerse sobre las anclas con alguna seguridad
durante los temporales; este abrigo parcial seguramente se combinaria con
parales o escalas en playas o puertos que facilitaran las varadas de las naves
de menor porte en caso necesario, sea para salvarlas de naufragio o para
limpiar fondos. Inducen a pensar asi las noticias de Julio Cesar de la guerra
de las Galias, de Britania y de Grecia, que describen asombrosos traslados
terrestres de las naves y arriesgadas operaciones de varada de buques, cuyo
porte debié sélo alcanzar algunos pocos cientos de toneladas.

20. Obligada operacién con barqueo

En estos puertos secundarios, carentes de diques de abrigo y dotados
a lo sumo de modestos pantalanes o muelles ribera, la carga y descarga de
mercancias se realizaba sin duda por medio de barqueos, es decir que con
el auxilio de polipastos u otros ingenios se operaba de nave a barcaza o
balsa de poco calado y mediante ésta se realizaba el transporte a o desde
tierra. Este rudimentario y penoso sistema tenia que proseguir atin duran-

te toda la Edad Media y gran parte de la Moderna.

21. Apertura y cierre estacional de los puertos

En la Administracién romana el trifico de los puertos estaba sujeto a
un prefecto maritimo que regulaba las posibles épocas de navegacién abier-
tas con actos de cardcter lustral. Puede conjeturarse que tal debié ocurrir
en los puertos baleares capitalinos.

Siglos V al X

“Dolium» romano o medieval para granos
hallado en aguas de Mallorca. (CP)



Nave latina generalizada en el Mediterraneo
en los siglos IX'y X. (XP)

22. Los puertos durante la dominacién vandala

En el siglo V los vindalos se ensefiorean de todo el Mediterrdneo
Occidental y ocupan integramente las Islas Baleares; no se produce sin
embargo su despoblamiento pues consta la existencia de una considerable
comunidad cristiana al ser llamados a Cartago los Obispos de Mallorca,
Menorca y Eivissa al concilio convocado para tratar de convertirlos al
Arrianismo; puede entenderse pues, al tener constancia de la existencia de
una apreciable poblacidn, que persistia el trifico en los puertos.

23. Trafico de los vandalos

Durante la dominacién vindala con Genserico (afo 427) de los siglos
V y VI, la navegacién comercial en el mediterrdneo occidental quedd, a buen
seguro, reducida a un minimo y los puertos baleares, dependientes a la sazén
de Cartago, debian servir de base a las escuadras vindalas que asolaban las
riberas del que se llamaba «Mar Vandailico». Las modestas y escasas obras de
los puertos, construidas por los romanos, poco ganaron con ello.

24. Decadencia de Eivissa con vandalos y bizantinos

El paso de los vindalos debi6 aminorar el comercio maritimo, pero la
poblacién siguié manteniéndose, como se deduce de la asistencia al Con-
cilio de Cartago de 484 del Obispo de Eivissa Opilién. También en época
bizantina —tras la conquista por las tropas de Belisario— subsistirfa ldingui-
damente la ciudad pues consta la existencia de obispo a fines del siglo VI.

25. Trafico de los bizantinos

La dominacidn bizantina con Apolinario y Belisario, que siguié a la
vandilica en 534 y se prolongé hasta mediados del siglo VIII no debié me-
jorar apreciablemente las condiciones de trifico de los puertos, pues tanto
el alejamiento de la nueva metrépoli como la turbulenta situacién politica
del occidente europeo y norteafricano de aquella época, no favorecieron en
absoluto las relaciones comerciales.

26. Seguro trafico en Eivissa en la Alta Edad Media

Poco se sabe del tiempo del Bajo Imperio y de la Alta Edad Media,
pero Eivissa continuaba sin duda con apreciable poblacién pues por las
noticias conocidas de la devastacién de los normandos en el siglo IX puede
conjeturarse que la poblacién era relativamente numerosa pues hasta se en-
contraba habitada Formentera y ya en el siglo X merece ser conquistada
definitivamente por los musulmanes junto con el resto de Baleares en el
ano 902; a partir de la cruzada pisano-catalana de 1114 ya empiezan a
menudear las notificas que ponen de manifiesto la existencia de esta pobla-
cién con su necesario tréfico, pero nada se conoce acerca de como era su

puerto hasta el siglo XVI.

27. Interregno entre las dominaciones bizantina y musulmana



El periodo posterior a la dominacién bizantina y que termina en los
primeros afos del siglo X debe corresponder, sin duda, a la época de menor
actividad maritima de los pobladores de las Islas Baleares, pues, mantenidos
a duras penas los restos de las poblaciones que quedaron después de las
incursiones vdndalas, unos siglos antes, comienzan entonces las incursiones
mahometanas e incluso normandas que encuentran a las islas pricticamen-
te abandonadas a si mismas y con la poblacién muy mermada. Con todo,
alguna actividad portuaria se desarrollaba, pues el emperador Carlo Magno,
a peticién de los baleares, envié algunas flotas de socorro, de las cuales se
conocen las capitaneadas por los catalanes del Conde Armengol de Ampu-
rias. A la sazdn se pierde el nombre de Jamma de Ptolomeo, o Jamno de Pli-
nio el Viejo, para ser sustituido por Ciutadilla o Ciutadella, acaso debido a
la descripcidn de simple castillo por Pomponio Mela. De esta época pueden
considerarse algunos nombres comenzando con «Porto», de neta proceden-
cia mozdrabe, que se mantendrdn durante la subsiguiente dominacién islé-
mica y llegaran hasta la época actual.

28. Siglos oscuros de la Alta Edad Media en Mad

Tras los vdndalos siguen unos siglos oscuros en Maé con las domina-
ciones bizantina y musulmana hasta que, conquistada la Isla de Menorca
por las armas catalanas a final del siglo XIII, se sabe que el actual paraje de
Baixamar, al pié de la rampa de acceso a los Muelles Comerciales, era una
cala sin cegar, como una continuacién de la vaguada del Ferreginal, utili-
zada como surgidero por las naves catalanas en los siglos XIII y XIV, y con
sus ribazos dedicados a carenado y construccién de naves; todo ello proce-
dente de la época musulmana.

29.Tréfico de los musulmanes

La conquista de las islas por los musulmanes de ‘Isam al-Hawlani en
902 abrird un periodo de florecimiento del tréfico maritimo, una vez repo-
bladas y reconstruidas las poblaciones de las islas; son conocidas histérica-
mente las escuadras de Al-Mowaffak y de Cautsir, walies de mitad y finales
del siglo X, asi como de Mug(ahid, a principios del siglo XI, que se distin-

guieron en el corso contra los cristianos.

Siglos X al X1

30. Exportacion de productos agrarios en Mallorca en época

islamica

A causa del gran auge que alcanzd la agricultura, adquieren cierta im-
portancia las exportaciones agricolas mallorquinas, segtin se desprende de
los testimonios de los cronistas musulmanes, recogidos en la obra de S.M.
Imamudin The Economic History of al-Andalus.

Los productos principalmente exportados son la seda, el aceite y los
higos, mercancia de cuya comercializacién ya se tiene noticia, segtn se ha
visto anteriormente, en los tiempos de la antigiiedad cldsica; es de suponer,

Bacinos de factura mallorquina de los siglos
X-XI con representaciones de las naves de la
época de la dominacién islamica, de la igle-
sia de S. Piero a Grado de Pisa. (NA)



Embarcacion de vela latina tipica de varios
barcos (siglo Xlll). (XP)

no obstante, que la dominacién musulmana debié aumentar considerable-
mente las producciones, pues son proverbiales las mejoras que introdujo
en la plantacién y cultivo del arbolado y, entre éste, en especial del olivo,

de la higuera y del algarrobo.

31. Mercancias propias del mercado local

En el trifico de los puertos preponderan las mercancias propias del
mercado local, sea para la importacién o para la exportacién; habian de
transcurrir ain algunos siglos y esperar la Baja Edad Media y el inicio de
la Edad Moderna para que las Baleares —y especialmente Palma— tuvieran
alguna importancia en el concierto de rutas mercantiles del Mediterrdneo.
Durante la época de la dominacién de los musulmanes éstos tenfan indis-
cutiblemente la soberanfa maritima en el Mediterrdneo Occidental, que
perdieron al comenzar el siglo XIII, cuando los reyes de la Corona de Aragén
conquistan las islas; pero a pesar de esta soberania, las islas se presentan ale-
jadas de las habituales rutas comerciales islamitas y, por ello, limitado el
trdfico de sus puertos a las necesidades locales.

32. Trafico corsario

La poblacién de las islas al principio del siglo XIII, y antes del gran
nimero de bajas que provocaron las guerras de la conquista y los exilios,
puede estimarse en unas 60.000 personas que vivian fundamentalmente de
la agricultura, del producto de las exportaciones de los excedentes de ésta
y del corso.

Las incursiones corsarias tuvieron, sin duda, su principal punto de
partida en la Ciudad de Mallorca (Madina Mayurqa hoy Palma) y el resto
de los puertos insulares debié servir sélo de escala o de refugio, sin cono-
cerse ningtin dato histérico que permita asegurar la existencia de una orga-
nizacién dedicada a estas finalidades en puertos ajenos al de Palma.

El tréfico corsario, segin ya ha sido apuntado, comenzé de nuevo a
partir de los primeros afios de la definitiva conquista de las islas por la
escuadra musulmana enviada por el Emir de Cérdoba ‘Abd-Allah, durante
la dinastia de los Omeyas. Importante trifico corsario se sostuvo también
cuando las islas quedaron sujetas a los emires de Denia, en el siglo XI, con
Moxehid y Al-Mortadha, en cierta paz con los Condes de Barcelona. El
régulo independiente que siguié, Mubaxir, continua las algaradas de sus
antecesores, pero tiene que sufrir las incursiones de Sirgud I, hijo de Mag-
nus III, rey de Noruega (1108) quien, después de invernar en Inglaterra,
ataca las islas de Eivissa y Menorca con sesenta y seis bajeles, cometiendo
grandes tropelias en Formentera, donde toma a los moros el importante
botin procedente de los corsos alli depositado.

33. Apogeo del trafico de musulmanes

El tréfico musulmdn tendrd su apogeo en el siglo XII con los almor3-
vides de la estirpe Banu Ganiya, que llegaron a suscribir tratados comer-
ciales con las republicas de Pisa y Génova. La flota alcanzé entonces gran
importancia y, aparte de servir a un trifico comercial que podria denomi-
narse normal con los paises islimicos de la Peninsula Ibérica y del Norte



de Africa, o bien con las republicas cristianas amigas, se dedicaba también,
una vez al afio, a la prictica de algaradas por los litorales catalanes y pro-
venzales para recoger botin y cautivos. De esta época queda el arco almo-
révide de la Almudaina en Palma.

34. Cruzada pisano-catalana

Los barcos se construfan preferentemente con madera de Eivissa y

tenian sus bases en los puertos de Mallorca y Menorca. Es histérico que
durante el reinado de los sucesores de los walies de Denia, las correrias de
los moros de Baleares por las riberas de las republicas italianas y por Cér-
cega, Cerdena y Grecia fueron de tal importancia que el Papa Pascual 11
autorizd la cruzada de los pisanos, quienes, juntamente con los catalanes
de Ramén Berenguer III, tomaron Eivissa y Madina Mayurqa (Palma) en
1115. Momentdneamente ello puso fin al trifico de presas; pero poco des-
pués se reanudé con los almordvides atin cuando procedian sélo contra las
costas catalano-provenzales; la realidad es que el tréfico mercantil llegé a
ser muy activo, como lo prueba el hecho de que durante el reinado del lti-
mo wali, ya almohade en 1229, Abu Yahya, se encontraban establecidos en
Mallorca diversos comerciantes de las republicas riberefas italianas, espe-
cialmente genoveses.

35. Cambio de la configuracion de los puertos

De la época comprendida entre la Prehistoria y la Baja Edad Media sélo

35

Barcos de finales del siglo XIll segun retablo
de Sta. Ursula del convento de franciscanos
de Palma. (MG)



Jarra para liquidos islamica hallada en aguas
de Mallorca. (CP)

quedan los restos de algunas obras, como en Portocristo, donde hay noticias
de haberse hallado vestigios de muelles romanos cerca de las actuales Cuevas
dels Hams, hoy a varios kilémetros del mar, en el puerto de Andratx donde
se da un caso similar, y en el puerto de Palma en que el mar penetraba hasta
la actual Plaza Weyler, segtin se entiende por vestigios de muelle.

La configuracién de la ribera de los puertos ha variado substancial-
mente como puede comprobarse no sélo por la naturaleza del terreno sino,
incluso, por citas de textos histdricos. La tendencia, como es légico, ha
sido en general la del aterramiento, de cuya extraordinaria magnitud dan
idea las noticias histéricas relativas a la antigua desembocadura de la Riera
en Palma y al conjeturable ex-puerto de Son Homs, cerca de Can Pastilla,
resefiado en el Codex Mayolicinus de la conquista pisano-catalana.

Salvo en lo tocante a las variaciones motivadas por las grandes obras
portuarias de los siglos XIX y XX puede intuirse que la disposicién general
actual de las riberas se alcanzé a grandes rasgos al principio de la Baja Edad
Media de cuyas noticias se deduce haberse ya producido importantes ate-
rramientos en las calas desde la época romana. Se sitia pues aqui en lo que
sigue la hipétesis de configuracién de los antiguos puertos, con alusiones
a su estado anterior y posterior.

36. Conjeturas acerca de la antigua ribera del puerto de Palma

Como ya se ha dicho, segtin cuenta el R.P. Miguel Alcover S.J. en su
obra E/ hombre primitivo en Mallorca en un calle situada al Norte de la hoy
llamada Plaza del Mercat, y a cinco metros de profundidad, fueron hallados,
excavando una zanja, los bloques de un muelle de factura romana. Pedro A.
Pefia sostiene, en base a la naturaleza del subsuelo del actual Born y al hecho
de haberse hallado un ancla antiquisima al excavar el cimiento de la Fuente
de las Tortugas en 1830, que el mar se adentraba antiguamente hasta dicho
lugar. Otro sintoma que puede apoyar esta tesis es el hallazgo de un arco de
atarazana al realizar las obras de adaptacién del Palacio Berga para Audiencia
en los afos 1960, noticia que mereci6 diversos comentarios en la prensa.
Puede afirmarse pues que acaso el puerto romano se adentraba hasta el
actual Teatro Principal en forma de una profunda Cala arqueada con dos
senos en su ribera Sur, separados por un romo entrante que coincidiria con
el paraje donde hoy se encuentra la Iglesia de San Nicolds. Por tanto, en
menos de dos mil afios, ain cuando a ello no sea ajena la mano del hombre
—pues tanto la expansién de la Ciudad en el siglo XI durante el emirato de
Denia como la posterior del siglo XII durante la dominacién de los almors-
vides, debieron contribuir al cegamiento paulatino, pricticamente ultimado
al caer la Ciudad en poder de los cristianos, segtn se deduce del Libro del
Repartimiento— el mar ha retrocedido més de un kilémetro desapareciendo
por completo un antiguo puerto natural de andlogas o mayores dimensiones
que otros hoy existentes en el sudeste de Mallorca.

37. Antiguo puerto de Palma

Se sabe que en la Antigiiedad habia trifico maritimo en dos parajes
del actual puerto de Palma, a saber: la rada de Portopi y la profunda cala
a la que se ha hecho referencia.

Acaso los arrastres de tierras consecuencia de las roturaciones de



terrenos con las nuevas técnicas agricolas introducidas por los musulmanes
durante su dominacién (902-1229) aceleraron el proceso de aterramiento
de este antiguo puerto; lo cierto es que al incorporarse Mallorca a la Coro-
na 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 inicid, a partir del actual extremo del Paseo de Sagrera, y de-
jando la desembocadura de la Riera por la parte exterior hacia el Este, un
dique de abrigo en direccién sudoeste que ya se sabe tenia en aquel siglo
una longitud de 320 m; es el que actualmente se denomina «Moll Vell».
Por citas que le tratan de «nuevo» debid acabarse hacia 1380 pero ya existia
en 1372 y cien afios antes, en 1273, existia, cuando menos, un muelle pues
el Rey Jaime I ordena desde Valencia que sea de uso comun la plaza del
«moll» prohibiendo construcciones en ella.

Esta obra con algunas mejoras y ampliaciones y la dotacién de forti-
ficaciones se iba a mantener précticamente igual a lo largo de medio mile-
nio pues no experimenta sustanciales variaciones —salvo fortificaciones—
hasta principios del siglo XIX. Basta comparar, segtin se verd mds adelante,
el primer plano conocido del puerto, formado por Fratin en 1596 con oca-
sién de la planificacién de las murallas, con el que levanté Ballester en
1760 para comprobar este aserto.

38. Arco almoravide de la Almudaina en Palma

Este arco, acaso la mds antigua obra de indole portuaria conservada

en Palma, se encuentra al pie del Palacio de la Almudaina en su fachada
frontera al mar. En la actualidad forma parte del conjunto restaurado de
murallas y elementos arquitecténicos adosados al referido palacio, inte-
grindose en el complejo de jardines de «S’Hort del Rei». Durante el siglo
XII reinaba en Mallorca la dinastia de los Banu Ganiya, que mantuvo con
éxito importantes campanas en el norte de Africa contra los almohades ya
que la citada dinastia procedia de sus enemigos los almordvides. Las
embarcaciones utilizadas por estos reyes eran varadas en la ribera durante
la época de inactividad y, para ello, se utilizaba verosimilmente la explana-
da existente en el extremo sur de lo que hoy dia constituye el parque de
«S’Hort del Rei». El recinto donde tenia lugar se encontraba protegido por
un lienzo de muralla donde se habia practicado el arco visible hoy dia para
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dar paso, por medio de lo que debid ser cierta suerte de rampa varadero, a
los barcos utilizados por dicha estirpe. Se aprecia en este lienzo de muralla,
en la parte superior, un paso con parapeto donde acaso podian apostarse
los defensores del recinto en caso de ataque del enemigo.

39. Hipotético antiguo puerto de Son Oms

Otro puerto totalmente desaparecido del que tenemos noticias es el de
Son Oms, del cual se sabe por las crénicas que relatan la conquista de la
Ciudad de Mallorca por los pisanos y catalanes en 1115/1116 (Liber
Maiolichinus). Correspondia, al parecer, este puerto a los terrenos bajos
hoy desecados, que se extienden entre Can Pastilla y Sant Jordi los cuales,
a mediados del siglo XIX, atn eran de naturaleza pantanosa hasta Son
Ferriol y sa Casa Blanca; los aterramientos, ayudados también por la mano
del hombre en este caso, han cegado en unos ocho siglos la ensenada, cuya
boca debia abrirse quiz4 al Este del lugar hoy conocido por «Las Fontane-
llas», en el extremo de poniente de la actual playa. La desaparicién de esta
ensenada o laguna supondria una retirada del mar de unos cuatro kiléme-
tros.

40. Antiguo puerto de Andratx

En Andratx, el puerto natural fue mucho mds profundo tanto en son-
das como en superficie de espejo de agua, como pone de manifiesto tanto
el gran espesor de la capa de fangos —hoy en parte dragados— como los ves-
tigios de obras maritimas halladas tierra adentro; en este puerto y en el de
la Palomera (Sant Elm) se cree que hubo colonias griegas por cuya circuns-
tancia, segtin se ha dicho, hay quien ve el origen del nombre del islote
«Pentaleu», cinco ciudades, y «Costa dels Grecs», nombre, éste tltimo, hoy
casi en desuso. El nombre de Andratx se encuentra ya en las Crénicas de

la Conquista (siglo XIII).

41. Antiguo puerto de Soller

El puerto de Séller, cuyas antiguas marismas litorales han desapareci-
do hoy, debié extenderse por buena parte de los terrenos conocidos por el
«Camp de sa Mar» configurando de una manera totalmente distinta el
litoral del puerto en el lugar actualmente conocido por Playa de’n Repic.
El nombre es posiblemente de procedencia drabe; Suylar se le llama en los
libros de Cabrevacién y de Repartimiento de la Conquista (siglo XIII).

42. Antiguo puerto de Pollenca

El antiguo puerto de Pollenga se extenderia tras La Gola hasta el pie
de los montes de Llenaire, La Punta y de Boquer, con la ciudad confede-
rada de Bécchoris (posiblemente destruida por los vindalos) en su ribera
Nordoeste mds abrigada, a un kilémetro y medio de la actual playa; al
Norte del actual caserio se encuentra atn el lugar conocido por «Boquer»
cuya etimologia se explica con el antiguo topénimo. El moderno nombre
de Pollenga y el musulmdn de Al-Bullansa lo entienden algunos proce-
dente del de la romana Pollentia (hoy Alctidia), destruida por los vindalos



en el afio 425, al conjeturar que los habitantes fugitivos se asentaron en
el valle, al amparo de las montanas, lejos del mar y con alguna defensa de
los piratas.

43. Antiguo puerto de Alcudia

El puerto de Alcudia (antigua Pollentia) debié extenderse hasta el pie
de los montes de San Martin y de la antigua colina donde se asent6 la his-
térica Pollentia, ciudad sin duda riberena en su dia, pero cuyas ruinas se
encuentran ahora a un kilémetro del mar. El nombre de Alcidia es de pro-
cedencia 4rabe y corresponde a la poblacién posterior en varios siglos a la
invasién vandaélica —con la que se arruiné la romana Pollentia, fundada en
122 a.d. J.C. por Cecilio Metelo—, nacida en época musulmana sobre el
cerro donde se asent6 la ciudad romana.

Atin cuando la antigua Pollentia fue la capital de la isla de Mallorca
durante la época del Imperio Romano, no queda vestigio alguno de lo que
pudiera haber constituido una primitiva infraestructura portuaria; previsi-
blemente las operaciones se realizaban por medio de barqueo cual sucedia
en las localidades del Imperio de escasa relevancia. El puerto, sin embargo,
era ya considerado durante la Edad Media y aparece resenado en el Atlas
Catald de los Cresques de 1385. El surgidero se hallaba a la sazén al abrigo
de la Punta des Castell la cual, con el concurso del Islote de Alcanada, pro-
porcionaba un buen abrigo natural, salvo, en parte, de los temporales del
primer cuadrante.

Si bien el calado no debié ser muy grande fue, sin duda, notablemen-
te superior al actual pues, a causa de las lentas aportaciones seculares y,
sobre todo, de la construccidn de los diques de abrigo, primero el del anti-
guo puerto en los siglos XVIII y XIX y después el del nuevo puerto a
mediados del siglo XX, se produjo un basculamiento paulatino de la playa
origindndose erosiones a partir de s§Oberta de la Albufera y aterramientos
en las inmediaciones del actual puerto. Tanto restos de pecios hallados en
el paraje en los fondos marinos, como el antiguo topénimo «Port Vell» que
adn se aplicaba por los afios 50 del pasado siglo al punto donde actualmen-
te arranca el espigén de Alcudiamar, corroboran esta hipdtesis.

44. Antiguo puerto de Portocristo

El puerto de Portocristo —y de ello se conocen vestigios segtn se ha
dicho- alcanzaba hasta unos tres kilémetros tierra adentro, desarrollindo-
se al pie del acantilado sobre el cual se ha edificado el actual caserio, tras
el Cap des Toll; este puerto fue mucho mds amplio que el actual y, sin
duda, frecuentado, pues se sabe de dos restos de embarcaciones romanas:
una tras el morro del dique y otra en el extremo interior del antiguo puerto
cerca de las Cuevas del Hams; la misma expresién «Cap des Toll» —con sig-
nificado de «extremo de la laguna o terreno encharcado»— con que se defi-
ne hoy el lugar donde terminan las aguas del puerto hacia el interior,
sefala claramente que ya durante la dominacién catalano-aragonesa se
encontraba atarquinado o encharcado todo el fondo del puerto natural
existente en época romana; todo parece indicar que durante la Alta Edad
Media se produjo una intensa accién erosiva en la Isla de Mallorca con ate-
rramiento de calas y puertos, sea debida al posible incendio de los bosques

Coca mallorquina en 1343 a la sazén de fre-
cuente uso en el trafico mercantil de Balea-
res. (XP)



con ocasién de las guerras de vdndalos y bizantinos en los siglos V y VI, sea
como consecuencia de la roturacién de tierras practicada sin duda por los
drabes asentados en la isla desde principios del siglo X pues eran agricul-
tores consumados.

Por la basilica paleocristiana de sus inmediaciones, cuyas ruinas se des-
cubrieron a principios del siglo XX, se sabe que en la época bizantina tuvo
poblacidén, exterminada acaso por los vdndalos. En la descripcién hecha por
Pedro Martel (1228) de la isla de Mallorca la denomina «Cala de Manacor»
y lo considera uno de los mejores puertos del mediodia; posteriormente se
llamaria Portocristo, al decir de los eruditos con motivo del hecho legendario
o real (1260) de la promesa formulada por los tripulantes de una nave que
llegé al puerto de arribada tras conocer un duro temporal.

45. Antiguo puerto de Portocolom

En Portocolom el espejo de agua debié extenderse por los campos de
bajo nivel hoy conocidos por el Camp Roig y el Pla de la Sinia cuyo pri-
mitivo espejo de agua cegaron los fangos acumulados durante siglos y de
espesor de unos tres metros, segin demostraron posteriormente los draga-
dos efectuados. El nombre se encuentra ya citado en 1287 con ocasién del
refugio en él de las galeras que iban a la conquista de Menorca desde
Palma; su nombre es posiblemente mozirabe.

46. Antiguos puertos de Portopetro y de Cala Figuera

En Portopetro, el lugar conocido hoy por sa Platja, en el interior
del puerto, se encuentra a unos 500 metros del presumible fondo anti-
guo hacia el Oeste, donde hoy existe una vaguada entre dos laderas
rocosas, ocasionalmente acantiladas y con signos inequivocos de erosién
marina a su pie. También el nombre debe ser de origen mozérabe y, por
consiguiente, anterior al ano 902 en que invadieron los musulmanes la
isla de Mallorca. Tanto el Calé den Boira como el de Cala Busquets en
Cala Figuera de Santanyi son ahora mds cortos y en parte mds estrechos
que hace siglos. Cala Figuera ha sido llamada también Puerto de San-
tanyi.

47. Antiguo puerto de la Colonia de Sant Jordi

En el histérico «Puerto de Campos» —hoy denominado Colonia de
Sant Jordi- el litoral bien puede haber variado sustancialmente desde la
época romana, pues tanto la contextura y naturaleza del terreno, como
las obras realizadas en el transcurso de las edades para el beneficio de la
sal, habian llegado incluso a poner en seco toda una zona comprendida
entre «es Trenc» y la actual ddrsena, que antes debid ser profunda cala
o estrecho la cual, al igual que otros islotes hoy préximos, separaba la
Isla de Mallorca de un largo islote extendido entre el «des Frares» y la
Punta de es Coto; numerosos han sido, ademds, en este puerto, los res-
tos de dnforas y, en las riberas, se prodigan los restos de cerdmicas; nin-
gun resto queda de las eventuales obras que en este cldsico puerto
pudieran haber levantado los romanos como es licito suponer si, de



acuerdo con la teoria de identificar este puerto con el de Palma, fue en
la Antigiiedad un importante puerto de escala o de refugio, con acaso
una poblacién anexa, abonando esta tesis los indicios de parcelaciones
rdsticas siguiendo el modelo romano de las centuriaciones existentes en
los aledanos. El nombre de Colonia de Sant Jordi o Coloni de Sant Jordi
es moderno, de alrededor de 1879 en que el Marqués del Palmer, esta-
blecié la colonia.

48. Hipotesis sobre la ubicacion de la antigua Palma

Plinio el Viejo en su Historia Natural, Libro III, dice que frente a
Palma se ve la isla de Cabrera; ello parece justificar la teoria por la cual,
la Palma de los romanos debe identificarse con la actual zona de Colo-
nia de Sant Jordi, pues desde Palma no resultan visibles Cabrera ni
Conillera, tanto a causa de la esfericidad de la Tierra como por la inter-
posicién del Cap Enderrocat; parece ser ademds, por los restos de una
necrépolis, que cerca de las salinas de Campos existi6 en la Edad Anti-
gua una poblacién de alguna consideracidn, cuya supuesta emigracién a
la actual Palma hay quien atrevidamente atribuye a un movimiento sis-
mico que casi la hundié en las aguas. Esta hipétesis es combatida, sin
embargo, por acreditados autores que identifican la actual Ciudad de
Palma con la citada por Plinio aduciendo convincentes razones como
son, entre otras, el posible trazado original de las calles de parte de la
ciudad antigua.

49. Antiguo puerto de Mad

En Menorca las conjeturas se basan en similares observaciones y
sin duda se puede afirmar que el puerto de Maé ha experimentado una
notable pérdida de calados y espejo de agua en las inmediaciones de la
Coldrsega donde el mar debié extenderse hasta el pié de los escarpes y
acantilados del lado Sur, mds alld del lugar donde se ha trazado el moderno
enlace del puerto con la carretera de Ciutadella y tras el mogote existente,
siendo seguro que ocupaba parte de la actual huerta de San Juan. Durante
el Imperio Romano, Maé es ya municipio y, probablemente, la capital de
la Isla relacionada con Jamma (Ciutadella) por un camino que a la sazén

se abrié (Cami Vell).

50. Pérdida de calados en Mad

Mas es el puerto natural de Baleares que histéricamente ha tenido
grandes calados; la naturaleza de los fondos observada con ocasién de la
realizacién de obras —con capas de fangos cuyo espesor sobrepasa amplia-
mente los diez metros en el lado sur de la ribera— sefiala una continuada
pérdida histérica provocada tanto por las aportaciones del Torrente des
Gorg en la Coldrsega como por la manifiesta erosién de los acantilados y
riberas del propio puerto.

51. Aterramiento de la Colarsega de Mad

La configuracién topogrifica pone de manifiesto que en las inmedia-

Coca de Matar6 de hacia 1450 en que aun
perduraba este tipo de barco en el trafico
balear. (XP)



ciones del actual puente de la Coldrsega sobre el Torrent des Gorg sufria
el puerto de Mad un acusado estrechamiento; pero atn debia ser navegable
gran parte de lo que es hoy el citado huerto de San Juan pues en el siglo
XVIII adn llegaban las barcas de pescadores hasta la ermita y, ademds,
durante la dominacién inglesa se practicaron importantes obras de sanea-
miento de terrenos encharcados; se puede pues admitir que esta parte del
puerto se fue perdiendo desde la Edad Media consecuencia quizds, al igual
que en Mallorca, de un progresivo atarquinamiento provocado por una
intensa erosion de los suelos al desaparecer parte de los antiguos bosques
por incendios bélicos o por roturacién de tierras al progresar la agricultura
con los musulmanes.

52. Antiguo puerto de Ciutadella

En Ciutadella todo el coso donde se desarrollan las tradicionales
carreras de caballos del dia de San Juan, tras la Coldrsega, hasta que el
cauce se empina en el canal dels Horts, fue en su dia un estrecho espejo
de agua, en una de cuya riberas y en una cueva se alojaban, después de la
conquista de la isla de Menorca por las armas del Rey de Aragén Alfonso
I11, unos frailes agustinos que percibian el derecho de «cala» o de amarra-
je, es decir quizd el primer antecedente —en el siglo XIII- de la actual tari-
fa T-1 en los puertos baleares, si bien el destino no puede asegurarse que
fuera la mejora de las condiciones del fondeadero, ni siquiera cualquier
otro afin al puerto.

Segtn se ha expuesto, el nombre de Ciutadella aparecié, como
generalmente se admite, durante la Alta Edad Media, pero la ciudad ya
era conocida en la Edad Antigua pues se cita por Ptolomeo como Jamma
y por Plinio el Viejo como Jamno; Pomponio Mela habla ya de la existen-
cia de un castillo. Parece que comenzé a denominarse con el nuevo nombre
alld por los siglos VII u VIII cuando tuvo lugar su probable ocupacién por
la armada franco-catalana durante el reinado de Ludovico Pio y de Car-
lomango; en esta época se la llama ya Cutadilla, Civitella 6 Cutadella,
nombre este dltimo que perdura hasta las luchas de Jaime I de Aragén en
1230.

53. Antiguo puerto de Fornells

El puerto de Fornells, al igual que el natural de Addaya de pésimo
acceso, también en la costa Norte de la isla, ha ido experimentando tal pro-
ceso de aterramiento que bien se puede admitir un retroceso del orden de
centenares de metros en los fondos bajos durante el transcurso de las Eda-
des Media e incluso Moderna. Si bien es conocida la intervencién de la
mano del hombre en tiempos modernos para ganar al mar no pocas ni exi-
guas parcelas, o formacién de salinas, también puede atribuirse una parte
a la roturacién de tierras de época musulmana, con el consiguiente aumen-
to de la erosién en las zonas donde el talud de tierras, sin la proteccién de
la vegetacién natural, no resulté estable.

El puerto figura en las cartas nduticas del siglo XIV; el nombre pro-
cede del siglo X.



54. Antiguo puerto de Eivissa

En Eivissa hay evidencia de que la ribera Norte del puerto, lindante
con las «feixas», ha experimentado notables cambios y el fondo de maris-
mas debe haber avanzado en el transcurso del tiempo hasta el punto de
que la Isla Plana —seguramente auténtica isla cuando ocurria el intenso
trifico, tanto civil como militar, de los cartagineses— ha quedado unida a
tierra a finales del siglo XVIII por los canaverales de las «feixas”; por otra
parte, la sola configuracién del terreno pone bien de manifiesto como las
aguas del puerto se extendieron por el hoy barrio de «<La Bomba» y toda
la parte baja de ciudad al pie de la muralla, y ello no sélo durante la época
de la pujante colonia cartaginesa de la necrépolis del «Puig des Molins»
sino durante la propia Edad Media y en tiempos muchos mds recientes.
Aleccionadores resultan, en este aspecto, los sondeos que a mediados del
siglo XX se realizaron en el puerto, asi como los dragados posteriores. Los
primeros encuentran, en la barra del Norte y a considerable profundidad
—prueba del gran aterramiento— testigos de terrenos siliceos; los segundos
han descubierto zonas de acumulacién de bolos granitico-gneisicos.
Como es bien conocido por la naturaleza de la isla no pueden proceder
estos bolos de rodamientos naturales, pues Eivissa carece de rocas igneas;
no cabe sino atribuirlos, dado su profundidad, a los lastres de los barcos
de la Antigiiedad los cuales, poco escrupulosamente, o quizd por ser
entonces muy holgado el calado, eran arrojados en el propio puerto; l6gi-
camente estos lastres se cargaban en el puerto de origen y por ello se
puede asegurar que la navegacién no era puramente local, pues tanto el
resto de las Islas Baleares, como los litorales del préximo levante de la
Peninsula, no contienen este tipo de rocas.

55. Antiguo puerto de Sant Antoni Abat

El puerto de Sant Antoni Abat, por el contrario, debié ser menos
amplio en planta, pero mds hondable, pues fue claramente apreciable la
accién erosiva del mar entre Punta des Moli y el Torrente des Reguerd,
donde el oleaje, antes de la construccién del dique, fue desmoronando la
capa de tierra arcillosa que llega al mar. Este era seguramente el Porus
Magnus de los romanos del que hoy dia derivan nombres en la localidad,
como el de Pormany. En la parte del fondo del puerto donde confluye la
carretera, sin embargo es hoy conocida la produccién de importantes ate-
rramientos, a los cuales no debe ser ajena la construccién del dique a
mediados del siglo XX.

56. Antiguo puerto de La Savina

En La Savina de Formentera, el Estanque del Peix y el Pudent debie-
ron constituir verdaderas ensenadas. El primero de ellos, a pesar de sus
limitaciones de acceso, constituyé el puerto de la Isla hasta principios del
siglo XX, en que se inici6 el dique de La Savina. Este puerto del estanque,
aunque relativamente hondo en su centro, sélo permite el paso de embar-
caciones de escasisimo calado en su bocana de comunicacién con el mar,
por ello los barcos del tréifico de sal, desde antiguo conocido en la Isla, fon-
deaban al precario abrigo del islote de La Savina, en la hoy ddrsena del
puerto, como se deduce del hallazgo de bolos siliceos, sin duda empleados
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como lastre, al igual que en Eivissa.

La existencia de una barra arenosa al abrigo del que fue islote de La
Savina, la cual perduré hasta mediados del siglo XX con la ribera del estan-
que al Sur y la del mar al Norte, permiten conjeturar que hasta tiempos
relativamente recientes pudo existir un acceso maritimo al estanque, con
una barra como obstéculo, sin barrera rocosa, circunstancia apreciada en
un proyecto moderno de puerto segun se dird.

Los griegos llamaron Pitiusas (Pinosas) al conjunto de islas de Eivis-
sa, Formentera y demds islotes préximos; particularmente se aplicé el
nombre de Ofiusa a Formentera, atin cuando nunca se ha sabido la po-
blaran serpientes; quizd por ello se ha llamado también Columbraria con-
fundiéndola con la mayor de las Columbretes. Plinio trata de Eivissa y
Formentera como de ciudad confederada. Posteriormente adopté el nom-
bre de Frumentaria, es decir «productora de trigo» segiin controvertida
opinién de algunos.

El puerto toma el nombre bien del Islote de La Savina, bien de la
antigua cala, antes mds profunda, de La Savina, la cual debié estar comu-
nicada, segiin se ha dicho, con el Estanque del Peix, hacia el arranque del
actual dique de unidén, donde el terreno firme, bajo la arena, se alcanza a
unos dos metros de profundidad, desde el nivel del mar.



.2. DESDE LA BAJA EDAD MEDIA
HASTA MEDIADO SIGLO XIX

1.2.1. De la incorporacion a la Corona de Aragon
a la Casa de Borbon

Siglos XIII-XIV

57. Trafico tras la conquista catalana

Con la conquista de las Isla Baleares por las armas catalano-aragone-
sas, en el siglo XIII (Mallorca 1229; Menorca 1287; Eivissa 1235), se inicia
la época del verdadero tréfico mercantil propio. En las épocas anteriores las
naves de relativo porte que tocaban en los puertos tenian, frecuentemente,
cardcter militar o, si eran mercantes, estarian sélo de paso o en arribada
forzosa muchas veces; el tréfico exterior y propio de las islas, aparte del que
pudiera derivarse de la venta de los esclavos o efectos conseguidos por el
corso, se limitaba al principio a minerales, sal, vino, higos y purpura en
Eivissa y serfa muy limitado; después en plena Edad Media, se amplié al
de aceite en Mallorca y de madera para fabricacién de lefios y taridas en
Eivissa y Palomera; las arribadas forzosas, a juzgar por la gran cantidad de
derelictos con dnforas localizados, debian ser constantes y numerosas,
especialmente durante los primeros siglos de la época cristiana en que se
datan las 4dnforas a la vista de los signos impresos de sus navarcas o talle-
res.

El Rey Jaime I dio gran impulso a la actividad portuaria; de 1258
son sus ordenanzas maritimas para Barcelona donde se contemplan las
faenas de carga y descarga dentro del agua o, en el caso de barcos de
pequefio porte —lefos y barcas— varando la embarcacidn en tierra, sistema
que debid ser general en los puertos.

A partir de la Baja Edad Media se tienen ya noticias del tréfico de pie-
dra fina de Santanyi a través de los puertos del sudeste de la Isla de Mallor-
ca, principalmente para Palma. La relacién de la Ciudad por medio de
caminos con el resto de la Isla fue pésima hasta mediados del siglo XIX y
por ello no debe extrafiar la utilizacién de la via maritima para ciertos
transportes de mercancias de apreciable peso, con barcos de pequefo
porte, cuyas exigencias de calado y espejo de agua eran modestas y adecua-
das a los existentes en Portocristo, Portocolom, Portopetro y Cala Figuera;
estas mismas circunstancias se dieron mds tarde durante el siglo XIX para
el transporte de vinos.

58. Noticias especificas de puertos

A principios del siglo XIII, en 1228, ya eran perfectamente conocidos
los puertos de Palma, de Portocristo (o de Manacor), Pollenca, La Palome-
ra (Sant Elm), Eivissa y Maé, segtin se desprende del discurso pronunciado
en Tarragona por el comerciante catalin Pedro Martel ante el Rey Jaime I,
que relatan las Crénicas catalanas de los siglos XIII y XIV. Las citas ante-
riores de escritores romanos o musulmanes se refieren mds bien a ciudades
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y no especificamente a puertos.

59. Primeras noticias del Muelle de Palma

Por diversos documentos se conoce la existencia de un muelle en la
Ciudad a partir de 1270; estas noticias en protocolos notariales se prodi-
gan en afios posteriores, sea haciendo referencia a la «plaza del muelle»

KARXADE CUNSOLATS DEL REGRE DE MALLORCA (s XTIEXIV)
@ CONSOLATS MALLORQUNS
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Red de consulados del Reino de Mallorca y
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(platea molli), sea refiriéndose al «mar del muelle» (mare molli); estas ex-
presiones dan a entender que se trata de una explanada o muelle; pero cabe
aventurarse a presumir que algin abrigo debia tener asociado en forma de
corto espigén pues este lugar, a la sazén, estaba expuesto a los temporales
del sur y del sudeste que impedirfan no ya la utilizacién de la obra sino su
mantenimiento o conservacién. Por la fundacién de una capellania en
1343 se sabe que ya existia la torre del muelle, construccién que, obvia-
mente, como sucede en todo este tipo de obras de defensa de puertos, se
levantaba en el extremo del espigén; por ello puede afirmarse sin gran ries-
go de equivocacién que en el afio 1343 los muelles a que hacian referencia
los documentos anteriores ya se encontraban abrigados por un espigén, el
cual, posiblemente, tenia muelle adosado dada la definicién de «cap del
moll» empleada a la sazdn; en todo caso los eventuales muelles de ribera se
aterraron pues en los primeros planos conocidos posteriormente sélo apa-
recen muelles adosados al dique.

60. Citas de puertos en diversos hechos

Conquistadas las islas por los cristianos, emigré gran parte de la
poblacién drabe, la cual habia llegado a ser numerosa, repobldndose con
gentes de Marsella, del Rossellén y del Ampurdan principalmente; fue



obligado, por ello, el establecimiento de un trifico maritimo, tanto de
pasajeros como de titiles, efectos y enseres. Acaso la persistencia en las islas
del articulo salado, del que ain hay residuos en esta parte de Cataluna, sea
una consecuencia de estos primeros colonizadores catalanes; la navegacién
cobraria tal importancia que al final del siglo —segin sabemos por un codi-
cilo del afio 1300 a su testamento, del Rey Jaime II- se habia establecido
ya un faro (Turris Pfaraone) en Portopi, mejora que tenian muy contados
puertos en aquella época. A partir de entonces ya se encuentran diversas
noticias relativas a embarques o desembarques concretos, sean de persona-
jes, de ejércitos o de efectos o mercancias, en diferentes puertos; asi por las
propias crénicas de la Conquista de Mallorca se conoce del puerto de
Pollenca (1229) donde en principio debia desembarcar el ejército; se tiene
noticia del puerto de Séller donde durante el verano de 1231 desembarcé
el Rey en su vuelta a Mallorca procedente de Tarragona, siendo signifi-
cativo —pues pone de manifiesto que continuaba el trifico, mantenido du-
rante la dominacién musulmana— que hubiera en dicho puerto naves
genovesas; se sabe de los puertos de Portocolom, Portopetro y Cabrera,
donde en 1287 se refugiaron parte de las ciento setenta galeras de la arma-
da del Rey Alfonso III de Aragén a las que sorprendié un temporal cuando
se dirigfan al puerto de Maé, y menudean las noticias, en fin, de los puer-
tos de Eivissa y Mad.

61. Actividad pesquera

La actividad pesquera debié conocerse también en la mayoria de los
puertos, ejercida por humildes pescadores que habitarian modestas casas o
cuevas en los propios puertos, todos ellos —salvo Palma, Ciutadella, Maé y
Eivissa— alejados de las poblaciones lo cual implicaba un rédpido traslado,
dado lo perecedero de las capturas; los locales para pescaderia estaban ins-
titucionalizados; asi vemos que cuando Jaime II confirié oficialmente a
diversos pueblos el titulo de villa en el dltimo afno del siglo XIII, ademds
del resto de establecimientos puiblicos normales de toda poblacidn, se cita
ya la «pescaderia», prueba de trifico pesquero en diversos puertos pues,
dados los medios de transporte de la época, sélo cabe pensar que estas pes-
caderias de pueblos del interior se surtieran del puerto més préximo.

62. Creacion del Gremio de Mareantes

El Gremio de Mareantes, Colegio de marineros o «Col!legi dels mari-
ners de Sant Elm», también conocido con otras denominaciones en época
posterior, fue una de las primeras instituciones relacionadas con el puerto
de que se tiene noticia; al parecer sus estatutos fueron aprobados por el rey
Jaime II de Mallorca por R.D. de 9 de septiembre 1310 pero existe la duda
de si se referian a otra entidad, el «Patronato de Sant Elm de la poblacién
de la Palomera» donde Jaime II de Mallorca habia dispuesto la construc-
cién de un hospital, en el cual ya aparece la denominacién de «Sant Elm”;
en dicha agrupacién de gente de mar se integraban barqueros, cargadores
y descargadores, patrones y marineros, formando cierta suerte de previsién
social al estilo de los modernos montepios; llegaron a tener reconocidos
determinados derechos sobre las mercancias cargadas o descargadas, como
el «dret de Sant Elm». En todo caso el gremio ya se encontraba fundado
en tiempo del rey Sancho de Mallorca quien protegié a los mareantes al



propio tiempo que vigilé cumplieran con sus obligaciones.

63. Trafico durante el Reino de Mallorca

Durante el periodo de paz que se disfruté con los reyes de Mallorca
Jaime II, Sancho y Jaime III, a finales del siglo XIII y hasta mediados del
X1V, los puertos baleares participaron del creciente trdfico mercantil en el
Mediterrdneo, principalmente en manos de comerciantes venecianos,
genoveses, pisano-florentinos y catalanes. En 1284 salfan cuatro barcos
semanales de Mallorca al Magreb y a mediados del siglo XIII estdn docu-
mentadas catorce rutas pasando por Cabrera y dieciséis por Mad; en 1310
son 510 los barcos entrados en Mallorca y en 1321 son ya 570.

En los primeros anos del siglo XIV, en la época mejor del Reino de
Mallorca se encuentra ya constituido el citado Gremio de Marineros o
Mareantes donde se integran los pilotos y patrones de las embarcaciones
de tréfico; los marineros tenfan también a su cargo las faenas de carga y
descarga de los buques mercantes; si bien es de suponer que trabajaban
tinicamente en el puerto de Palma, se ocupaban ya sélo en estos meneste-
res hasta cuarenta y cinco individuos, lo cual da idea de la relativa impor-
tancia alcanzada por el comercio.

64. Auge de las relaciones comerciales

A finales del siglo XIII y principios del XIV se produce en Mallorca
una intensa repoblacién de la Isla con gente catalana, fundando el Rey
Jaime II buena parte de las villas que existen en la actualidad. Al propio
tiempo participa el Reino de Mallorca de la actividad mercantil propia de
las ciudades costeras catalanas. Acaso la existencia de este importante con-
tingente de catalanes y la escasa proporcién de poblacién verdaderamente
autéctona expliquen la relativa facilidad con que el Rey de Aragén Pedro
IV el Ceremonioso se apoderé del Reino de Mallorca arrebatdndoselo al
Rey Jaime III en 1343 sin mucha resistencia por parte de sus subditos que,
en los regimenes paccionados de la época, sélo debian ver un simple cam-
bio de nombre en la persona del Rey, permaneciendo inalterados fueros,
privilegios y estamentos e instituciones existentes.

Las mercancias eran muy variadas, unas producidas en las propias islas
para su exportacién y otras procedentes de otros puertos y nuevamente
expedidas de un modo semejante al de las modernas lineas feeder. Con inde-
pendencia de los puertos mediterrdneos, los mds habituales, se traficé tam-
bién con Flandes e Inglaterra. Mallorca y Menorca tenian puertos de escala
en el siglo XIV en las rutas procedentes de Oriente utilizadas por las republi-
cas italianas para comunicar con Portugal y puertos del Mar del Norte.

De esta época y de la inmediatamente posterior se encuentra documen-
tado, entre otros, el comercio del hierro, de los higos y de la sal —ya existente
en la Edad Antigua— de los esclavos, que perduraria hasta el siglo XVIII, de
ballestas a Flandes e Inglaterra —Mallorca en cierto modo no fue ajena a la
Guerra de los Cien Afios— los cereales y sus derivados, las legumbres, las sala-
zones de carne y de pescado, estos tltimos también con antecedentes en la
Edad Antigua, los tejidos de lana, algodén y cdfamo, el alumbre utilizado en
la confeccién de los tejidos, las velas para alumbrado, el pez de resina de pino
utilizado en la construccién naval, amén de otros.



65. Extensa implantacion de los consulados de Mallorca

Las noticias de consulados —“Cénsols de la mar de la Ciutat i Regne
de Mallorques”— permiten apreciar el «foreland» de la Baja Edad Media y
la importancia alcanzada por el comercio: en 1302 se crea el de Bugia; en
1305 el de Anfa; en 1308 el de Sevilla; en 1313 el de Alguer; en 1327 el
de Ndpoles; en 1330 existia ya el de Granada; y en 1330 el de Ttinez y en
1331 el de Alcoy. Se sabe también de consulados en Génova en 1336; en
Milaga en 1340; en Mostaganem en 1341; en Pisa en 1343; en Montpeller
en 1378 y en Lisboa en fecha indeterminada, entre otros. También diver-
sas republicas italianas y varios paises riberefios mediterrdneos establecen
consulados en Mallorca algo mds tarde: Castilla en 1458, Niza en 1425,
Mildn en 1427, Florencia en 1451 y Venecia en 1358. La Orden del Tem-
ple tuvo encomienda en Mallorca hasta su disolucién en 1312. Segun algu-
nos autores el principal cometido de esta encomienda era atender la flota
de la Orden.

El «Consulado del Mar» de Mallorca tiene su origen en un Privilegio
del Infante Felipe, regente de Mallorca en 1326, otorgado para resolver
cuestiones litigiosas pero no se regula hasta 1343. La intensa actividad
comercial del siglo XIV motivé en Mallorca la formacién del Llibre del
Consolat de Mar, recopilacién del derecho maritimo de posterior gran
difusién, hecha entre 1343 y 1345, primera de su serie de diez y que fue
fuente de derecho hasta el siglo XX. No afecta a las actividades portuarias
de las que sélo apenas trata en los barqueos.

66. Impuesto de la «leuda”

Al conquistar Mallorca Jaime I en 1229 ya estaba generalizado el
impuesto de la «lezda» o «leuda» en cataldn que venia a equivaler al actual
impuesto de aduanas; no era un derecho propiamente portuario, pero en
algunas localidades se destinaba originariamente a mejoras en los puertos.
Mallorca tuvo su «leuda» con casa y oficinas propias, de sus documentos
se desprende la variedad de mercancias y procedencias que correspondian
al comercio de aquella época.

Siglos XIV-XV

67. Creacion del mostassaf

Al igual que acontecia con el control de medidas y pesos, la policia de
espacios publicos e higiene pertenecia, con otros cometidos més generales, al
mostassaf, autoridad existente, junto con la del baile pero independiente de
la de éste. El cargo fue creado por el Rey de Mallorca Jaime III en 1336 y sus
decisiones eran apelables ante el Virrey por quien era nombrado por el perio-
do de un afio. Se suprimié en 1716 con el D. de Nueva Planta.

68. Concentracion del trafico de Mallorca en el puerto de Palma

Se desconoce el nimero de buques que a la sazén se dedicaban al
comercio en los puertos y es evidente que el trifico por el puerto de la Ciu-
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dad de Mallorca era pricticamente el total de la isla, sirviendo los demds
puertos mds bien de refugio; pero es altamente significativo que el censo
de naves, a mediados del siglo XIV, arroje trescientas sesenta mayores o de
gavia, de las que treinta y tres eran de tres puentes, y seiscientas naves
menores, con una dotacién de treinta mil marineros, sin duda exagerado
pues es del orden de la mitad del censo total a la sazén.

Las naves comerciaban desde el Mar Negro hasta Flandes, aportando
de cuatro a cinco veces al afio. El comercio de Berberia fue conocido antes
por los mallorquines que por los venecianos, intercambiando aceite y telas
por especias y oro fino de Tibar.

69. Expediciones a las Islas Canarias y Africa Occidental

A mediados del siglo XIV, y desde 1342, se organizan varias expedi-
ciones a las Costas de Rio de Oro —segiin el Atlas Catalé— y a las Islas
Canarias siendo mallorquines sus primeros obispos en Gran Canaria. La
probable escasa rentabilidad de las expediciones y el poco interés que des-
pertaron en el nuevo monarca Pedro el Ceremonioso provocaron su aban-
dono al cabo de pocos afnos; fueron ocupadas por los castellanos a partir
del siglo XV, no sin discusiones con los portugueses.

70. Frecuentes noticias del puerto de Maod tras su toma por los
catalanes

Tras la conquista de Menorca en 1287 por Alfonso III, que acudié al
puerto la Maé con su flota de ciento setenta naves, ocupando primeramente
la Isla del Rey dentro del puerto —asi llamada a causa de este evento— son
numerosas las noticias que se tienen de la visita por diversas escuadras, lo
que hace presumir la importancia concedida al puerto; asi en 1351 recala
una numerosa escuadra de Pedro IV el Ceremonioso durante la guerra con
los genoveses para apoderarse de la Isla de Cerdefa; en 1353 otra armada
similar movida con igual fin; en 1394 sirve de base a otra armada numerosa
ya para batir a los piratas de Berberia; en 1465 otra escuadra bloquea el
puerto para hacer capitular a los partidarios de Carlos, Principe de Viana,
que antes habifa tomado el puerto con otra escuadra similar; en 1472 sirve




de base de una escuadra del Rey Catélico contra los franceses; en 1535 toca
la formidable escuadra formada por Carlos V que, procedente de Alcidia,
se dirigfa hacia Céller para combatir a los tunecinos; meses después del
mismo afo el corsario Barba Roja entra en el puerto con su flota y pasa a
sangre y fuego Mad, causa pristina de la idea de fortificar su boca con un
inmenso fuerte iniciado bajo los auspicios del Principe Felipe en 1554 con
la intervencién del ingeniero italiano Juan Bautista Calvi; por esta razén se
denominé en siglos posteriores el «Fuerte de San Felipe”; las guerras con
Francia y de Italia del siglo XVII motivan el paso de numerosas armadas por
el puerto como las de Diaz Pimienta en 1637, de Antonio Oquendo en
1637-1638, de Enrique de Cabrera en 1641, del Duque de Ciudad Real en
1642, del Principe de Landgrave en 1643, de Pedro Cordet en 1689 y de
Ferndndez de Villavicencio en 1697.

71. Paso de reyes por puertos baleares

Se conocen noticias del paso de reyes por el puerto de Palma las cuales,
al propio tiempo, dan indicios sobre la existencia de sus infraestructuras. La
primera conocida es la del Rey Jaime I en 1229 cuando tuvo lugar la con-
quista de Mallorca por las armas catalano aragonesas; posteriormente vuel-
ve en 1232 para recibir la rendicién de los dltimos niicleos musulmanes y
dos veces mds hasta 1269; sus sucesores Jaime II, Sancho I y Jaime III uti-
lizan diversos puertos para sus periédicos traslados a sus dominios conti-
nentales, utilizando bédsicamente el puerto de Palma y generalmente
adoptando la ruta de Cotlliure para trasladarse a su palacio de Perpifian; al
extinguirse la dinastia privativa utiliza el puerto de Palma Pedro el Cere-
monioso en 1343 para recibir la obediencia del Reino y en 1359 para
aprontar una escuadra contra Castilla, sin volver a la isla; en 1384 la Reina
Maria de Sicilia; en 1392, y ain en su calidad de infante, acompafiando a
los reyes de Sicilia Maria y Martin, pasa por Palma el infante Martin, que
habria de ser luego rey con el titulo de Martin el Humano; en 1395, y
huyendo de la peste de Barcelona, llega a Séller el Rey Juan I que se esta-
blece en Palma en ambos castillos de la Almudaina y de Bellver, hasta
regresar por Portopi pasado el peligro de contagio; en 1402 la Reina Blan-
ca de Sicilia pasa por Palma y Portocolom; en 1405 pasa por Palma por
segunda vez el Rey Martin de Sicilia; en 1414 ancla la escuadra del que
serfa Rey Juan de Navarra en Portopf; en 1415 visita Palma el infante
Alfonso con su mujer la Reina de Ndpoles Juana II; en 1420 el ya Rey
Alfonso V aporta en Palma y Maé de paso para Sicilia, Cerdena y Ndpoles;
en 1432 nuevo paso en Palma de este Rey con viaje a Italia; en 1434 pasa
el Rey de Navarra, mds tarde Juan II de Aragén. Ninguno de los Trastd-
mara pasa después por el puerto de Palma y hay que esperar al ano 1541
para tener noticias del paso del emperador Carlos V en su desgraciada
expedicién a Argel. De esta época merece citarse el paso del Cardenal Borja
en 1489, futuro Papa Alejandro VI. Ningin nuevo rey de Espafia vuelve a
visitar las islas hasta el siglo XIX en que la Reina Isabel II llega a Palma en
1860, seglin mds adelante se verd.

72. Dafnos con las guerras de la Corona de Aragén. Cénsules
de Mar

Antiguo faro de Portopi (izquierda) con la
primera representacion de la Torre de Sefia-
les (derecha con bolas con el sistema inspira-
do en el de Génova o Livorno) segun cuadro
de Pere Nicard de S. Jordi (1468-1470). (MD)
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Cuando el Rey Pedro IV de Aragén conquista el Reino, se encuentra
con una marina mercante floreciente y nacen las primeras instituciones
relativas al trdfico maritimo como los Cénsules del Mar, creados por Real
Privilegio dado en Valencia a 9 de octubre de 1343, con jurisdiccién y ple-
nisima potestad en los asuntos sobre mercancias maritimas.

No habrian de tardar, sin embargo, los acontecimientos bélicos de la
guerra de Aragén contra Castilla y Génova con constantes peticiones de
ayuda del Rey a Mallorca, reino que, con independencia de padecer ata-
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Cddigo de senales de Portopi con banderas y
bolas que regia a finales del siglo XVIII, prime-
ramente aprobado en 7 de diciembre de 1746
y sustitutivo de otro anterior de bolas de cuya
implantacién se conoce en 1586. (AP)

ques de flotas castellanas en los puertos de Eivissa y Pollenga, hubo de con-
tribuir a la guerra con la aportacién de medios y buques con apreciable
dafio en su comercio. En esta guerra se perdieron, o sufrieron graves dafios,
hasta ciento cuarenta barcos.

73. Antiguo faro y torres de Portopi

El primer faro de Portopi existia ya en 1300 segun el citado codicilo
del Rey Jaime II de Mallorca; puede conjeturarse que fuera Jaime I quien
lo construyé pues no se cita en las Crénicas de la conquista de Jaime I y al
decir de P. Cateura se hallaba ya en 1249. Para el activo comercio de la
época esa instalacién importante fue objeto de varias disposiciones poste-
riores; por su interés al dejar traslucir el espiritu de la época se reproduce
—traducido del latin de la prosa oficial a la sazén— el Privilegio dado en
Valencia por Pedro IV el Ceremonioso, acaso primer documento «adminis-



trativo» relativo a faros de Baleares.

Disposicion para el Procurador del Reino de Mallorca. Orden relativa
al faro. Nos Pedro, etc. —Por la gracia de Dios, Rey de Aragén, Valencia,
Mallorca, Cerdeiia y Cércega, y Conde de Barcelona, del Rossellén y de Cer-
daria—. A nuestro noble y estimado consejero Olso de Préxida, soldado y vice-
gobernador, y a los demds oficiales de la Ciudad y del Reino de Mallorca o
bien a sus lugartenientes, a los que corresponde conocer el infrascrito asunto.
M;i saludo y mi aprecio. A vosotros, que recientemente escribisteis, contesta-
mos haciendo memoria de la siguiente forma: Pedro, por la gracia de Dios,
Rey de Aragon, etc. Teniendo en cuenta que, para gloria de la Ciudad y de
la Isla de Mallorca, y que para que las naves, galeras y otras embarcaciones
—que durante la noche se aproximasen al puerto de la misma ciudad— pudie-
ran entrar en aquel con toda seguridad, fue establecido y dispuesto un faro
por los reyes de Mallorca predecesores de Nos, el cual se encendia de noche en
la cima de la torre levantada cerca del puerto llamado Pot-Topi, denomina-
da la Torra del Faro, cuyo aceite procedia del que se derramaba en la Quar-
tera en la misma ciudad, y cuyo resplandor preparaba el camino a los que se
acercaban a dicho puerto. Y que ahora este mismo faro no alumbra en aquel
lugar, como solia hacer, consumiendo el aceite antes indicado segiin se habia
establecido, hemos resuelto que aquel aceite debe volver a darse. y como esta
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concesion redunda en el bien piiblico local que se reivindica, debe conside-
rarse que si durante su vigencia fuésemos informados de que aquel aceite no
se dedica a tan piblico servicio, anulamos su donacién. Por lo tanto, ante la
humilde siplica a Nos presentada por parte de los amados y fieles jurados y
hombres probos de la Ciudad e Isla de Mallorca, considerando que el servicio
de dicho faro es cosa laudable y buena y que no sélo redunda en utilidad
priblica, sino también en la seguridad de rodos los que navegan hacia dicha

Nuevo cuadro de sefales de Portopf sin bolas
aprobado por el Capitan General en 25 de
enero de 1820 a propuesta del Real Consula-
do de Mar y Tierra. (AR)
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isla y que en estas y otras cosas semejantes deben seguirse las huellas de nues-
tros predecesores y que debe mantenerse su ejecutoria, queremos y ordenamos
y también mandamos a nuestro Procurador del Reino de Mallorca, que a
expensas de los derechos procedentes y de los beneficios de la misma Procura-
duria, sea atendido el servicio del dicho faro, volviendo al primitivo estado,
de tal modo que se haga donacién del aceite extraido del que se derramaba
en la referida Quartera y de las demds cosas con las que solia dar luz de
noche, y no toleraremos que se impida en manera alguna la donacién de
dicho aceite o se cause el minimo daiio al interés pitblico. Para testimonio
presente de este asunto, mandamos que con nuestro sello sea amparado.
Dado en Valencia, dia 2 de Diciembre del Anio de la Natividad del Sefior
de 1369. G. de Palou. Rey Pedro.

Este faro se trasladé en 1613 a la torre de sefiales de Portopi pues el
estampido de los cafones del fuerte de San Carlos, cuya construccién se
habia decidido en 1607, causaba dafios en la cristalera de la linterna. Esta
se dispuso sobre el segundo cuerpo de la torre que ya sustentaba los bota-
lones de las senales.

No se conoce cuando se implantaron en la Torre de Portopi las sefna-
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Cuadro de sefales de Portopi mas elaborado
obrante en el mismo expediente del Real

Consulado de Mar y Tierra. (AR)

T

les o banderas que han tenido, cuando menos, cinco siglos de vida. A juz-
gar por la historia de la torre bien pudieran estar ya instituidas en el siglo
XIV; pero la primera referencia conocida se encuentra en el cuadro de Sant
Jordi de Pere Nigard (Museo Diocesano), pintado entre 1468 y 1470,
donde se observan dos botalones de los cuales pende una bola, cuya mi-
sién consistia en dar aviso a la Ciudad si el vigia avistaba buques por uno
u otro lado de la bahia (Cap Blanc o Calafiguera), segtn el botalén utili-
zado, con sistema ya adoptado en puertos italianos.

Este sistema se perfecciona por el Colegio de la Mercaderia en 7 de
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Cuadro de senales, también en nimero de treinta y otra adicional para anuncio del vapor correo, modificando el anterior y adaptado al estable-
cimiento de barcos a vapor después de 1834. (AM)
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Otro modelo de cuadro de sefales recogidas
en el anterior, con las establecidas por la Junta
Provincial de Comercio de 1869. (AP)

marzo de 1607 disponiendo cuatro bolas mds, dos a levante y dos a po-
niente, seis en total, lo cual permitia una mayor concrecién en el aviso de
haber avistado; en 7 de diciembre de 1746 se establece un cuadro de sena-
les con la adicién de sendos madstiles o astas verticales, dejando una sola
bola por botalén pero completado con banderas en los mastiles; las bolas
se formaban con encerados alquitranados sujetos con cercos de moral y de
considerables dimensiones dins quincum cabrian cuatre homens segiin
cita de la época; este sistema mixto de bolas y sefales, con alguna modi-
ficacién puntual, perdura hasta 1820 en que se produce la modificacién
substancial que, salvo modificaciones puntuales, se mantiene hasta la
extincién del servicio.

Ya en 1819 el Real Consulado de Mar y Tierra habia estudiado el
posible cambio de sefnales terminando por adoptar un cuadro en el que,
suprimiendo las seculares bolas y manteniendo las dos astas a cada lado
de la torre, se pudieran dar mds complejos avisos sobre los buques avista-
dos por medio de la combinacién de la clase y posicidén de banderas cua-
dras, cornetas y gallardetes con la condicién de que el aviso transmitido
se basara en la forma y posicidn de las sefiales, mas no en su color; de esta
forma se adopt6 el cuadro antes aludido el cual, tras su aprobacién por el
Capitdn General de Baleares en 25 de enero de 1820, se implanta por el
Real Consulado en 1° de febrero del mismo afio. En el archivo del Regne
de Mallorca se encuentran dos ldminas en parte diferentes; una de Gabriel
de Caseres, esquemdtica, que por el contexto de su cabecera corresponde
a esta aprobacidn; otra de Marti, mds elaborada, pero sin cabecera, que
sin duda le debié preceder para definir las senales con detalle en los estu-
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dios previos.

A pesar del propésito de no tener que ser determinantes los colores
para la inteligencia del aviso se emplean hasta cuatro: blanco, azul, amari-
llo y rojo, consecuencia, acaso, de haberlos ya utilizado durante el afio
anterior en el obsequio realizado por el Consulado a la Comisién de reem-
plazos de Cddiz, consistente en unas partidas de lanilla azul, blanca, ama-
rilla y encarnada que debid servir para banderas de sefiales de la expedicién
de Ultramar.

Este cuadro de treinta sefiales, con diversas modificaciones puntua-
les posteriores, como lo fue la sefial de llegada del correo, de vapores y
otras, perdurd, con una breve interrupcién en 1877 por motivos politi-
cos, hasta la extincién de los vigias en 1971, obvia consecuencia de la
franca obsolescencia del servicio que, ya bastante antes, era ocioso desde
que se generalizé la radiotelefonfa con comunicacién directa entre capi-
tanes y consignatarios; incluso los mismos vigfas informaban ya ultima-
mente por teléfono siendo redundante el aviso con las banderas, solo 1til
en general para el selecto piiblico conocedor de los cédigos. Estos vigias
dependieron histéricamente del Colegio de la Mercaderia y, extinguido
este, del Real Consulado de Mar y Tierra y, al disolverse este, de la Real
Junta de Comercio; instituidos en 1851 los servicios del Estado de Obras
Piblicas pasa el faro a depender de estos mas no asi los vigfas que siguen
en aquella Junta y, por dltimo son atendidos, uno por la Diputacién y
otro por el Ayuntamiento. En 1 de julio de 1971 la Diputacién acuerda
su extincién, tras medio milenio de existencia. Hoy la Autoritat Portua-
ria de Balears, en dias sefialados del afo, repone las banderas en recuerdo
de aquella tradicién.

Las primeros cuerpos gemelos de las torres de Paraires y de Senyals,
construidas para defender los extremos de la cadena que cerraba la rada,
son las construcciones histéricas mds antiguas ubicadas hoy en el recinto
portuario, pues el arco de la atarazana almordvide de La Almudaina, del
siglo XII, también obra vinculada al puerto medieval, se halla hoy fuera
del recinto. No se conoce la fecha de su construccién; pero cabe suponer,
por la cita de la Crénica de Desclot de la conquista de Mallorca por el
Rey Jaime I —donde se alude a una expedicién para tomar «las torres» de
Portopi— que antes de 1229 ya existian unas primitivas torres en el paraje
y en lugares légicamente coincidentes con los de las actuales; incluso hay
quien, en base al tosco almohadillado de los sillares de las hiladas infe-
riores de la de Paraires, se aventura a decir que se trata de una torre de
origen romano; en tal supuesto debié levantarse la base de la torre actual
en época musulmana, si asi cabe interpretar el nombre de «sarraynesca»
o «sarrahinesca» en documentos de ya 1343; en todo caso los modillones
de ambas torres debieron ponerse en época mds tardia pues el almenaje
tipico sarraceno era mds bien como el hoy observable en las torres del
Palacio de la Almudaina. Por la naturaleza de los materiales y duracién
de una obra, cuya cuenta es de 1329, puede conjeturarse que a la sazén
se obraba en las torres, pero hasta 1344 no se encuentran alusiones
escritas especificas para la de Senyals —designada como del «portus» o de
la «cadena”- al decidir que tuviera el mismo guardidn que la del faro. En
cuanto a presumible antigiiedad puede también entenderse que las torres
existian en 1249, en que el Rey entrega a la Ciudad la cadena del puerto
y le encarga de su guarda, cometido dificil de atender si no se contaba
con dichas torres.

el

5

..t:,‘#. ' =
SRR i A )

El Faro de Portopi con su antigua linterna en
1893. (AM)
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Tablas del «Atlas Catala» que los cartdgrafos mallorquines Cresques terminaron en 1375 con los puertos a la sazén conocidos y consignacion de
rosas de los vientos para determinacion de los rumbos al ser ya usual en la navegacion la brdjula y el timén de codaste. (FM)




La primera torre del faro era de seccidn circular, segin se adivina del
citado cuadro de Pere Nigard, donde aparece con su linterna insinuada, y
aunque la primera noticia escrita data del dltimo ano del siglo XIII es pre-
sumible, como se ha indicado, que se construyera afios antes en que la
navegaciéon comercial mallorquina ya alcanzé relevancia; la construccién
del fuerte de San Carlos en el mismo paraje del faro, y en cuya fibrica
quedd integrada la antigua torre, supuso su desaparicién tras mds de tres
siglos de prestar servicio.

74. Desarrollo de la cartografia y contribucion de la Escuela
Mallorquina

Una importante aparicién de la Baja Edad Media son las cartas nduti-
cas, tan corrientes en la actualidad. En la Edad Antigua existian los «peri-
plos» o guias costeras con noticias de los accidentes costeros e informacién
sobre las poblaciones y puertos existentes; eran documentos celosamente
guardados casi como un secreto de Estado; se tenfa ya desde Tales de Mileto
(siglo VI a.d. ]J.C.) idea de que la Tierra era esférica y en base a ello Eratds-
tenes (hacia 250 a.d. ]J.C.) formé la conocida «cuadricula» con paralelos y
meridianos que abarca el Mediterrdneo; Hiparco, un siglo mds tarde, per-
fecciona el sistema disponiendo una red de paralelos y meridianos equidis-
tantes credndose el moderno concepto de coordenadas geogrificas; ya en el
principio de la Era Cristiana, siglo II, recoge Ptolomeo los trabajos anterio-
res y los perfecciona llegando a transformar las descripciones geogréficas en
relaciones de coordenadas de latitud y longitud para situarlos en una red de
meridianos y paralelos curvilineos en su conocido mapa abarcando desde el
Atldntico hasta el este de Asia el cual habria de tener vigencia hasta la época
de los grandes descubrimientos del siglo XV. Pero no se trataba de docu-
mentos especificamente pensados para la navegacién sino mds bien para
conocimiento general de la geografia al estilo de los modernos atlas. Las
cartas nduticas, documentos idéneos para la navegacion, cuya disposicién a
bordo llegé a ser preceptiva, aparecen en el siglo XIII y cuentan ya con el
conocimiento del Norte por introducirse el uso de la brijula en las técnicas
de navegacién: de ahi la proliferacién de las rosas de los rumbos en las aguas
de los mares.

El desarrollo de la navegacién comercial en Mallorca trae como con-
secuencia la necesidad de la cartografia —en la que tanto se distinguié la
Escuela Mallorquina— formdndose, en los siglos XIV y XV, las cartas mds
significativas para decaer luego hasta el siglo XVII, donde se resefian expre-
samente los puertos de cardcter natural de las Baleares. Entre ellas descue-
lla el celebre «Atlas catald» formado en 1375 por los cartégrafos
mallorquines Abraham y Yahuda Cresques, que el infante Juan, luego Rey
de Aragdn, les encargé a instancias del Rey de Francia y que se conserva en
la Biblioteca Nacional de Paris.

Es la época de importantes innovaciones en la navegacién: en el siglo
XIII se sustituye el timén de espadilla con remos laterales por el de codaste
como en la actualidad y se introduce el uso de la brijula; en 1354 se orde-
na que toda galera debe llevar dos cartas nduticas.

75. Primeras citas graficas de puertos en las cartas

Con estas cartas de la Escuela Mallorquina se encuentran las primeras
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Detalle de los puertos baleares que recoge el
«Atlas Catald» de los Cresques de 1375 (por
este orden: Ciutadella, sa Nitja, Fornells,
Mad, Palma, la Palomera, Séller, Alcudia,
Capdepera, Portocristo, Portocolom, Porto-
petro, Colonia de Sant Jordi, Cabrera, Sant
Antoni, Portinatx, Eivissa y la Savina). (FM)
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El «Atlas Catala» (1375) sefala los puertos
del archipiélago balear del siglo XIV, practica-
mente coincidentes con los asi declarados
oficialmente en 1967; recoge tres mas: sa
Nitja en Menorca, la Palomera en Mallorca y
Portinatx en Eivissa, pero, curiosamente, no
hace mencion de los de Pollenca y Andratx,
de mayor entidad que los consignados. (FM)

citas grdficas de los puertos destacando en rojo los considerados mids
importantes por los autores quienes consignaban los demds en negro. En
Baleares, con diversas toponimias, se encuentran consignados los puertos
de Mad, Ciutadella, sa Nitja y Fornells en Menorca; Manacor, Portocolom,
Cala Llonga, Portopetro, Cala Figuera, Palma (Mallorca), Andratx, Palo-
mera, Séller, Pollenca y Alcidia en Mallorca; Cabrera; Eivissa, Portmany
y Portinatx en Eivissa, y ello amén de accidentes geogrificos que pudieran

referirse a abrigos naturales.

Tienen superior valor las cartas de los siglos XIV y XV pues las poste-
riores de los siglos XVI y XVII se limitan a copiar dando mds valor a la
decoracién que al verdadero contenido de la carta. Las cartas mallorquinas
conocidas de estos dos siglos de esplendor por orden cronoldgico son las
siguientes: del siglo XIV, Angelino Dulcert (1325, c. 1327 y 1339), Abra-
ham y Jafuda Cresques (1375), Guillermo Soler (c. 1380 y 1385), Anénimo
mallorquin de Ndpoles (c. 1390), Carta atribuida a Jafuda Cresques (finales
del siglo XIV); en el siglo XV aparte de las numerosas cartas de navegacién
andénimas de judios mallorquines (Archivo de la Corona de Aragén, Archivo
de la Catedral de Barcelona, Bibliothéque Nationale de Paris, Biblioteca
Estense de Médena, Universidad de Upsala, Biblioteca Laurenziana de Flo-
rencia, Bibliotheque Municipale de Dijon, etc.), se han de afadir los nom-
bres de relevantes cartégrafos mallorquines: Jaime Ribes (Jafuda Cresques),
Marcial de Viladestés, Juan de Viladestés, Gabriel de Vallseca, Pedro Rosell,
Jaime Bertrdn, Arnal Doménech, Jacome de Malhorca, Jehudd ben Zara,
Anthoninus Piris, Rafael Lloret, Berenguer Ripoll y probablemente Rafael
Monells y Juan Margol.

76. Mantenimiento del trafico y creacion del Colegio de la
Mercaderia

Las guerras de Pedro IV y Alfonso V de Aragdn, durante los siglos
XIV y XV son causa de cuantiosos dafios para el trifico maritimo el cual,
no obstante, se mantiene con altibajos hasta bien entrado el siglo XVI y da
lugar en el puerto de Palma, a edificios mercantiles tan importantes como



La Lonja de Mercaderes levantada por Sagrega a mediados del siglo XV. El
pujante trifico comercial del siglo XIV, al que no debieron ser ajenas las
importantes colonias judias asentadas en Mallorca, da paso a una influyen-
te clase de mercaderes los cuales consiguen por Privilegio del Rey Martin
el Humano de 1403 la constitucién del Colegio de la Mercaderia.

77. Antecedentes y funciones del Colegio de la Mercaderia

Los antecedentes del Colegio de la Mercaderia se encuentran en el tri-
bunal o consejo titulado «Consulado de Mar» que el rey Pedro IV regulé en
Mallorca en 1343; este Colegio se fundamentd en el establecido anterior-
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mente en Valencia; no tenia como funcién especifica el atender a las obras
de los puertos siendo éste un cometido mds de los atribuidos a dicha enti-
dad la cual ejercia un gran abanico de competencias relacionadas con la pro-
teccién del comercio, incluyendo las funciones docentes en un amplio
sentido, asi como la beneficiencia; para la Historia Portuaria tiene gran
interés pues dicha entidad era la encargada de administrar los derechos o
impuestos en relacién con el trifico portuario de Palma como eran el «diner
del Moll», «diner de la Mercaderia» y «victigal del Mar”; debe, no obstante,
hacerse observar que no todos los recursos obtenidos por estos derechos o
impuestos se aplicaban a las obras portuarias propiamente dichas pues se
atendian, también otras construcciones indirectamente relacionadas con el
tréfico maritimo como fue, por ejemplo, la capilla del Consulado. Los esta-
tutos del Colegio de la Mercaderia no se aprobaron hasta que transcurrie-
ron varios afios por el rey Alfonso V y dicho 6rgano, con el Consulado del
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Notable portulano de la Escuela Cartografica
Mallorguina que recoge los puertos principa-
les de la época. Gabriel de Vallseca. 1439.
(MN)



Mar, se mantuvo vigente hasta el afio 1800, sustituido por el Real Consu-
lado de Mar y Tierra; las obras mds importantes conservadas de este perio-
do son el actual edificio del Consolat del Mar (sede del Presidente del
Govern Balear) del siglo XVII y la célebre Lonja, del siglo XV.

Con el tipico reparto de funciones paccionado de la Edad Media, al
que no es ajeno el Reino de Mallorca, sin dejar de depender el puerto en
tltima instancia del Rey, correspondia en Palma a los”defenedors de la
mercaderia» o a los jurados de la Ciudad y Reino la facultad de propuesta
de las normas y reglas de policia del puerto y al Colegio de la Mercaderia
solo funciones delegadas de gestién; la actividad ordenadora cobra especial
relieve a fines del siglo XIV y principios del XV en que se promulgan orde-
nanzas en 1387, 1392, 1399, 1400, 1408 y 1433.

Estas ordenanzas regulaban aspectos muy diversos, tanto relativos a
cuestiones de policia en tierra o en los espejos de agua como a dotaciones de
guarderia, armamento, municién, provisiones de boca, elementos ofensivos
y defensivos, y otros aspectos variopintos de los buques en funcién de su
porte, expresado en salmas, o de su niimero de bancos. Este sistema de regu-
lar las actividades portuarias en su integridad perdurd —salvo en los aspectos
militares— hasta la aparicién de la Administracién moderna en el siglo XIX
en que, debido a los diferentes 4mbitos competenciales ministeriales, la regu-
lacién del quehacer portuario a través de los nuevos Reglamentos de Servicio
y Policia, se produjo por medio de dos instrumentos diferentes segtin se tra-
tara de la zona de tierra o del espejo de agua; la Ley 27/92 termina con esta
secular disociacién y vuelve al criterio de la regulacién dnica.

78. Larga dependencia del puerto de Palma del Colegio de la
Mercaderfa. Organismos encargados del puerto

Esta organizacién prosigue con escasos cambios en siglos posteriores,
aunque con el D. de Nueva Planta pierde facultades recaudatorias en 1714,
que recupera en 1766 precisamente para la conservacién del puerto.

El sistema perdura en Palma hasta el afio 1800 en el cual el puerto
pasa a depender del Real Consulado de Mar y Tierra, ente que inicia impor-
tantes obras de mejora y se ocupa del puerto hasta 1829 afio de creacién de
la Real Junta de Comercio de Mallorca a la cual traspasa la gestién de las
obras portuarias. En 1830 finaliza el llamado «Muelle Nuevo», en 1847 la
Capitania del puerto, en 1849 se instalan nuevos reflectores en el Faro de
Portopi y en 1851 finaliza la reforma y ampliacién del Contramuelle en el
«Mollet». En 1860 sustituye a este organismo la Junta Provincial de Agri-
cultura, Industria y Comercio de la que finalmente recibe el puerto la Junta
de Obras del Puerto en 1872. Cinco han sido pues los organismos conoci-
dos a lo largo del tiempo que han tenido a su cargo la infraestructura por-
tuaria de Palma, con una larga dependencia del primero.

Obviamente el D. de Nueva Planta tuvo su incidencia en la Adminis-
tracién Portuaria pues determinadas autorizaciones para la realizacién de
trdfico o para la ejecucién de obras dependian de una R.O. con interven-
cién de la Real Intendencia. Adn no existia una legislacién global en mate-
ria portuaria que debia aguardar los primeros intentos de 1849 y no
completarse hasta 1880.

79. Obras portuarias de la Baja Edad Media



En el transcurso de estos siglos las obras de los puertos debieron ser
—salvo en Palma— de muy escasa relevancia y ajenas, por supuesto, a fina-
lidades de abrigo. Aitin cuando no se conoce ninguna noticia concreta
totalmente fiable referente a los puertos baleares, se puede admitir, por
lo divulgado de otros puertos, que las obras publicas se limitaron a cor-
tos muelles de muy escaso calado y, las mds de las veces, a cierta suerte
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de pantalanes y planchas de madera donde la operacién de carga o des-

carga —generalmente por medio de barqueo— requeria una mayor profun-
didad; la modestia y sencillez de estas obras, asi como lo perecedero de
sus materiales, son causa de no haber llegado hasta nosotros. Sélo de
Palma se tienen noticias de un dique en 1372 que llegaba hasta el actual
Espigén de la Consigna. Cobran especial importancia en esta época flo-
reciente de la Corona de Aragén los establecimientos portuarios llama-
dos «dressanes» o atarazanas de las que se tienen concretas informaciones
de las existentes en Palma, Eivissa, Séller y Mad y que consistian en un
recinto de cardcter civil y militar a la vez, defendido o fortificado, adosa-
do a una playa o rampa varadero y donde se varaban las naves a la vez
que se custodiaban los elementos propios de un arsenal; se utilizaba
tanto para fines defensivos como para conservacién, entretenimiento y
hasta construccién de naves.

Asi como todas las noticias apuntan a cierta actividad constructiva
de infraestructura entre los siglos XIII y XIV no sucede tal entre los siglos
XIV y XVIII en los cuales, por una parte la asignacién de recursos a
importantes obras de superestructuras —como la Lonja—y, por otra parte,
la presién casi asfixiante de la «Universal Consignacié» —deuda publica
bdsicamente originada por las guerras de Aragdén contra Castilla y Génova
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Primera resefia gréfica del puerto de Palma
segun el cuadro de San Jordi de Pere Nicard
del Museo Diocesano en 1468-1470. Vista
idealizada sefialando el «moll de fusta» frente
a la Lonja, el muelle con su castillo y cuatro
torres en Portopi, una del faro medieval. (MD)



durante el reinado de Pedro el Ceremonioso y que habria de durar hasta
el siglo XIX- impedian la aplicacién a los puertos de otros fondos que no
fueran los extraordinariamente dispuestos a tal fin y asf se llega a la peno-
sa situacién de finales del siglo XV con grandes averias pendientes de
reparacién en Palma.

80. Noticias sobre traficos o eventos

Del puerto de Palma son miltiples las noticias aisladas sobre trifico
o eventos; pero también se encuentran otras significativas de otros puertos
en Mallorca.

En 1349 llegan al puerto de Alcidia las galeras del desgraciado Rey
Jaime III de Mallorca que desembarca su ejército; en 1395 el Rey Juan I
de Aragdén desembarca en el de Séller; en 1397 vuelve a elegir este puerto
para pasar a Avifién una comisién de la Universidad; en 1405 el Goberna-
dor Roger de Moncada se embarca en Séller con destino a Barcelona; este
continuo movimiento en el puerto de Sdller, con otras noticias relativas a
correos mandados al rey en afos anteriores, ensefia como aprovechaban
entonces la circunstancia de ser este puerto el mas préximo a Catalufa; asi
se conoce nuevo trfico de pasajeros en Séller en 1412; en 1420 se sabe de
la existencia de correos entre Alciidia y Menorca; en 1420 del paso de
Alfonso V con su armada por el puerto de Madé.

81. Primacia del dique de Palma en el siglo XIV

Por documentos de la época del Rey Jaime I se sabe de la existencia en
1270 del «Muelle» en el puerto de Palma, probablemente en la zona que
hoy se encuentra frente a la calle del Mar en el Paseo de Sagrera; pero las
noticias de dimensiones concretas hasta ahora divulgadas —en las Memorias
primeras de la Junta de Obras del puerto y sin citar fuente- se refieren a un
dique existente en 1372 de trescientos veinte metros de longitud, que se
correspondia con el actual «Moll Vell», aunque hoy, tras las multiples
ampliaciones posteriores, formaria parte, y no en linea recta, del niicleo del
paraje. Para los medios y recursos de la época parece una obra extraordina-
ria pues puertos de mucho mayor trifico no tenian obras de esta enverga-
dura; ahora bien la ausencia de noticias de obras de importancia nada
menos que hasta el siglo XIX y la existencia del mapa o plano de fortifica-
ciones de Fratin de 1596, donde aparece ya este dique con unas dimensio-
nes similares a las descritas, parecen avalar la validez de este aserto.

El nuevo espacio abrigado y la ensenada natural a la sazén existente
en lo que hoy es Plaza de la Atarazanas, daban lugar al espejo de agua del
puerto. La riera desembocaba por la parte de fuera de este dique en el
paraje hoy ocupado por la calle del Mar o la calle de Antonio Maura que
contindan siendo los puntos mds bajos de la Ciudad con la plaza actual
de las Atarazanas.

Acaso la cita de 1372 como fecha de la construccién del primer espi-
gon conocido del puerto de Palma se deba —segiin alguien cree— a una
mencién realizada en el Cronicén Mayoricense por Alvaro Campaner
donde se resefa la existencia de un «muelle nuevo» al dar noticias de un
trfico de pasajeros ilustres; el hecho de citar la palabra «nuevo» da pié a
considerar ser esta la fecha de origen de las obras del actual puerto de



Palma; ahora bien por las noticias ya registradas en protocolos notariales
desde 1270 y por la ldégica interpretacién de que el dique —obra muy
importante para los medios de la época— no debié construirse en una sola
accién, puede afirmarse que la obra es anterior. Probablemente las obras
del dique se iniciaron a finales del siglo XIII y ya estaban totalmente aca-
badas a mediados del siglo siguiente. Cabe destacar la envergadura de esta
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obra para la época en que Barcelona, Tarragona, Valencia y Alicante care-
cian de diques o contaban con obras muy rudimentarias.

82. Generalizacion del corso de moros

A principios del siglo XV el gran comercio sostenido por el mercado
mallorquin con el Norte de Africa —en especial las plazas de Constantina,
Bona y Ttnez— sufre serios contratiempos como consecuencia de la gene-
ralizacién de las actividades corsarias de moros y cristianos y que tan inten-
sas habian de ser, con gran dafio para el comercio, a lo largo de los tres siglos
siguientes; en 1408 comienzan los incidentes serios con dos desembarcos en
el puerto de Andratx en la Punta de la Ballesteria (actual dique exterior) y
otro en La Palomera, pero en 1398 ya se habian reunido en Eivissa setenta
buques de todas clases para combatir a los corsarios formando la «Santa
Armada», pues ya era apreciable la actividad corsaria de la cual se conocen
hechos concretos como el desembarco en Santanyi de 1388 y otros.

83. Aparicion formal de derechos de puerto

En la Real Cédula del Rey Martin el Humano, fecha en Barcelona a
23 de marzo de 1403 se encuentra el primer precedente legal formal de las
que modernamente iban a ser tarifas de servicios indirectos —o servicios
generales— de los puertos. Por esta disposicién se crea el ya citado Colegio
de la Mercaderia con varias facultades y preeminencias, imponiendo un
«vectigal» de un dinero por libra sobre todas las mercancias, pudiendo dis-
poner a su arbitrio de este producto. Escasa proporcién de este impuesto
debié gastarse, sin embargo, en las obras de los puertos pues dicho Colegio
tenfa amplios cometidos, entre ellos el de armar navios para custodia del
mar; su actividad ademds, seguramente debié limitarse a la capital (Ciudad
de Mallorca) donde lleg6 a tener a su cargo el Faro de Portopi. Los derechos
«vectigales» fueron establecidos segiin algunos autores en 1393 y se satisfa-
cian por el embarque de algunos géneros para el Continente; solian subas-
tarse, y, si no habia licitadores, eran los propios jurados de los pueblos con
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Detalle del cuadro de Pere Nicard con la vision
idealizada del Moll Vell con los tipos de barcos
de la época (1468-1470). (MD)
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“Lo moll o pont de fusta de la mercaderia»,
segun el cuadro de Sant Jordi de Pere Nicard
(1468-1470), en plena actividad en los siglos
XV 'y XVI en Palma. (MD)

puerto de mar los responsables de su recaudacién, que, por lo comin,
encargaban a una persona de su confianza, o bien a veces —como sucedié en
1492 en Andratx— incluso tomaban el arriendo como Consejo.

84. Trafico en Soller

Se conoce de ésta época que la carga y descarga de buques en el puer-
to de Séller se verificaba cerca de la desembocadura antigua del torrente de
Muleta o de los Norays, lugar de mucha seguridad, posteriormente cam-
biado al otro lado del puerto. Alli existe la piedra que segin la tradicién
sirvi6 de embarcadero a San Raimundo de Pefafort y donde los jurados en

1443, pusieron unos norays para amarrar las naves. Este puerto recibe de

Martin el Humano, en 1399 el privilegio de admitir y descargar buques en
su puerto, siendo intensa su actividad en 1447 y 1470 en que la isla sintié
falta de cereales. En 1451 interesan los jurados el privilegio, que ya tenfa
Eivissa, de guiar y asegurar a los buques armados en corso abrigados en el
puerto, al objeto de vender los frutos de la expedicidn.

85. Trafico producido por las guerras de Carlos de Viana

La guerra entre los partidarios del principe Carlos de Viana y del Rey,
da lugar a diversos traficos en los puertos de las Baleares, en general adic-
tos al Rey: en 1462 se sabe que llegan galeras mallorquinas al puerto de
Ciutadella con gente leal al Rey Juan Il y que aportan galeras catalanas al
de Mad, donde se habia establecido cierta colonia de comerciantes catala-
nes, con gente procedente de Catalufa y partidaria del principe Carlos de
Viana; en 1463 llegan al puerto de Andratx ciertas gentes armadas en Bar-
celona, de lo que se dio cuenta a la armada real anclada en aguas de
Cabrera; también en 1466 se sabe de la presencia de seis naves catalanas
armadas, en el puerto de Alcidia; en 1469 atin duraba aquella guerra
pasando al puerto de Andratx una armada de cinco naves y dos galeras
donde se juntd a cuatro naves de vizcainos, con un total de mds de dos
mil hombres armados, para aportar a Maé donde se encontré con siete
naves de Barcelona.

Siglos XV-XVI

86. Cristébal Colén mallorquin de la familia Colom



De la misma época se tienen noticias del tréfico corsario de los nave-
gantes de la familia Colom, de Portocolom, favorecido por estas guerras.
Hay una tan curiosa como controvertida tesis que sustenta la cuna mallor-
quina de Cristébal Colon, atribuyéndole la paternidad del principe Carlos
de Viana quien estuvo confinado en el Castillo de Santueri durante cierto
tiempo por orden del Rey Juan, su padre. Segin dicha tesis, Cristébal
Colon fue hijo natural de aquel principe y de una Colom y participé con
los Colom en diversas acciones navales adversas a la causa del Rey Fernan-
do el Catélico, lo cual, unido a las circunstancias de su nacimiento, fue
motivo de la reserva de que siempre roded el Almirante las cuestiones
tocantes a su nacionalidad.

Hay otra tesis, igualmente controvertida, que sustenta la cuna ibicen-
ca del célebre almirante.

86. Traficos frecuentes de granos

El comercio de granos, las més de las veces importados y otras expor-
tados, ha sido, durante todos los tiempos, uno de los frecuentemente
encontrados en los puertos baleares de mayor tradicién: en 1482 se sabe
que el lugarteniente del Rey se apoderd de una nave en el puerto de Por-
topetro, donde se estaba cargando trigo con destino a Génova, operacién
prohibida con cardcter general por R.O. del mismo afio en los puertos de
los dominios reales.

88. Lonja del Col-legi de la Mercaderia de Palma y su entorno

Construida con anterioridad al edificio del Consolat de Mar, entre
1421 y 1452, con muiltiples incidencias, por Guillem Sagrera, y con fina-
lizacién por Guillem Vilesclars y Miguel Sagrera, es posterior a la Lonja de
Barcelona, levantada entre 1380 y 1392 y anterior a la de Valencia, edifi-
cada entre 1482 y 1498 tomando como modelo la de Palma. Durante los
primeros tiempos de su existencia cumplié las funciones propias de un
establecimiento de este género para realizar transacciones de las mercanci-
as y para su guarderia, amén de constituir la sede del Col-legi de la Merca-
deria, pero la decadencia del comercio durante los siglos XVI y XVIII le
convirtié en un simple almacén, llegando a la mdxima degradacién a prin-
cipios del siglo XIX en que alojé una fundicién de cafiones. Instituida la
Diputacién Provincial, conforme a la nueva organizacién estatal en pro-
vincias, se hace cargo del edificio restaurindolo y manteniéndolo desde
entonces, razén por la cual hoy pertenece al Consell de Mallorca.

El entorno de la Lonja en este paraje del puerto ha experimentado
notables variaciones a lo largo del tiempo; por el cuadro idealizado de Pere
Nicart se aprecia una playa en la ribera en el dltimo tercio del siglo XV
con un pantaldn y embarcaciones varadas hasta la Puerta Vieja del Muelle;
esta situacién se reproduce en siglos posteriores segin los planos existentes
salvo por lo que respecta al pantaldn que ya no aparece en el plano de
Garau de 1644; conforme a estos planos —que abundan a partir del siglo
XVII formados por los ingenieros militares— esta playa se mantuvo duran-
te los siglos XVIII y primera parte del XIX entre el Moll Vell y la salida de
Atarazanas; el resto de ribera hasta la Riera estaba dotado de escollera de
proteccién de la muralla. Hasta el siglo XVIII no se presta especifica aten-
cién al cierre con esta muralla, seguramente por entender que era priorita-
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Tripulacion de una galera segun un dibujo de
1537, recogido por Lazaro de Baif en unas
anotaciones de La Corona d’Aragona: un
patrimonio comune per ltalia e Espagna
(secc. XIV-XV), Cagliari 1989, Ministero per i
beni culturali e ambientali. (XP)



Plano de 1596 de Antonio Verger para fortifi-
caciones (primero conocido del puerto de
Palma) de los hermanos Giacomo y Giorgio

Paleazzo (Fratin). (CP)

ria la actuacién en el perimetro frontero a tierra; pero en 1749 empiezan
los estudios para construir la cortina entre los baluartes del Muelle y del
Rosario (Atarazanas) que desarrolla el ingeniero Juan Ballester en afios
posteriores hallindose ya levantada en 1772; hasta entonces el cierre de la
Ciudad se conseguia con los propios muros de los edificios del Consolat y
de la Lonja complementados con unos muros que les unian con los lienzos
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o edificios contiguos; dispuesta esta cortina, y por espacio de un siglo, los
edificios mencionados quedarian separados de la ribera donde continuaria
la playa; dnicamente se alivia este encierro en 1867 con la apertura de una
nueva puerta en Atarazanas.

A principios del siglo XIX esta ribera ya era transitable con carros hasta
la Riera que salvaba con un vado y un pontdn, sustituido en 1804 por
una pasarela de madera que habria de durar —con una reconstruccién
intermedia de 1853 hasta el actual puente de piedra de 1893, ya apto
para los tranvias de mulas. El primitivo y modesto muelle de ribera, ocu-
pando la playa, fue construido en 1818 por el Real Consulado de Mar y
Tierra librando el desagiie de Atarazanas cubierto por el Ayuntamiento,
que ain perdura; se soluciond, o palid, asi un problema de salubridad y
policia objeto de multiples ordenanzas sobre el uso de la zona pero ello no
impidié que el Consulado tuviera que realizar limpiezas anuales de restos
y arenas; se inicia asi la elevacién del nivel de la ribera que deberia quedar
acentuado posteriormente dejando m4s bajo, como sucede hoy, el nivel de
las calles del barrio.

En 1890 se construye otro muelle de la Lonja o de la «<muralla». En
1910 se produce por el Ayuntamiento el relleno del Paseo de Sagrera y la
construccidn, ya antes de 1934, por la Junta de Obras del Puerto del Mue-
lle de la Lonja lo cual, con la demolicién del Baluarte del Rosario (o de
Atarazanas) en 1927, y otras obras de menor relevancia, da al paraje su
aspecto actual.

En el paraje del Contramuelle se habian realizado hasta el siglo XIX
diversos intentos de combatir el aterramiento del puerto, a causa de las
aportaciones de la Riera, por medio de un espigén de escollera; en 1820
inicia el Consulado la construccién del actual contramuelle con la idea que
persistié posteriormente a pesar de haberse aprobado, con el proyecto de
Pou de 1870, su substancial variacidn.



Las obras de fortificaciones se financiaban bdsicamente con su espe-
cifico fondo e igualmente las portuarias con los fondos que desde la Edad
Media, para estos fines y diversas procedencias, gestioné el Col-legi de la
Mercaderia —salvo un periodo en el siglo XVIII-y luego, tras 1800, las ins-
tituciones que le siguieron; pero no faltaron acuerdos para realizar actua-
ciones mixtas. Al final del siglo XV se conocen arbitrios especificos para las
obras de los puertos, ya que la Real Audiencia por Decreto de 1493 pro-
rroga por tres anos la cesién del «dineret del moll» a los defensores del
Colegio de la Mercaderia, que le habia hecho la ciudad por doce anos y la
finalidad del cual era reparar y aumentar el muelle de la ciudad (Palma).

89. Mejora y reparaciéon del Muelle de Palma

La recaudacién de derechos encaminados a la construccién o mante-
nimiento de las obras portuarias no se aplicaba siempre a los fines aludi-
dos, a pesar de las reiteradas protestas del Colegio de la Mercaderia pues,
por necesidad, en ocasiones se recurria a estos ingresos para mitigar pro-
blemas graves como podia ser la amortizacién de la deuda con Barcelona
(Universal Consignacid) o la adquisicién de grano en afios de hambruna;
consecuentemente habia épocas en las cuales la conservacién de las infraes-
tructuras portuarias dejaba bastante que desear y habia de recurrirse a
acciones puntuales; tal ocurrié a finales del siglo XV entre 1494 y 1495 al
acometerse una obra que pretendia mejorar el muelle atin cuando, por los
datos de estudios realizados se puede colegir que se limit6 a una simple
reparacién afectando a las obras de la torre de defensa; esta preocupacién

Riera con propuesta de escollerado en Con-
tramuelle para evitar aterramientos. (CP)
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por atender tanto a la obra para servicio del comercio como a la defensa
habia de perdurar en siglos posteriores hasta bien entrado el siglo XIX. La
asignacién en aquel caso de un «diner per lliure», no cautivo de la «Uni-
versal Consignacié», por un plazo de doce afos, muy superior a la T-3
mdxima actual, pone de manifiesto la intencién de producir una relevante
mejora del muelle la cual no se llevé a cabo pues tan sélo se aplicé durante
uno de los doce afios previstos.



Vineta del embarcadero de madera construi-
do en Palma en 1541 con motivo del paso de
Carlos V. (AH)

90. Escape de judios por Cala Figuera

Acaba el siglo XV con algunas noticias referentes al endurecimiento
de la actitud adoptada por el Rey Fernando el Catélico en relacién con los
judios, gran ndmero de los cuales escapan por el puerto de Santanyi (Cala
Figuera), con mucha plata y oro, en 1494, segiin se sabe por el libro de la
Procuracién Real de Mallorca.

91. Defensa de Portopetro

La especial configuracién del puerto natural de Portopetro, en el lito-
ral levantino de Mallorca, y su relativa gran profundidad, fueron ventajas
aprovechadas por los navegantes de la época que acudieron para refugiarse
o para proveerse de agua de los pozos cercanos. En la Crénica de Fray Pere
Marsili se cita juntamente con el de «Manachor» y «Portocolom», aunque
el nombre de Portopetro aparece ya en documentos de 1281.

Los antiguos proises tallados en la roca de la ribera de sa Cova Figue-
ra y Punta des Port atestiguan efectivamente esta antigua frecuencia de
visitas de buques. Es de suponer que esta facilidad, unida a las necesidades
de defensa, motivaron la instalacién de una cadena para cerrar el puerto la
cual, segtin el cronista Binimelis del siglo XVI, existia en época para él
antigua. Hoy pueden apreciarse atin norays o proises tallados en la Punta
del Port y en la Punta de sa Torre que muy bien pudieron haber servido
para encapillar los extremos de esta cadena.

92. Vistas del puerto segun el cuadro de Sant Jordi de Pere
Nicard (1468-70)

Es el primer documento grifico del puerto de Palma ain cuando
debe ser considerado con toda clase de reservas pues su visién, en el éngulo
superior derecho del cuadro existente en el Museo Diocesano, constituye
tan solo un detalle de tipo ornamental, idealizado por el autor. Permite
observar, sin embargo, la disposicidn general del puerto de la época con un
malecdn fortificado al pie del Palacio de la Almudaina y Portopf, auténtico
puerto de la Ciudad, con las cuatro torres a la sazén existentes. Se observa
el «<moll de fusta» frente a la Lonja y las obras portuarias con una disposi-
cién que recuerda las noticias de final del siglo XV recopiladas por Pau
Cateura y publicadas por la Junta del Puerto de Palma.

Siglo XVI

93. Decadencia del comercio

El descubrimiento de América por una parte y el de la ruta del Cabo
de Buena Esperanza para el comercio de Oriente por otra, restaron gran
importancia al comercio maritimo del Mediterrdneo cuyo méximo es-
plendor se alcanzé durante los siglos XIV y XV. Esta circunstancia afectd,
en la correspondiente medida, a los puertos de las Islas Baleares los cuales,
no obstante, aiin mantuvieron su tradicién comercial hasta bien entrado
el siglo XVI, por mds que trabas legales y competencias comerciales lo
dificultaban.

A las circunstancias adversas de la politica econdmica mundial se une,



ademds, otra causa que debia influir, en gran medida, en la decadencia del
comercio maritimo: la hegemonia en los mares de las flotas musulmanas.

94. Esplendor del corso musulman

Durante el siglo XVI se pierde la relativa tranquilidad gozada en el
Mediterrineo Occidental durante los dos siglos anteriores y de que tanto
se beneficié el comercio y la navegacién. El creciente poder otomano deja
sentir su influjo y se apoderan del mar los piratas berberiscos y turcos
cuyas incursiones no son ya esporadicas sino sistemdticas causando graves
dafios tanto a la marina mercante como a las gentes riberenas, entrando
impunemente en muchos de los puertos.

95. Movimientos de flotas corsarias y de guerra

Este siglo es prédigo en noticias derivadas de esta actividad corsaria
o de los preparativos bélicos para combatirla, en los que intervinieron el
propio Emperador Carlos V y su hijo Juan de Austria. Asi, en 1509 dos
galeras berberiscas se apoderan del puerto de Cabrera y capturan a veinti-
dés pescadores hasta que, doscientos hombres con seis galeras aprestadas
en Mallorca lo recuperan apresando las dos galeras y su botin; en 1510 se
organiza en el puerto de Eivissa una escuadra de ocho bajeles mallorquines
para atacar Bugia, con éxito; en 1519 Barbarroja, Rey de Argel y Almirante
de todas las escuadras turcas de Soliman II, toma el puerto de Andratx al
frente de una poderosa flota de fustas turcas y moras; en 1531 son los
puertos y la villa de Santanyi los que son atacados; en 1535 toca en Alcidia
y Maé la escuadra del Emperador Carlos V que, con quinientas velas y cua-
renta mil hombres, salié contra Tdnez poco después; en septiembre de
1535 toma el puerto de Mag la escuadra del corsario turco Barbarroja, con
veintidds galeras y otras nueve embarcaciones menores que habian logrado
escapar de la toma de Tinez por Carlos V, saqueando la poblacién y lle-
védndose cautivos a sus habitantes; en 1558 es Ciutadella quien sufre el ata-
que del corsario Piali aliado con Francia que se lleva cautiva a la poblacién
a Constantinopla; en 1537 estd fondeada en el puerto de Andratx la escua-
dra de Barbarroja quien incluso toma este puerto como base de una incur-
sién maritima contra el de Séller, a donde manda a dos de sus buques;
también el puerto de Cabrera recibe la visita de los piratas berberiscos que
destruyen el castillo abandonado por sus guardianes; es digna de mencién
la frecuencia con que el puerto de Cabrera es utilizado como base de ope-
raciones de los piratas musulmanes para atacar las costas mallorquinas sin
que su castillo, ya existente en 1410, tuviera suficiente eficacia para impe-
dirlo; en este siglo XVI son conocidas las incursiones en el puerto en 1510,
1534, 1537, 1540, 1556, 1557 y 1583 en que se toma el castillo. En 1541
el Emperador toca con su armada de cincuenta y tres naves en los puertos
de Maé y Ses Salines (Colonia de Sant Jordi) llegando a la Ciutat de
Mallorca para aprestarse a la que serfa la desgraciada empresa de Argel,
reuniendo una poderosa armada en los puertos de la Ciutat de Mallorca y
de Eivissa; en 1542 Arrays Sala desembarca en los puertos de Séller, Ban-
yalbufar y Andratx y fondea durante un mes en La Palomera —como venia
siendo habitual- sin ser molestado y en espera del precio del rescate de los
cautivos ; en 1543 los turcos desembarcan en Eivissa y destruyen su mari-
na, en 1547 vuelve Arrays Sala a La Palomera donde desembarca y reem-



Primera representacion grafica con algun
detalle de las instalaciones portuarias de
Eivissa segun plano acompafnando carta de
Juan Ponce de 1616 sefalando el muelle y
un faro o linterna en la Torre del Mar. (AS)

barca; en 1545 muere Kair Addin Barbarroja y le sucede su hijo Hassan
Barbarroja quien nombra a Dragut como principal jefe de la escuadra
turco-mora, con veintiséis galeras de combate y otras embarcaciones vy,
gran conocedor de estas islas, todos los afios, sobre todo los de buena cose-
cha, organiza correrfas tomando como refugio y apostadero los puertos de
Andratx y de La Palomera; en 1546 vuelven a desembarcar moros en San-
tanyi; en 1550 desembarcan Dragut y Arrays en el puerto de Pollenga (es
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Calé) donde habian fondeado veinte galeras con mil quinientos hombres,
siendo rechazados; en 1541 los de Alcddia, incluso algunos soldados que
debian pasar a Menorca, sufren una incursién de cinco bajeles; en 1552
diez galeotas fondean en Valldemossa y desembarcan 400 turcos que son
rechazados; en 1553 fondean en Sant Elm (La Palomera) 24 fustas con mds
de mil turcos que son rechazados en Andratx, en cuyo puerto y en la Punta
de la Ballesteria (actual dique exterior) reembarcan: en 1555 se repite este
asalto; en 1561 el corsario Ochali con veintidds bajeles, después de tocar
Eivissa, toma el puerto de Séller, y desembarcan mil setecientos turcos
dando lugar a las célebres luchas de armas que actualmente se conmemo-
ran en Séller; en agosto de 1568 desembarca en el puerto de Andrat,
donde se detiene dos dias, el Principe Juan de Austria marchando a la Ciu-
dad, dejando alli abrigadas las galeras; otra vez en 1571 padecen los puer-
tos de Santanyi el ataque de moros; en 1578 Eivissa sufre nuevos ataques
y Azan Bajd toma el puerto de Andratx con veinticuatro bajeles y mil dos-
cientos turcos y saquea la villa reembarcando en la Punta de la Ballesteria;
en 1583 siete galeras de piratas moriscos toman el puerto y castillo de
Cabrera. La Ciudad de Palma, bien defendida y fortificada, no fue objeto

de agresién corsaria directa.

96. Creacion del circuito de torres de aviso

Esta desastrosa actividad pirdtica, también desarrollada en multiples
puntos del litoral que no eran puertos, dio al traste con la actividad comer-
cial y obligd a cuantiosos gastos de defensa de los principales puertos que,
en parte, interesé y sufragé el Colegio de la Mercaderia, y a la construccién
de las torres de vigias «turres ignibus navium admonitores» cuyo circuito,



en Mallorca, se cerré con la atalaya de la Calobra o Mola de Tuent dirigida
por el presbitero— ingeniero Juan Binimelis en 1596, autor del plan de
torres y de su curioso reglamento de funcionamiento.

A estas «torres que advierten con fuego la presencia de navios» podrian
llamdrseles «antifaros» pues asi como los faros advierten a los navegantes la
presencia de tierra, estas torres tenfan como misidn avisar a quienes estaban
en tierra de la presencia de naves en el mar (corsarios) y de los desembarcos.

97. Primer plano de obras portuarias en Eivissa

Al igual que en Palma el primer plano donde aparecen obras portua-
rias en Eivissa tiene como motivo las fortificaciones; fue Joan Baptista
Calvi quien, enviado a Eivissa para proyectar las nuevas murallas, levanta
un plano donde aparece ya en 1553 un muelle o embarcadero ubicado en
las inmediaciones del actual Contramuelle; esta instalacién deberia persis-

tir pricticamente durante los trescientos afios posteriores pues no experi-
menta una modificacién sustancial hasta mediados del siglo XIX; también

aparece en este plano de Calvi el recinto de las atarazanas que deberia man-
tenerse durante varios siglos. En los planos de los recintos fortificados
levantados por Jacobo Paleazzo Fratin a finales del siglo XVI, como en
Palma, se recogen similares instalaciones portuarias.

98. Impuestos y derechos en relacion con el trafico

A lo largo del tiempo han ido variando tanto la denominacién como
la naturaleza de los impuestos o derechos aplicados al tréfico portuario,
sea para atenciones del propio puerto, sea para otras menos directamente
vinculadas con él, o incluso ajenas. En el siglo XVI existe ya abundante
documentacién acerca de estos derechos o impuestos los cuales, segiin el
centro u 6rgano que los administraba, se encuentran registrados en sus
correspondientes libros. Asi, en la documentacién del Colegio de la Mer-

Torre de senyals de Portopi, faro desde 1617

hasta hoy y vigia desde antes de 1468 hasta
1971, con banderas. (CP)



74

Izquierda. Capilla de Sant Elm del puerto de
Palma de hacia 1617 vy trasladada por la
Junta de Obras del Puerto en 1947. (AP)

Derecha. Antigua puerta manierista de 1620
del muelle de Palma de Antonio Saura cerra-
da en 1836, trasladada en 1888 y nueva-
mente trasladada a la ubicacion actual. (CP)

caderia se pueden encontrar los libros del «victigal del mar» y «victigal de
la mercaderia», el «dret del diner de la mercaderia» o el «dret dels quatre
diners», que se aplicaba en los datos de los manifiestos de carga y descarga
en el puerto de Palma; en la documentacién del Real Patrimonio se
encuentran los registros del «dret d’ancoratge» y de «lleudes”; por tltimo
en los libros de la Universitat se encuentra la documentacién del derecho
que gravaba las mercancias con otras imposiciones como es el «dret d’en-
trada i eixida de navilis».

99. Puertos y trafico en este siglo XVI

Contindan utilizindose indistintamente durante este siglo los dife-
rentes puertos para el trifico de pasajeros y para el correo; entre Mallorca
y Menorca el comercio se realizaba entre los puertos de Alctidia y Ciutade-
lla, segiin se deduce del intento de los agermanados por impedirlo, arman-
do al efecto una galeota en 1522. Las mercancias consuntivas se reducian
a las imprescindibles para la modesta vida de la época, siendo escasas las
que pudieran considerarse de cardcter industrial; sélo la sal en Eivissa y la
lana en Menorca, de la que llegaron a exportarse al afio de seiscientos a
setecientos quintales durante los siglos XV y XVI, constituian mercancias
especificas, de cierta entidad.

100. Foreland y mercancias movidas

El tipo de mercancia movidas en los puertos, preponderantemente
relacionado con las necesidades domésticas de la poblacidn, procedia de
muy diversos puertos de la cuenca del Mediterrdneo Occidental y no,
como en la actualidad, donde el foreland queda reducido pricticamente a

dos o tres puertos peninsulares espafioles como son los de Barcelona,
Valencia y Tarragona. El principal producto importado fue generalmente




el cereal del cual las islas eran deficitarias y, el exportado, la sal y el aceite
en los anos de buena cosecha. Se encuentran, no obstante, documentados
numerosos productos. Los cereales procedian principalmente de Sicilia y
Cerdefa y también de puertos de la Peninsula Ibérica, del norte de Africa,
de la Peninsula Italiana y del sur de Francia; el ganado en Mallorca se
importaba principalmente de Menorca; otros alimentos como son el vino,
el arroz, el pescado, el azicar, los frutos secos y las materias primas como
la lana procedian de Catalufa, del norte de Africa y de Cerdena; el lino, el
cdfiamo y el estambre de Valencia; los cueros, pieles, cera, la seda, el espar-
to en Palma y la sal de Eivissa; el alumbre y el hierro del Pais Vasco; y de
diversas procedencias cobre, papel, productos para tintoreria y manufactu-
rados como tejidos, cerdmica, armas, productos metaldrgicos y muebles;
de los puertos del Norte de Africa provenian también los esclavos mayori-
tariamente, aunque también los habia turcos, circasianos, tértaros, albane-
ses, bulgaros, rusos, griegos y sardos. Aunque las exportaciones consistian
principalmente en la sal y el aceite también se encuentra el jabén, los que-
sos, las aceitunas, las alcaparras, el azafrdn, las telas tejidas y las mantas. El
comercio era frecuente y justificaba la implantacién de los cénsules citados
en puertos de los paises del foreland.

101. Contratos de navegacion

La inexistencia de lineas regulares de navegacién como sucede hoy dia
daba lugar a que cada uno de los viajes fuera objeto de un contrato especi-
fico de los cuales se encuentran muchos testimonios en la documentacién
notarial; en dichos contratos de navegacidn se establecian las condiciones
en que se realizaba el viaje con indicacién de su destino, el tipo de mercan-
cia y el modo de pagarla. No son ajenos a la época los seguros —tan usuales
en los fletes de hoy— con que se pretendia aminorar las posibles pérdidas
con motivo de los riesgos del viaje.

102. Abandono del puerto de Sant EIm

En el siglo XVI se consuma el prictico abandono de la poblacién del
puerto natural de La Palomera (Sant Elm) que alli se encontraba asentada
durante los siglos XIV, XV y XVI viviendo de la pesca y de la elaboracién
de salazones asi como, principalmente en el siglo XIV, del trifico de made-
ra para la construccién de buques en la Ciudad; el lugar deshabitado habia
de convertirse durante dos siglos en puerto de refugio y embarque de aque-
llos que huian de los Tribunales de la justicia, asi como en fondeadero y
apostadero de corsarios moros.

103. Plano de Fratin de 1596

Se trata de un plano de las nuevas fortificaciones renacentistas de
Palma que el Rey Felipe II encargé al ingeniero italiano Guillermo Paleaz-
zo alias Fratin, dibujado por A. Verger en 1596. Aparece el frente maritimo
con el puerto existente a la sazén y se aprecia un muelle frente a la Portella
acaso habilitado para la descarga de los sillares transportados por mar para
la construccién de las murallas y de inmuebles en la ciudad. Es el primer
plano de que se dispone recogiendo el puerto de Palma, si bien el motivo
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Claves de la boveda gotica de la Capilla de
Sant Elm construida en 1617. (AP)



Nuevos vitrales de la Capilla de Sant Elm
obra de M. Dietrich en el traslado de 1947.
(AP)

de su formacién no fue portuario. Confirma las hipétesis de longitud de
muelle habitualmente datadas en el siglo XIV.

Siglo XVII

104. Trafico mercantil y obras en el siglo XV

Al comenzar el siglo XVII, en plena época de la Casa de Austria, el
comercio en los puertos del antiguo Reino de Mallorca habia decaido
extraordinariamente, y quedaria aiin mds mermado en el transcurso de
aquel siglo. Varias causas pueden sefialarse para ello, ademds de los perni-
ciosos efectos de la pirateria ya citados; quizd la fundamental fuera la pér-
dida de la capital importancia comercial del Mediterrineo, mantenida
hasta el siglo anterior, como consecuencia del descubrimiento de América
y el paulatino desvio hacia Occidente de las rutas comerciales, pero tam-
bién debieron influir otros motivos de indole politica o administrativa
como las limitaciones para traficar en los puertos, introducidas por los
virreyes anulando o desvirtuando poco a poco las franquezas que venian
disfrutindose desde Jaime I el Conquistador en virtud de las cuales tanto
los buques nacionales como extranjeros tenian plena libertad para entrary
salir de todos los puertos salvo caso de epidemia.

Durante este siglo, al igual que en el anterior, las infraestructuras por-
tuarias no experimentan modificacién relevante alguna al dedicarse buena
parte de los recursos disponibles a obras de defensa, como el Castillo de San
Carlos, si bien deben resefiarse importantes actuaciones en instalaciones
relacionadas con el puerto como son: la nueva ubicacién del faro de Portopi
en la Torre de Senyals en 1617, la construccién de larga duracién de la Cua-
rentena —el puerto de Palma fue uno de los primeros de Europa donde se
dispusieron cuarentenas; en 1475 ya se aplicaba el sistema utilizando las
torres y edificios de Portopi con la primera «Junta de Sanidad» (morberia)
de Europa— decidida en 1656 por el virrey Conde de Montoro, la construc-
cién de un acueducto con un gran aljibe subterrdneo bajo el Baluarte de San
Pedro para aguada de los barcos cuarentenarios, que registran los planos en
dicho Baluarte, instalacién que llevé a cabo el obispo-virrey Tomas de
Rocamora entre 1645 y 1653 y que prest6 servicio hasta bien entrado el
siglo XIX, el edificio del Consolat de Mar por el Col-legi de la Mercaderia
entre 1604 y 1669, a no dudar, con la Lonja, las mds relevantes herencias
monumentales de esta institucién, la que mds duré de las del antiguo Reino
de Mallorca, la capilla de San Telmo, del Gremio de Mareantes, acabada en
1617, tnica que queda de las que hubo en el puerto, y la Puerta del Muelle,
obra manierista de 1620 del ingeniero militar Antoni Saura.

En cuanto a la aguada se utilizé también una fuente de la antigua
caleta de s’Aigo Dolca —a cuya defensa hay quien atribuye la ereccién de la
desaparecida Torre d’en Carro¢—y , por las referencias de su nombre, un
aljibe o cisterna que pudiera hallarse en la denominada «Torre de la cister-
na», en Portopi, desaparecida o de incierta identificacidn, coincidente,
acaso, con la del «puerto» o de «sefales», que, atin hoy, dispone de una



gran cisterna; en tiempos del Consulado de Mar y Tierra existia la fuente
ubicada en las inmediaciones de la Lonja y en 1862 se instala la de la expla-
nada del Moll Vell que perdura, guarnecida por guardacantones, hasta la
cuarta década del siglo XX, tras antes disponerse agua canalizada en los
muelles. En diversos proyectos del siglo XIX se recoge la intencién de eri-
gir una fuente monumental en el Espigén de la Consigna, frente a la anti-
gua Capitania de Puerto, pero no se llevé a cabo.

Se dedicaron en el siglo XVII muchos recursos a la defensa destacan-
do notables ingenieros militares; merece cita expresa en Mallorca el polifa-
cético Vicente Mut a quien se debe un plano de Mallorca de 1683 de
notable exactitud para la época, que no seria substancialmente mejorado
hasta el del Cardenal Despuig, con el concurso de Jerénimo de Berard, un
siglo més tarde. Igualmente resefiable, tanto por su calidad técnica como
por corroborar los notables avances en cartografia de la época, es el plano
de Palma de Antonio Garau, documento que aporta valiosa informacidn,
extensiva al puerto. Hasta que fue creado por Felipe V el Cuerpo de Inge-
nieros Militares no habia normas para la realizacién de planos; en la Real
Ordenanza e Instruccidn de 4 de julio de1718 se dan precisas normas que
dedican especifica atencién a los puertos.

105. Capilla de Sant ElIm del Gremio de Mareantes

Marineros y navegantes profesaron durante la Edad Media —en que lo
religioso tan unido iba a lo profano— conocidas devociones a los santos que
alguna relacién tuvieron con los barcos o con la navegacién en el mar, o bien
con hechos en él acaecidos, como son San Pedro, San Nicolds y San Telmo.

Por ello diversas iglesias o capillas de Palma tienen , o han tenido,
relacidén con el puerto, o bien su santo patrono tiene en él su motivacién;
la dedicacién a San Nicolds de las desaparecidas capillas de San Nicolauet
Vell en el lugar de la actual Plaza del Rosario y de Son Nicolauet en la
ribera de Portopi, asi como la de las actuales iglesias del mismo patrono
situadas en sus inmediaciones, responde, sin duda, al entorno portuario
en que adn se hallan; la primera capilla, en el propio dmbito del puerto,
de que se tiene noticia es la de un oratorio existente en la torre del Muelle
en 1343 al fundarse una capellania en ella; la de San Telmo del siglo
XVII, tiene antecedentes en otra anterior; en el siglo XIX existia adn una
capilla dedicada a Santa Bdrbara junto a la fortificacién del antiguo morro
del dique que desaparecié con las grandes obras de este siglo; su dedica-
cidén a esta santa acaso se debié a los artilleros que no a los «mareantes»
mds proclives a los otros patrones; la del Consolat de Mar, hoy salén de
actos de la Presidencia del Govern y la de San Pedro que se erigié en la
calle de su nombre en el antiguo barrio de pescadores.

La actual capilla de Sant Elm, hoy ubicada en el Contramuelle Mollet
de Palma, fue trasladada a dicho lugar por la Junta de Obras del Puerto en
1947 desmontando piedra por piedra la que antiguamente se hallaba en la
esquina del actual Paseo de Sagrera con la calle del Mar (Gabella Vella de
la Sal); esta capilla, perteneciente al Gremio de Mareantes, habia sido edi-
ficada a principios del siglo XVII constando en una de las claves de la béve-
da la fecha de 1617; antiguamente debié existir otra capilla, pues, por una
parte se conocen alusiones a la misma y, por otra, al desmontarse en 1947
las piezas de las bévedas se pudieron apreciar sintomas de que el material

Nuevos vitrales de la Capilla de Sant Elm
obra de M. Dietrich en el traslado de 1947.
(AP)
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Regatones en Portopetro, en Punta des Port
(derecha) y Punta de sa Torre (izquierda) para
encapillar la cadena que cerré el puerto en el
siglo XVII, o para amarre de estachas. (AH)

habia sido reutilizado; por un testamento de 1372 se puede entender que
la antigua capilla, reconstruida a principios del indicado siglo, se encontra-
ba en aquel lugar a la sazdén frontero con la desembocadura de la Riera; la
gran avenida padecida por Palma en 1635, y que tantos dafios y muertes
causé, inundé la capilla y se perdié toda la documentacién existente rela-
tiva a sus antecedentes.

Con las leyes desamortizadoras del cuarto decenio del siglo XIX des-
aparece el Gremio de Mareantes; por ello, el Estado se incauté de la capilla
y; tras su venta, fue primeramente agencia de aduanas, luego taller de velas
para buques y encerados para mercancias, después estanco o expendeduria
de tabaco y finalmente se convirti6 en taberna con el nombre de «Caballo

del Mar» el cual ha sido adoptado en un local préximo para restaurante; la
necesidad de construir un edificio para la Armada hacia 1944 propicié su
nueva adquisicién por el Estado para llevar a cabo el inmueble hoy situado
en la misma esquina, colaborando la Junta de Obras del Puerto al cuida-
doso traslado de la capilla al actual lugar.

Detalle de interés de esta capilla es la reproduccién de tres plafones
de azulejos policromados reproduciendo bric-barcas del siglo XVIII con
alusiones al correo de Mallorca; estos plafones son reproducciones de los
originales adquiridas por un coleccionista de Barcelona, hoy en el Museo
Maritimo de esta ciudad.

106. Mantenimiento contenido del trafico por causas bélicas

En el siglo XVII sigue acusdndose la decadencia en el comercio mari-
timo el cual, no obstante, segufa manteniéndose entre los puertos de las
islas y las peninsulas Ibérica e Itdlica asi como con los puertos del Oriente,
donde se cargaban tapices de Persia y del Imperio Otomano, mds tarde
imitados en Mallorca. Al principio se nota cierto alivio de la presién cor-
saria como consecuencia de la expedicién contra Argel de 1602 con cua-
renta y dos galeras al mando de Juan de Cardona la cual, si bien no tuvo
éxito militarmente, consiguid, al menos, un resultado prictico y beneficio-
so al suprimir la audacia de los piratas quienes dejaron mas desahogado el
trafico comercial. Noticia curiosa es la de la alianza de Felipe III con el Rey
de Cuco para atacar Argel concertada en el puerto de Andratx (Son Orlan-
dis) donde ancl$ la fragata donde se transportaba a los embajadores del de
Cuco a mediados de 1602.



107. Fortificaciéon de los puertos

Los corsarios argelinos y berberiscos intensificaron luego sus acciones
y vuelven a ser frecuentes sus incursiones y saqueos en las islas donde se
adopta una actitud m4s bien defensiva y se refuerza el circuito de torres de
vigilancia en el litoral, a la par que se construyen o aumentan las fortifica-
ciones de los puertos mds importantes Portopi (1607 y 1624); Portocolom
(1570); Portopetro (1616); Cala Figuera, Torre den Beu (1569) y recons-
truida (1617); Portocristo (1580); Fortaleza del puerto de Pollenga (1624
y en 1684 reedificada); etc. que, por no ser inmediatos a las poblaciones
quedaban sin proteger por baterias préximas. Obras de este tipo se realizan
también en los puertos de Andratx, Alcidia, Séller, Fornells, Ciutadella,
Maé y otros parajes.

108. Primeros planos del puerto de Palma en 1596y 1613

Por un plano que el virrey Coloma mandé al Rey Felipe III en 1613
con motivo del proyecto de desvio del cauce de la Riera se conoce también
como era el puerto, muy similar al mostrado por el plano anterior de
Antonio Verger de 1596 (primero conocido del puerto) con las fortifica-
ciones proyectadas por los Paleazzo o Fratin, y ya pone de manifiesto una
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preocupacién que seria una constante a lo largo de los tres siglos siguien-
tes: el aterramiento por el cambio de desembocadura del torrente; se apre-
cia esta preocupacién por la disposicién de un pequefio dique al pie del
Baluarte de San Pedro cuyo objeto era el de contener los depdsitos verti-
dos por las avenidas torrenciales; fue el nacimiento de la idea del actual
Contramuelle Mollet.

109. Primer plano de expresas instalaciones portuarias de Eivissa

Con independencia de indicaciones en planos de fortificaciones de
Antonio Saura de 1597, la primera representacién grifica conocida de
expresas instalaciones portuarias la contiene el excelente plano acompa-
nando a la carta de Juan Ponce de 1616 suscitada por la construccién de
un muro, donde ya aparecen —en el punto que habria de ser en los siglos
sucesivos Unica instalacién portuaria, en el Contramuelle, y en el lugar
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El puerto de Palma segun el plano de la ciu-
dad de A. Garau de 1644. La ribera conti-
nda en playazo como en el cuadro de P.
Nicard del siglo XV; las atarazanas como
tales; contramuelle sin iniciar; la Riera ya
desviada. (CP)
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La Cuarentena de Palma, cuya construccion
se decidio en 1656, segun plano del proyec-
to del puerto de E. Pou de 1862. (AP)

Vestigios de la antigua Cuarentena de Palma
de 1656: la puerta del mar con lapida y escu-
dos (izquierda) y la puerta de tierra cuyos
escudos y lapida tapa la hiedra (derecha).
(DS)

donde hoy dia se erige un monumento a los Corsarios— unas instalaciones
permitiendo el atraque de punta de los buques; también ofrece este plano
la visién de la Torre del Mar, es decir la que existia en la punta del barrio
de sa Penya frente al Escull Daurat, donde se sefiala la existencia de un
faro.

110. Trafico militar en el siglo XVII en Mad

La Guerra de los Treinta Afos, en la cual se vio envuelta Espana y las
guerras con Francia y de Italia, producen un importante movimiento de
flotas militares, especialmente en los puertos de Menorca, cuya importan-
cia militar y estratégica empieza ya a perfilarse: en 1637 pasa la escuadra
de Diez Pimienta; en 1637 y en 1638 la de Antonio Oquendo; en 1641 la
de Enriquez de Cabrera; en 1642 la del Duque de Ciudad Real; en 1643
la del Principe de Landgrave; Juan de Austria en 1647; en 1689 la de Pedro
Corbet; en 1697 la de Ferndndez de Villavicencio. No es de extrafiar que
los ingleses fueran apreciando las excepcionales condiciones del puerto de
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Mad, apropidndose de él cerca de un siglo.

111. Trafico y eventos en el puerto de Palma en el siglo XV

Durante este siglo fue notable en Palma la formacién de sociedades
para armar barcos en corso con el correspondiente reparto regulado del pro-
ducto de sus capturas; muchas de estas transacciones se realizaban con docu-
mento notarial por lo cual se conoce con detalle su formulacién. Paso de
personas significativas por el puerto se producen en 1601 con la llegada del
Principe Juan Andrea Doria al frente de una poderosa escuadra; el paso del
Principe Filiberto de Saboya en 1619; el del Principe Juan Carlos de Médicis
en 1642; el del Duque de Medina de las Torres, Virrey de Népoles en 1644;
el del Duque de Arcos también Virrey de Népoles en 1645; el de Don Juan
de Austria en 1647 y en 1651; todo ello con independencia de algunas de las
escuadras que también se citan como visita en el puerto de Mad.

112. Atarazanas en Mao

En este siglo XVII se conoce en Maé el funcionamiento de una «dres-
sana» o astillero para construir y varar buques y embarcaciones, ubicada en
el playazo existente al pie de la actual Cuesta de Ses Voltes en Baixamar.
Los muelles se extendian entre la caleta des Frares, rellenada en el siglo
anterior por concesién otorgada por el Rey Felipe II a los frailes de San
Francisco, y la «dressane», con los correspondientes almacenes, junto a los
pequefios muelles de ribera. Habia asimismo, astilleros en la Caleta y Cala
del Moreret. El castillo de San Felipe tenfa su propio muelle en la boca del
puerto pues se conoce el hundimiento frente a él en 1692 del navio San
Francisco a causa de un huracén.

113. Antecedentes de tarifas en Mad

Se percibia ya en el puerto el derecho de «amarraje» aplicable a los
barcos, otro antecedente de la actual tarifa T-1, fijado por la Universidad
(especie de Diputacién o Ayuntamiento General de la isla) entre ocho y
diez doblers, ademds de tres doblers como talla (antecedente de la actual
tarifa T.3) aplicable a toda mercancia menos granos, armas y algunas otras.
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Izquierda. Tramo final del desaparecido acue-
ducto del depdsito para aguada de buques
del Baluarte de San Pedro, construido por el
virrey Rocamora hacia 1650. (AP)

Derecha. Sede del Consolat de Mar, edifica-
da entre 1604 y 1669, hoy ocupada por la
Presidencia del Govern de les llles Balears.
(CP)
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Siluetas de algunos barcos de vela que fue-
ron tradicionales en el comercio de Baleares.
De arriba a abajo: tartana; jabeque; llaut
viatger; bergantin-corbeta; pailebote; brik-
barca o barca. (XP)

114. Traficos y eventos en Ciutadella y Fornells

A la sazén, el puerto de Ciutadella, a pesar de ser aquella ciudad la
capital de la isla desde su conquista por Alfonso III de Aragén, no se con-
sideraba tal, pues en los documentos oficiales anteriores al siglo XVIII se
le llama «cala de Ciutadilla».

En Fornells se establece poblacidn en este siglo al levantarse las for-
tificaciones para defensa del puerto alentadas por el Almirante Oquendo;
a final del siglo XVI debié haber, sin embargo, pescadores, pues el
Gobernador de la isla Pedro de Heredia (1594-1598) prohibe la pesca en
dicho puerto.

La fortificacién del puerto no sélo se debié a la defensa de la pirateria
sino también a la guerra con Francia de la que dicho puerto fue necesario
de una accién: el apresamiento de tres saetias francesas en 1644.

115. Trafico y eventos del puerto de Andratx

Del puerto de Andratx se conocen numerosas noticias en esta centu-
ria, sea por actividades corsarias berberiscas, casi anuales y de julio a octubre
—prueba de que existirfa ya una codiciable riqueza o poblacién— sea por fre-
cuentes embarques o desembarques de tropas o personajes ilustres, conse-
cuencia légica del progresivo desplazamiento hacia Madrid, durante los
Austrias, del centro politico-administrativo por lo cual los puertos del
Levante de la Peninsula sustituyen a los catalanes o napolitanos; para aque-
llos, en Mallorca, es Andratx el geogrificamente mejor situado y natural-
mente mds abrigado. Asi inquisidores o Virreyes utilizan el puerto en 1616;
1621; 1641 y 1677; acciones navales militares de la armada real o de los
corsarios berberiscos se conocen en 1642, 1643, 1682 y 1684.

Las incursiones de moros impiden la existencia de niicleos impor-
tantes de poblacién en los puertos, pero a pesar de ello, los pescadores de
Andratx, atin obligados a tener sus familias y casas en la villa, alejadas de
la ribera, son numerosos en 1659 en que recaban del virrey la constitucién
de un Colegio y Cofradia independiente de la secular de Mallorca. La acti-
vidad marinera en el puerto, que habia de trascender de la puramente pes-
quera, se desarrollaba entonces por nueve patrones y més de sesenta y siete
marineros, que tenian casa con tefiidor en el puerto, secadero de redes y
terrenos de mds de dos cuarteradas.

116. Trafico y eventos en Alcudia, Soéller y Portocolom

Los puertos de Séller, Alctidia y Portocolom se definen ya en este siglo
como puertos subsidiarios del de Palma, en la Isla de Mallorca, para el trifico
comercial. Reveladora resulta en este aspecto la R.O. de 30 de noviembre de
1678 de Carlos II confirmando la del Virrey de 16 de mayo de 1676 regu-
lando la exportacién legumbres y cuyo capitulo 7° decia: Que concedida la
saca de alguna de dichas cosas, se deban las mismas embarcar en el puerto de
esta ciudad, en el de Alciidia, en el de Séller, 6 en Portocolom, de dia y no de
noche y presente alguno de los Jurados 6 Sindico, el que se hallare mds vecino,
y del Baile Real de aquel distrito, y d costas de la persona que pidiera hacer el
embarco fuera del puerto de esta capital, y no se puede embarcar cosa alguna
de las antedichas sin la referida asistencia, pena de 300 libras.

Alctidia muestra ya tréfico en 1618; acusa el paso de once galeones de



Pimentel en 1637; en 1657 fondea la galera capitana de Argel para apresar
las embarcaciones cristianas; en 1678 fondean veinticuatro bajeles france-
ses; vuelve a pasar la escuadra francesa de dieciocho galeras y una fragata
en 1680 sin que se deje desembarcar, pero renovando la aguada.

Séller recibe galeras ilustres en 1632; una galera con municiones de
Génova en 1642; doce galeras perseguidas por los franceses en 1644; una
barca con telas y gente catalana en 1652 que contagiaron la peste a la isla;
en 1690 se descargan en el puerto seiscientas cuarteras de trigo de Saboya.
El trifico debid tener cierta relevancia pues se sabe que en la antigua torre
del puerto, en el inerior, ya existfa un faro de aceite en 1667.

117. Trafico y eventos en los puertos de Eivissa

La general actividad bélica de principios del segundo tercio del siglo
y las incursiones corsarias afectan asimismo a Eivissa y Formentera; en
1617 permanecen en Eivissa cinco galeras del Gran Duque de Florencia;
en 1633 sucede igual con seis galeras de Malta; en 1637 vuelven seis gale-
ras de Florencia, paises amigos y aliados. También pasan por Eivissa las
escuadras del Rey ya citadas en Mad y Mallorca. En 1682 y en paz relativa
con Francia, tocan en Eivissa galeras y tartanas francesas, argelinas y cata-
lanas. Nuevamente en guerra con Francia, los franceses incendian una
parte de la isla de Formentera en 1684, que debié quedar despoblada nue-
vamente; en el mismo afio ya existen en Eivissa medias galeotas armadas
en corso, actividad en la cual debian distinguirse mallorquines e ibicencos
y que trataba de contrarrestar la actividad corsaria berberisca, muchas
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Mapa de Mallorca de Vicente Mut de 1683
ya con notable exactitud: su orientacion es
contraria a la habitual. Hasta el siglo siguien-
te no contaron todas las islas con mapas de
similar correccién, pero es Ibafiez de fbero,
ya a mediados del siglo XIX, quien inicia la
serie moderna. (AP)




veces eficaz dejdndose sentir en Eivissa, especialmente en 1689 cuando una
galeota apresé dos embarcaciones.

118. Trafico y eventos en los demas puertos de Mallorca

También son frecuentes en este siglo las noticias de esporidicas acti-
vidades o acciones en los demds puertos de Mallorca; en el de Campos (hoy
Colonia de Sant Jordi) los pescadores apresan una polacra argelina y en
1691 se prende un bajel berberisco encallado en la playa de s’Avall, en el
fondo del puerto; en Capdepera—y es de suponer que el embarque y des-
embarque se realizara no lejos del moderno puerto de Cala Rajada—
comienza a ser conocida la relacién con Menorca, como la del Virrey
Alfonso de Cardona que desembarca alli desde un bergantin en 1637, asi
como el paso de viajeros en buques de arribada en 1623; cuatro naves
inglesas apresan una francesa en Cabrera en 1655; Portopetro es ya objeto
de citas con motivo de aguadas, embarque o desembarque de pasajeros en
1655 y 1680, asi como en 1684 cuando anclan siete galeras de la Sefioria
de Génova; en Pollenca se refugia en 1682 una nave francesa la cual, no
obstante, es apresada por los moros; éstos desembarcan en este puerto en
1697 sin ser rechazados.

119. Derechos en los puertos

Este turbulento siglo vio decaer el comercio maritimo, que dificil-
mente podria desarrollarse en un mar surcado por naves corsarias o de
naciones enemigas. En su transcurso, en 1659, se produce una R.O. esta-

Plano de la Plaza y Arrabal de Eivissa de José
Castellén de 1687, con proyectos de fortifi-
caciones, donde aparece el secular muelle
embarcadero. (AS)
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bleciendo el derecho de entrada o «guiaje» a los buques ingleses y france-
ses, otro antecedente, en cierto modo, de la actual tarifa T-1.

También, aunque raras, aparecen las primeras medidas limitadoras
del comercio, como el estanco de la sal cargada en Eivissa, en 1670; estas
disposiciones habian de menudear durante el reinado de la Casa de Bor-
bén. En Eivissa desde la Edad Media se encontraba establecido el «dret de
cap de pont» cuyo arrendador, aparte de ciertas obligaciones con la atara-
zana, debfa conservar el muelle.

120. Noticias de muelles existentes en Mad

De finales del siglo XVII y principios del XVIII se tienen ya noticias
concretas sobre muelles en Mad; asi se sabe del muelle del Castillo de San
Felipe y que al apoderarse los ingleses de la Isla en virtud de la Guerra de
Sucesién, utilizan el fondeadero de los Muelles de la Caleta (Caleta des Fra-
res) con pequefios muelles y almacenes, que se van extendiendo luego hasta
la Costa Vella, disponiendo astilleros en dicha caleta y en Cala des Moreret;
se produce asi desde el principio una separacién de muelles, a saber: los que
se encuentran a Poniente de sa Dressana los ocupan los ingleses y los del
pais ocupan los orientales hasta la llamada «Consigna».
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Puerto de Mad segun plano de Chigi de
1690 con incipiente arrabal en el Castillo de
San Felipe. Orientacion invertida. (PH)
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Dos bricbarcas del siglo XVIII segun azulejos
de la Capella de Sant Elm del puerto de
Palma, copia de los originales que se hallan en
el Museo Maritimo de Barcelona. (AP)

1.2.1. La Casa de Borbon

Siglo XVIII

121. Visita de la escuadra anglo-holandesa al puerto de Palma

En un primer momento Mallorca se inclina, durante la Guerra de
Sucesién, por la causa de Felipe V; pero una escuadra anglo-holandesa llega
a Palma en 1706 y concierta la rendicidn de la isla, que presta obediencia al
Archiduque Carlos de Austria; de tal evento ha quedado un conocido cua-
dro donde se observa el puerto de la ciudad con la escuadra en la bahia.

122. Decreto de Nueva Planta
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El siglo XVIII se presenta con grandes cambios. La Guerra de
Sucesién divide a los reinos de la Corona de Espafia. Mallorca, segtn se
ha expuesto, admite en principio a Felipe V pero no tarda en retirarle la
obediencia y, al igual que los reinos de la antigua Corona de Aragén,
abraza la causa del Archiduque Carlos de Austria, uno de los dos preten-
dientes a la Corona. Al perderse esta guerra con los tratados de Utrecht
(1713) y de Rastatt y Bade (1714), el antiguo reino de Mallorca, dltimo
en tener que admitirlos, se resiste en reconocer a Felipe Vy no se somete
hasta la capitulacién de Mallorca y Eivissa tras el asedio de Palma por

D’Aspheld, en 1715.

123. Cambio de las administraciones

Esta adversa suerte de las armas, unida al centralismo de los Borbones
motivé grandes cambios en la Administracién. El articulo tercero de las
Capitulaciones tratando de que se guardasen los derechos, privilegios y
leyes municipales, asi como se habian gozado de los Reyes de Aragén no
fue admitido y no tarda en implantarse el D. de Nueva Planta, publicado



en 7 de diciembre de 1715 y aplicado en 5 de agosto de 1718.
Conforme a la organizacién administrativa del tiempo de la Casa de
Austria y de los anteriores reyes de la Corona de Aragdn el Reino de

Mallorca se gobernaba por un Virrey, el Grande y General Consejo y las
Universidades. Los Ayuntamientos, los Consells, la Comunidad Auténo-

ma y las diversas Delegaciones y Servicios provinciales de los Ministerios,
tal como hoy se configuran, eran desconocidos. Por lo que a los puertos
concierne, las atribuciones, bajo la natural dependencia del Virrey, a la
razén estaban distribuidas entre las Universidades, el Consulado de Mar y
el Colegio de la Mercaderia.

Con arreglo a la Nueva Planta se disuelve el Grande y General Con-
sejo de Mallorca y se sujeta el Reino al Consejo de Castilla, desaparece la
figura del Virrey, las Universidades insulares dan paso a los Ayuntamientos
y se extinguen los jurados. El antiguo Reino de Mallorca dejé virtualmente
de existir.

124. Composiciéon de la nueva Administracion

La nueva Administracién se compone de un Comandante General
presidente de la Audiencia, compuesta de un Regente, cinco Ministros y
un Fiscal que entiende tanto en materia de justicia como de gobierno; los
asuntos econémicos dependen del Intendente, atin cuando se mantiene el
Consulado de Mar el cual, junto con la Audiencia y el Intendente entien-
den de lo conveniente para el aumento y ventajas del comercio. Se extin-

gue el cargo de Mostassaf en 1716.

125. Primer correo periédico en el puerto de Palma

El establecimiento de un correo periédico para enlace del puerto de
Palma con la Peninsula fue ya considerado en el siglo XVII pues consta que
en el Grande y General Consejo se debatié el tema en 1624; pero no se
lleg6 a ningtin acuerdo concreto y la relacién entre Mallorca y la Peninsula,
al igual que acontecia con las demds islas, se producia utilizando las oca-
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Izquierda. Otro bricbarca del siglo XVIII, correo
de Mallorca, segun azulejos de la Capella de
Sant Elm del puerto de Palma, copia del origi-
nal que se halla en el Museo Maritimo de Bar-
celona. (AP)

Derecha. Maqueta de jabeque, tipo de barco
frecuente en los puertos baleares desde el
siglo XVII hasta principios del XIX. (XP)
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Puerto de Mad en 1745 con el poblado de los
servidores del Castillo de San Felipe y su recin-
to cerrado antes del traslado de dicho po-
blado en 1774 al nuevo emplazamiento de
Georgetown (actual es Castell, antes Villacar-
los). (PH)

siones en las cuales algiin barco realizaba un tréfico concreto entre puertos
del litoral peninsular y las islas; en ocasiones se tardaba hasta tres meses o
mds en poder enlazar la capital del Reino de Mallorca con el puerto de
Valencia, el més apropiado para esta atencidn; la primera noticia conocida
de la existencia de un correo regular es la del jabeque de Barcelona, que ya
presta servicio en 1718, y se mantiene durante todo el siglo con frecuencias
variables oscilando entre quincenal y mensual; este correo estaba subven-
cionado con algunas obligaciones auxiliares de movimientos de tropas con

independencia de la valija. A principios del siglo XIX se interrumpe esta
linea regular obligdndose a los buques mercantes que salfan de Barcelona
para Mallorca, y viceversa, a transportar gratuitamente la correspondencia;
al llegar el trienio liberal de 1821 se restablece nuevamente el correo regu-
lar, ya mantenido con diversas frecuencias en lo sucesivo.

126. Creacion del Cuerpo de Ingenieros Militares

Una de las novedades introducidas por la nueva Administracién Bor-
bénica fue la creacién del Cuerpo de Ingenieros Militares por R.O. de Feli-
pe V de 17 de abril de 1711 que agrupaba a los diferentes ingenieros por
regiones en Comandancias bajo la dependencia de un Director General;
hasta entonces no habia una escuela expresa para la ingenierfa civil y militar
y se crea el primer centro donde se imparten ensefianzas de ingenieria; su
primer director fue Jorge Préspero Verboom; por una Ordenanza de 1718
se asigna a estos ingenieros un amplio abanico de competencias, ya no pura-
mente militares, las cuales, aunque prioritarias, se repartian con otras pro-
pias de la moderna ingenieria civil, rama que habia experimentado grandes



progresos desde finales del siglo XVII con los ingenieros franceses primero
Vauban y mds tarde con Coulomb; se tiene noticia de la intervencién de
estos ingenieros militares en proyectos u obras portuarias antes de la crea-
cién de los facultativos de la Armada en 1770.

Aungque varios individuos afectos a este cuerpo realizaron estudios de
cardcter cartogréfico recogiendo los puertos, asi como de diversas obras de
infraestructura y superestructura portuaria, ninguno de sus proyectos por-
tuarios de gran relevancia se ejecutd. Son resenables los trabajos de Simén
Poulet (Palma 1727), de Martin Gil de Gainza (Palma 1728), de Esteban
de Pandn (Palma 1733, 1734 y 1736), de Carlos Beranger (Palma 1738;
Eivissa 1738), de Juan Ballester y Zafra (Palma 1740, 1742, 1744, 1749 y
1756; Alcidia, 1754; Eivissa 1752), de Ramén Santander Bernicia (Palma
1772), de Francisco Ferndndez de Angulo (Maé 1786) y de Felipe de Cra-

—

mesi y Ramén Lope (Alcidia, 1799).
Por los planos de algunos de sus proyectos en los puertos se conocen

ya las técnicas empleadas para la construccién de muelles o diques en
pleno siglo XVIII, con la utilizacién de pilotes y taludes de escolleras que,
a no dudar, debian ser puramente indicativos pues se confiaria en la
accién del mar para conseguir los taludes de equilibrio y, de ahi, las ave-
rias que se padecian, consecuencia indudable de la falta de corresponden-
cia, hoy observable a simple vista en estos planos, entre talud y peso de
los cantos de las escolleras; tendrian que pasar doscientos afos, hasta
mediados del siglo XX, para que el avance de la ingenieria permitiera
dimensionar con un minimo de seguridad este tipo de obras. Los proyec-
tos de algunas obras, como la de la Capitania Maritima en el hoy Espigén

de la Consigna, proceden de esta época, atin cuando fueran completadas
en el siglo XIX.

127. Administracion estatal de los puertos

Por R.D. de 30 de noviembre de 1714 se organiza la Administracién
de Marina, dividiendo el espacio del litoral en diversos departamentos;
este es el primer paso para el establecimiento de una Administracién del
Estado en los puertos que no se concreta hasta las Ordenanzas Generales
de la Real Armada de 1748 las cuales se van perfeccionando y ampliando
hasta alcanzar en 1793 su méximo detalle; la regulacién de los puertos se
contiene en la correspondiente Ordenanza que recoge el Titulo VII, Tra-
tado 5°, y en ella se senalan detalladamente las competencias del Capitin
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Izquierda. Entalladura en la isla del Lazareto
de Maé para anclar la cadena que cerrd el
puerto en el siglo XVIII. (AH)

Centro. Amarradero tallado en roca para
amarre en el puerto de Mad en el Lazareto;
hay otros en la ribera opuesta cerca de Cala
Pada. (AH)

Derecha. Uno de los cafiones empotrados en
la ribera del puerto de Mad para proises en
los siglos XVIII y XIX. (AH)
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Estado y proyecto de obras del puerto de
Eivissa en 1752 segun plano de Juan Balles-
ter. Ninguna obra portuaria proyectada se
ejecuto a la sazén. Aun tardarfa cerca de un
siglo para que la Isla Plana quedara unida a
tierra. (AS)

de Puerto, figura instituida por el articulo 2, con atribuciones que hoy
competen a las Capitanias Maritimas y a las Autoridades Portuarias salvo
en lo relativo a la financiacidn de las obras las cuales, a la sazdn, se regulan

separadamente y son costeadas por entidades locales o ayuntamientos.
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128. Atribuciones limitadas de los Ayuntamientos

Los recién implantados Ayuntamientos estin compuestos por regido-
res, limitadas sus atribuciones y facultades a lo politico y econémico de
cada localidad. Nace asi la separacién entre la Administracién Central y la
Administracién Local que debia ir perfilindose, robusteciéndose cada vez
mds la primera, hasta sistematizarse en las grandes leyes administrativas
del siglo XIX de cardcter eminentemente centralista e inspiradas en la
Administracién Francesa.

129. Promocion y ejecucion de las obras portuarias

Con todo, escasa fue la incidencia que en las obras y servicios de los
puertos baleares tuvo la nueva Administracién, pues alin no se distinguia
entre obras de interés general y de interés local; por ello las obras de puer-
tos siguen siendo promovidas tanto por algunos Comandantes Generales



como por los nuevos Ayuntamientos. Los aspectos de la explotacién por-
tuaria que afectaban a la Real Hacienda son los primeros en sentir el nuevo
sistema de Administracién con los Intendentes; después los del ejercicio
profesional con la intervencién de los ingenieros militares primero y de los
facultativos de la Armada después y con la implantacién de las Matriculas
de mar y de las Capitanias de Puertos.

130. Intentos de mejora del puerto de Eivissa

En un plano del Arrabal levantado por Carlos Beranguer en 1738 ya
aparece claramente la existencia de un edificio para atarazanas o fines
similares y un muelle, con tal denominacién en el plano. A mediados de
este siglo son varios los documentos que ponen de manifiesto la preocu-
pacién de las autoridades para mejorar el puerto de Eivissa: se levanta el

primer plano conocido con sondas, se proyectan diversas obras, todo ello

b
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sin éxito, en 1752, por el ingeniero Juan Ballester, quien propone dos
soluciones para la realizacién de una obra de abrigo; una consistia en un
dique curvo terminado en una bateria que, saliendo de la punta de la
Torre del Mar y dejando por fuera el Escull Daurat, seguia una direccién
sensiblemente norte-nordeste; otra, menos ambiciosa, consistia en la pro-
longacién del muelle, mediante un espigén de longitud algo menor a la
del anterior, en direccién similar, y terminado en un morro donde esta-
blecia una casilla para Sanidad; la obra iba acompanada de un llamado
«andén» —término que a la razén, e incluso algo mds tarde, se utilizaba
para lo mds propiamente denominado «muelle de ribera”— que se exten-
dia entre el nuevo muelle y el extremo occidental de la ribera, ganando
terrenos al mar en una alineacidn recta.

131. Regulacién del libre comercio

Hasta bien entrado el siglo XVIII sélo estuvieron facultados para
tener comercio con los puertos americanos diversos puertos de la Corona
de Castilla y curiosamente Génova por antecedentes histdricos; en 1765 se

91

Puerto de Palma segun plano de Juan Balles-
ter de 1760 con el nuevo lienzo de muralla
frontera al puerto sin levantar; acceso abier-
to a las atarazanas y sin apreciable escollera-
do en el Contramuelle. (CP)
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Una de las ediciones de la Real Cédula de la
primera regulacién de las obras portuarias
en 1786. (AH)

inicia una paulatina liberalizacién del comercio en los puertos restantes
que incluye al de Palma en 1776; en el Reglamento y Normas de 12 de
octubre de 1778 se establecen las providencias mds importantes para favo-
recer el libre comercio aunque atn permanecen determinadas limitaciones
hasta las Normas de 28 de febrero de 1789. Esta liberalizacién fue discre-
tamente aprovechada por el puerto de Palma en el cual se conocen expedi-
ciones a América de tipo comercial y ello también lo demuestra el control
ejercido para el pago de los derechos del Fanal de Tarifa por los buques de

aquella carrera que tocaban en Palma.

132. Creacién de los facultativos de la Armada

Las primeras actuaciones conocidas en estudios o proyectos de mejo-
ra de obras portuarias corresponden a los ya citados ingenieros militares
que, al propio tiempo, se ocupaban de las fortificaciones, pero sin encon-
trarse instituido ningdn sistema para su proyecto o ejecucién; dentro del
criterio general seguido por las Ordenanzas Generales de la Armada se crea
en 1770, organizdndolo por R.O. de 24 de diciembre, el Cuerpo de Inge-
nieros Navales de la Armada —de actuacién tardia en Baleares y Canarias—
el cual se hace cargo de las obras en diversos puertos baleares de finales del
siglo XVIII y primer tercio del siglo XIX hasta que con la institucién de
los ministerios civiles y el de Fomento en particular, son sustituidos en
1851, ya definitivamente, en materia de puertos, por los Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos. El traspaso de las funciones de los ingenieros
militares a los facultativos de la Armada estuvo precedido de un periodo de
ciertas tensiones entre las instituciones.

133. Real Cédula de 1786
En virtud de la Real Cédula de 26 de enero de 1786 del Rey Carlos 111

se conoce con todo detalle el modo como debian realizarse las obras en los
puertos. A la sazén, y en virtud de las Ordenanzas Generales de la Armada,
las obras habian de ejecutarse bajo la direccién de facultativos de la Marina;
como muchas de estas obras se costeaban con caudales de los propios y arbi-
trios de las localidades, escapaban a esta vigilancia facultativa y a las forma-
lidades que llevaba aneja; ello motivé la R.O. de 8 de febrero de 1781
sometiendo todas las obras al cuidado e intervencién de la Marina. La Real
Cédula de 1786 establece minuciosamente todo el proceso necesario para la
ejecucion de las obras, desde la formulacién del Presupuesto hasta su Ejecu-
cién, fijando las atribuciones de los facultativos, modo de custodiar los fon-
dos y realizar las cuentas y abonos, aprobaciones e inspecciones, intervencién
y recursos que cabfan a los Ayuntamientos disconformes.

134. Vigencia del sistema

Este sistema tuvo aplicacién durante mds de medio siglo hasta que en
1846 comienza la actuacién especifica de los Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos; facultativos de la Armada con destacada intervencién
en obras portuarias son Onofre Gomila a Séller, Simén Ferrer y José de
Ciceres a Palma, y hay noticias de otros como José Timoner y Antonio
Ariete. La actuacién de estos ingenieros fue de cardcter puntual y a reque-
rimiento de alguna parte interesada en las obras, sin llegar a constituirse
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una organizacién técnica especificamente destinada a la construccién o
mantenimiento de las infraestructuras portuarias.

135. Introduccién de la moderna gestion de obras

Cabe destacar que esta intervencién regulada de los facultativos de la
Armada es la primera respondiendo ya a la moderna concepcién de ejecu-
cién de obras con las cuatro fases cldsicas de «redaccién de proyecto»,
«contratacién», «ejecucién de obras» y «recepcién», con las respectivas
aprobaciones técnica y econdmica por una autoridad superior y distribu-
cién de cometidos y responsabilidades.

Trafico al pie del Castillo de San Felipe en el
puerto de Mad segun grabado de 1756. (IB)

136. Persecuciéon de corsarios berberiscos

Durante el siglo XVIII se emprende una eficaz persecucién de los cor-
sarios berberiscos por medio de flotas de jabeques con base en Mallorca y
en Eivissa; la expedicién francesa contra Argel al final del primer tercio del
siglo XIX termina con los dltimos restos del corso. Barcel6 en Mallorca y
Riquer en Eivissa se distinguen en estos cometidos. En Eivissa es muy cele-
brada la accidn de los corsarios ibicencos que luchan con éxito contra los
berberiscos. El obelisco levantado en el Contramuelle del puerto recuerda
sus expediciones; el nombre de la isla «des Penjats» (de los Ahorcados) obe-
dece a la suerte que cabia para algunos de ellos.

137. Dependencias portuarias de la Administracién: consignas
y lazaretos

Del siglo XVII, pero sobre todo de finales del XVIII y principios del
XIX, datan los primeros establecimientos portuarios de la Administracién;
en general se trata de Lazaretos, edificios de Sanidad o de Consignas. Aun-
que se citan en otros lugares, se indicardn a continuacién los subsistentes
hasta época reciente.



En Palma se construye en 1656 el lazareto o cuarentena junto a s’Aigo
Dol¢a dotdndose de instalaciones propias a este centro de prevencidn, antes
establecido en las torres de Portopi; aunque se conocen a grandes rasgos sus
dependencias por planos del siglo XIX hoy sélo queda la puerta del mar con
su ldpida y sus escudos. Otra dependencia que ya aparece en el siglo XVIII
es la Consigna con la Capitania Maritima compartiendo espacio con Sani-
dad segtin detallada ldpida conservada en el Museo de Mallorca. No se
incluyen aqui los importantes edificios de la Lonja (siglo XV) ni del Con-
sulado del Mar (siglo XVII) hoy totalmente restaurados y que tuvieron
substancialmente relacidén con el puerto por su vinculacién al Consulado
del Mar y al Colegio de la Mercaderia.

En Alctdia el lazareto, adosado al camino de Alcanada, se encontraba
cerca de la actual Central Térmica; en Andratx la Consigna, que atin da
nombre al muelle comercial; en Séller el lazareto adosado al actual camino
del Faro de Cap Gros; en Ciutadella el lazareto junto a Cala Busquets; en
Maé la Consigna, al pie de la rampa de acceso a Baixa mar y la «Cuaren-
tena» (Isla Plana) y el Lazareto, hoy visible y residencia de personal sanita-
rio; en Eivissa la Consigna (Muelle exterior) y la Casa de Sanidad que ain
perdura junto al arranque del dique con esta inscripcién en ldpida bajo el
escudo de Eivissa: Casa de Sanidad edificada de cuenta del Muy Ilustre
Ayuntamiento de la Ciudad de Iviza — Aio de 1805.

La parte picada debié destruirse en épocas de intolerancia politica
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por hacer mencidn, seguramente, al Rey Carlos IV. Esta intolerancia se
dejé sentir también en Menorca donde, durante la guerra civil de 1936-
1939 fueron picadas todas las alusiones a la Reina Isabel II de las ldpidas

de los faros.

138. Libertad de trafico en los puertos

La libertad para entrada y salida de los puertos del Reino de Mallorca
fue completa mientras el reino se gobernd por las franquicias otorgadas
por los Reyes de Aragén; los jurados eran los encargados de admitir las
naves a libre pldtica, participando la llegada al Virrey; durante el reinado
de la Casa de Austria se establecieron sélo algunas limitaciones a esta liber-
tad pero la Casa de Borbdn en principio la anulé totalmente, sehalando
como tnico puerto habilitado el de Palma, en Mallorca; por ello los peque-



flos puertos mallorquines pierden su escaso trafico que no recuperan hasta
las medidas liberalizadoras de finales del siglo XVIII.

Son muchas, no obstante, las noticias conocidas de diversos traficos
de pasajeros o de caricter militar con motivo de las numerosas guerras sos-
tenidas en el siglo. La actividad corsaria es también abundante y, en gene-
ral, favorable a los mallorquines e ibicencos.

139. Trafico militar y de corsarios

Noticias de este tipo se encuentran en Andratx en 1705 donde se refu-
gian unos ginguiles con provisiones para Felipe V ante el temor de ser apre-
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sados por los ingleses; en 1711 en Portocolom donde es apresada una nave
por los franceses con cargamento de trigo de Ttnez; en 1711 se elige el de
Séller como puerto de embarque para ciertos pasajeros; en 1714 se desem-
barcan en Alctdia quinientos fusiles con bayonetas, procedentes de Menor-
ca y diversos buques de Barcelona con soldados; en 1715 llega a Maé un
convoy desde Népoles con tropas y pertrechos y salen buques ingleses para
Palmaj; en el mismo afo hay movimiento en el de Eivissa con nuevo Gober-
nador por el Archiduque y también en el de Cabrera por el mismo motivo;
también la escuadra que habia transportado las tropas de D’Aspheld des-
embarcadas en Cala Llonga y en Cala Ferrera, al S.E. de la Isla cerca de Por-
topetro, toca en Cabrera donde se le hostiliza desde el castillo y recala al fin
en Alctdia ya sometida; en FEivissa hay asimismo movimiento de las tropas
rendidas que embarcan hacia Palma; en 1716 se utiliza Portocolom para el
embarque de desterrados hacia Menorca (que habia quedado en poder de
los ingleses); en 1730 el Obispo utiliza el puerto de Andratx para desem-
barcar en Mallorca; en 1736 el Comandante General utiliza el de Séller
para embarcar hacia Barcelona y lo vuelve a utilizar para el regreso; en 1739
hay actividades corsarias préximas a los puertos de Manacor y Capdepera;
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Planos de los puertos de Ciutadella y Fornells
insertos en la carta esférica de la isla de
Menorca construida por Tofifio en 1782 sin
gue se consigne o sefale obra alguna en los
puertos. (MN)
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Lapida de 1786 que precisa la autorizacién
de un despacho para Sanidad en la Capitania
de Puerto de Palma. (AP)

Puerto de Mad con los escenarios de la gue-
rra contra los ingleses; recoge la poblaciéon
de Georgetown erigida en 1774, luego Villa-
carlos y hoy es Castell. Datado en 1782. (PH)

en 1747 se refugia en Portocolom un pinco cargado de tropa para Népoles
que desde aguas de Cerdefia venia huyendo de la persecucién de bajeles
ingleses; en 1749 desembarca en Eivissa la tropa enviada desde Palma
para ahogar el levantamiento de los payeses; en 1751 llegan a Séller varios
navios con el nuevo Obispo, embarcindose de vuelta en los navios el Co-
mandante General; en 1753 el Ayuntamiento de Palma —en uso de una
jurisdiccién que mds tarde habia de perder— dispone que los tripulantes de
un jabeque corsario y los moros apresados purguen cuarentena en Cabrera;

en el mismo afio hay acciones corsarias en los puertos o aguas préximas de
Campos (Colonia de Sant Jordi), Andratx y Sant Antoni Abat.

140. Ola de Santanyi de 1756

Una curiosa informacién de 31 de enero de 1756 dice que en Santan-
yi el mar entré media legua tierra adentro dejando gran cantidad de pes-
cado pues los matorrales se encontraban de él llenos; explica como la ola
impulsé el agua y como el torrero —seguramente el de Cala Figuera— pudo
salvarse cuando el agua llend la torre e hizo caer una pefia que pesaba mds
de cien mil quintales. Este extrafio acontecimiento —de ser cierto y no
constituir una exageracién del narrador— supuso la llegada de una «ola» de
unos 30 metros de altura que debid anegar Portopetro y Cala Figuera, asi
como las calas préximas con una oscilacién lenta, pues sino las consecuen-
cias hubieran sido mds catastréficas; su explicacién no es clara a menos de
tratarse de un maremoto provocado por algiin movimiento sismico de los
que se conocieron buen nimero durante aquellos anos.

141. Intensificacion del trafico militar y corsario

En el mismo afio de 1756 salen de Menorca para Palma emigrados
griegos, ingleses, eclesidsticos y religiosos desterrados; en 1757 nuevos
combates y actividades corsarias y de piratas moros en Cabrera; en 1758
la escuadra mora apostada entre Mallorca y Eivissa persigue barcos mer-
cantes hasta Sant Antoni y Andratx; en el mismo afio anclan en Portocris-
to barcos piratas; en 1761 el Comandante General desembarca en Eivissa
para revisar las fortificaciones y vuelve a embarcar para Palma, desembar-
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cando mds tarde fuerzas de ingenieros y de infanterfa para fortificar y
guarnecer la isla.

Siguen estas noticias en 1762 con el apresamiento en Capdepera de
un jabeque cargado de aceite y otros géneros; en 1766 llega a Cabrera una
nave de cautivos escapados de Argel; en 1767 desembarcan tropas en Eivis-
sa ante el temor de invasidn inglesa; en 1773 vuelve a tener Eivissa tréfico
de tropas y escuadra; en 1775 los piratas moros actiian en Portocristo y sus
alrededores; en 1776 embarcan en Andratx cautivos cristianos; en 1778
hay trifico de pasajeros entre Alcidia y Menorca; en 1781 un convoy
embarca tropas en Alctdia; en 1782 desembarca en Portocolom el Coman-
dante General Conde de Cifuentes que lo era de Menorca a donde regresé
embarcando en Alctidia; en 1784 vuelve a Mallorca el Conde de Cifuentes
desembarcando en Séller; en 1797 desembarca en Eivissa procedente de
Palma tropa suiza para sofocar un alboroto; en el mismo afo desembarca
en Séller el nuevo Comandante General; en 1798 otro nuevo Comandante
General utiliza el puerto de Alctdia para desembarcar y marcha a su dié-

cesis el nuevo Obispo de Menorca.
Segtin se observa son muy variados los puertos utilizados para el tri-
fico de fuerzas militares o pasajeros.

142. Centralizaciéon administrativa

La centralizacién econémico-administrativa cada vez se deja sentir
con mayor intensidad: en 1718 cesan en el cobro de los derechos del quin-
ce por cien sobre el valor de las mercancias extranjeras entradas los admi-
nistradores y arrendatarios nombrados por la Ciudad de Palma, y se
dispone que estos derechos y los de salida se apliquen a la Real Hacienda;
en 1742 se establecen limitaciones al comercio de indianas; en 1753 se
autoriza el comercio con Hambugo; en 1789 es el Comisario de Marina
quien publica un indulto general.

143. Frecuencia de buques correo

La nueva Administracién implanta ya desde los primeros afios —segiin
se ha dicho— el correo con Barcelona por medio de jabeques de los Barcelé

Portopi en 1785 con notas sobre sondas y
calidad del fondo. Clave toponimica que
muestra la existencia de varaderos y de otras
actividades portuarias en una ribera hoy
muy distinta. (MN)



que en Mallorca prestan al principio de ocho a diez servicios ordinarios al
ano; también son frecuentes los servicios extraordinarios por medio de
otros buques llegando a superar algunos anos el nimero de veinte; incluso
a veces, como en el afio 1781, por motivos de guerra se establece como
puerto del correo el de Séller con frecuencias bimensuales a Barcelona.

En Eivissa se instituye el correo algo més tarde, en 1789, con un jabe-
que de Rafael Prats hasta 1834 con la linea de Alicante y después con Bar-
celona; antes la valija oficial llegaba o se expedia via Palma de un modo
expreso e irregular; en 1852 llega el primer correo a vapor desde Palma; las
frecuencias de servicios fueron muy variables y del orden de un viaje
redondo al mes, al principio.

144. Trafico pesquero

El establecimiento de la matricula de mar fue, en general, mal recibi-
da, en especial entre los pescadores, pero sigue la actividad pesquera arte-
sanal, incluso se afianza el empleo de nuevas artes como la del sardinal. Es
curioso comprobar el auge alcanzado por la pesca del coral —hoy extingui-
da, pero que perdurd hasta fines del siglo XIX- llegando, en 1746, hasta
cincuenta y seis faldas napolitanas para dedicarse a este menester y catorce
barcos en 1781, de la misma nacionalidad y con el mismo fin, que tuvieron
como puertos Alcidia y Pollenca.

145. Preocupacion por la sanidad y prevencion de epidemias

A lo largo de los tiempos se aprecia una preocupacién de las autori-
dades de Baleares para impedir la propagacién de epidemias a través del
trfico portuario; ya en los finales de la Baja Edad Media se conoce la habi-

Planos insertos en la carta esférica de la isla L . i .
de Mallorca en 1786, del Atlas Maritimo de  litacién de algunas dependencias de las Torres de Portopi y de su Capilla

Tofifo, de los puertos de Andratx, Scller, Por- para servir de lazareto a personas y mercancias, siendo, segtin algunos
topi, Cabrera, Portopetro y de Cala Llonga

(donde hubo desembarcos militares). (MN) autores, uno de los primeros paises de Europa que recurrieron a este expe-
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diente de la cuarentena para evitar contagios; en 1656 se construye el ya
mencionado lazareto especifico en el puerto de Palma en el lugar actual-
mente conocido precisamente con el nombre de «La Cuarentena» el cual
presta servicio hasta entrado el siglo XIX en que se produce una politica
de concentracién de cuarentenas en el puerto de Mad; en 1786 se establece
en Palma la Junta de Sanidad en el mismo edificio de la Capitania Mariti-
ma en el Espigén de la Consigna, demolido en 1964 con traslado al Museo
de Mallorca de una pomposa ldpida de «burocracia lapidaria» con la auto-
rizacién de la ocupacién de un despacho por Sanidad. Dice asi:

El Real Escudo que estd en la principal fachada de esta casilla lo hizo
colocar D. Pedro Barrientos y Rato Pral. Ministro de Marina de este Reino
de Mallorca consecuente a la Real Orden de 29 de Noviembre de 1784
comunicada al Excmo. Sr. Conde de Cifuentes Capitin General del Ejército
de él, al mismo Ministro por el Excmo. Sr. Baylio F. D. Antonio Baldés
Secretario de Estado y del Despacho Universal de Marina, por la cual no sélo
se declard el Rey haberse fabricado de su Real Cuenta esta casilla en el aio
1735 para que el Capitdn de este Puerto reciba las embarcaciones que arri-
baren a él, sino que mandd se fijase en ellas el escudo de sus Reales Armas
para que en ningin tiempo se ignorase ser S. M. su legitimo duefio, debién-
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dose expresarse aqui para qur también conste que en atencién a no tener los
dependientes de Sanidad donde ejercer sus funciones mandé S. M. por Real
Orden comunicada por el expresado S. Baylio al referido Ministro con fecha
de 21 de Junio de 1785 se les franquease por ahora, uno de los cuartos de
dicha casilla cuya Real Disposicion tuvo su cumplimiento en Revista General
de Inspeccion que en el aiio de 1785 pasé el Brigadier de la Armada D. Luis
Muiioz de Guzmdn quien seiiald con aquel fin, el cuarto que estd al lado
izquierdo de esta lipida, y permitié a solicitud de la Junta de Sanidad de
esta Ciudad se abriese una puerta en una de sus ventanas que miran al mar
para que tuviesen su entrada independiente debinedo cerrar en este caso la
comunicacion interior de la casilla, y prohibiendo dicho Inspector General,
a los dependientes de Sanidad que en el cuarto que se les ha senalado fijen
escudo o cualquiera otra senal que haga dudar ser de S. M. en todo, o parte
de la mencionada casilla, cuya disposicion para qe celase su cumplimiento,
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Plano del puerto de Mad publicado en 1786
y levantado por Fernandez de Angulo indi-
cando lugares principales y sondas; leyenda
con tachaduras; sirvié de base a la carta nau-
tica de Tofifo de la coleccion del Atlas Mari-
timo. (MN)



participd a dicho Ministro en Oficio de 31 de Diciembre de 1785. Palma 1°
de Enero de 1786.

Hay noticias de la existencia de lazaretos expresos con sus morberos
en los puertos de Palma, Séller y Alcidia, en los de Maé y Ciutadella, y de
la habilitacién de islas o parajes de un modo mds o menos temporal en
Fornells, Maé y Eivissa.

146. Relevancia del puerto de Alcudia

Alcidia llegé a tener relativa importancia, pues en 1786 el Gremio de
Mareantes ya contada con la casa donde atn hoy puede verse, en el arran-
que del dique viejo, la siguiente inscripcién: Esta casilla d mareantes d San
Pedro d esta Cyudad d Alciidia se fabryco con la lycencias correspondyentes
en el ano d 1786 syendo subdelegado d Maryna Dn Yose d Amezarry y su
The Dn Andrez Capo y Mayordomos d este Gremio Yayme Sampoy Myol
Torrens y el Thesro Myql Montaner.

El sélo hecho de contar con un «Subdelegado de Marina» hace bar-
runtar también una relativa importancia comercial.

147. Cuarentena en el puerto de Alcudia

Las noticias sobre instalaciones portuarias propiamente dichas datan
del siglo XVIII. Se trata del Proyecto de Cuarentena que aparece en el
plano de la Ciudad de Alcidia de la coleccién de Jeroni Berard de 1785 y
otra la ldpida de la casilla de mareantes citada.

La decisién de construir una cuarentena e instituir una Junta de Sani-
dad con sus morberos, en el puerto de Alciidia, pone de manifiesto la exis-
tencia de un apreciable tréfico mercantil en el siglo XVIII. El proyecto de
esta instalacidén aparece nitidamente en el plano citado de Jeroni Berard
aunque, por los restos conocidos adn visibles al final de los afios 50 del
siglo XX, puede sospecharse que tan sélo se llevé a término del proyecto
un modesto muelle embarcadero y alguna obra dentro de un alto muro de
cierre del recinto; estas obras aparecen grafiadas en diversos planos mos-

trando el estado del paraje a mediados del siglo XIX.

148. Adelantos en la construccion naval y en la maquinaria

Durante el siglo XVIII se producen significativos adelantos en la
construccién naval que desembocaron en los tltimos tipos ya resefiados de
barcos de guerra y mercantes de varios puentes con los tipos de galeras més
evolucionadas y gran complejidad de arboladura; en las Baleares se alcanzé
una especializacién en la construccién de jabeques; barcos muy apreciados
fueron las goletas, corbetas, fragatas, brikbarcas y pailebotes los tltimos
tipos de barcos puros de vela usuarios de los puertos al advenir, ya en el
siglo XIX, la navegaci6n a vapor.

El utillaje para obras también progresa y asi se sabe del pontén y dos
ganguiles construidos para limpia del puerto de Palma po Lucas Orell y
Alcover —quien obtuvo la Capitania de Puerto en 1770- entregados al
Colegio de la Mercaderia y que dragaron durante nueve meses.

149. Habilitacion de Alctdia y Séller
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Izquierda. Plano del lazareto de
Alcudia inserto en el de la Ciu-
dad de Jerénimo Berard de
1786. (AP)

Derecha, arriba. Lo que queda
del antiguo edificio. (DM)

Derecha, abajo. Estado actual
de la antigua puerta. (DM)
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El antiguo lazareto del puerto de Alcudia, ya inactivo y con el muelle derruido, en la primera mitad del siglo XX. (DM)



Puerto de Eivissa en 1787 segun Lamina n°
16 del Atlas Maritimo de Espafna. Leyenda
indicativa del plano y fondos con numeros
de sonda. El tdmbolo esta a punto de alcan-
zar la Isla Plana. (MN)

Al final del siglo XVIII se permite la habilitacién de los puertos de
Alctdia y de Séller para el comercio; en el segundo , y al igual que habia
sucedido en Alcuidia, se constituye una Junta de Sanidad con sus morberos
y se termina el lazareto en 1819. Adn, a mediados del siglo XX, podia verse
el recinto amurallado del de Séller en Muleta, recogido en el dibujo de Par-
cerisa de 1842.

150. Tréfico de citricos de Soller

Si bien Séller tenfa ya atarazana antes del siglo XVI, las modernas
obras portuarias tienen su origen en 1772, con motivo de las necesidades
planteadas por la exportacién de la naranja, cuyo cultivo en el valle habia
sustituido al de la morera. La propuesta del Ayuntamiento de aquel afio
fue resuelta por R.O. de 23 de julio de 1774 que permitia habilitar el
puerto para la exportacién de limones, naranjas, hortalizas y otros fru-
tos. Posteriormente, por R.O. de 1 de julio de 1811, se aprobé su total
habilitacién.

151. Obras de Séller

El historial de estas obras modernas del puerto de Séller es de gran
interés, tanto por ser las primeras donde se conoce con detalle sus inci-

By w1

b |

i

e, : ey, 3 ¥

dencias como por el hecho de haberse llevado a cabo con cargo a los arbi-
trios sobre el tréfico establecidos a este fin, con el criterio generalizado
en la legislacién promulgada un siglo después y cuyos principios perdu-
ran hoy dfa.

Una vez habilitado el puerto, se presenté la necesidad de mejorar y
ampliar sus muelles, por lo que el Ayuntamiento solicité los planos al inge-



niero Onofre Gomila y se recabé la R.O. de 4 de octubre de 1784 de apro-
bacién de la obra proyectada; se concedian seis quintales de pélvora de los
reales estancos y la tercera parte de los derechos de Aduanas y se establecia
un arbitrio sobre los agrios embarcados. Este arbitrio se regularizé en 1785
en un sueldo por carga de naranjas y limones y en un 5% sobre el valor de
los demds agrios, es decir ya con el criterio ad valorem que hoy se aplica
mis de doscientos anos después.

La obra comenzé a cargo del Ayuntamiento que tenfa un concejal con
el cometido de «Director de Obras Publicas» pero con amplias facultades
del alcalde en materia administrativa.

152. Incidencias en la ejecucion de las obras del puerto de Séller
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El nombramiento de este cargo fue objeto de acaloradas discusiones,
recayendo por fin en 1784 en Pedro Benito. La continua intromisién de
los concejales en la direccién de las obras y la ausencia en obra de un facul-
tativo en su ejecucién ocasionaron notables entorpecimientos e incluso
ruidosas incidencias, como fue el caso del regidor Bernat Veri, quien en
1790 era el «Director de Obras Publicas», al cual se hicieron cargos por
desatender el escollerado y en cambio construir el espaldén, atin cuando
procedia de acuerdo con el ingeniero Gomila. El ingeniero recurrié al
Intendente exponiendo detalladamente todas las incidencias de las obras
desde su comienzo por lo cual éste apercibié al alcalde de que, bajo su res-
ponsabilidad, siguiese las instrucciones del ingeniero; no obstante, lo
defectuoso de las obras del dique se puso de manifiesto en el temporal de
Norte del 20 y 21 de enero de 1791 que causé grandes estragos.

En 1798 atn perduran las obras dejando de ser su ingeniero Gomi-
la y ocupdndose de ellas —asi como de las del lazareto— el nuevo ingenie-
ro Jacinto Cochi; a la sazén ya se llevaban construidas ochenta varas de
muelle y el puerto ofrecia abrigo para treinta buques. No tarda en plan-

Plano del Estany Pudent donde se propuso
abrir un canal para conversién en puerto de
latdes del trafico de Formentera en 1787.
(MN)



tear Cochi diversas cuestiones de indole econémica suscitando un con-
flicto con el Ayuntamiento siendo preciso, de nuevo, recurrir al Inten-
dente quien, entre otras cosas, atribuye al Administrador de Aduanas la
intervencién en la recaudacidn e inversién de derechos. Con ésta reso-
lucién no se conforma el Ayuntamiento, entablando el correspondiente
pleito que el agente fiscal resuelve en parte a favor del Ayuntamiento
pero confirmando la intervencién de Hacienda por entender que de la
R.O. de 4 de octubre de 1784, aprobando el proyecto y concediendo
algunos auxilios, se deducia ser la construccién del muelle asunto de la
Real Hacienda.

Estos sucesos, y el proceso seguido en ellos, muestran cuan adelanta-
da estaba la centralizacién a finales del siglo y el cardcter de impuesto no
municipal que se atribuia en derecho a los arbitrios sobre los agrios para la
construccién del puerto, ain cuando estaban ain muy lejanas las leyes
especificas que debian regular esta materia.

Por estos motivos las obras sufren nuevos retrasos hasta 1809 en que
el Ayuntamiento acuerda terminar la obra —la cual como bien se ve, se eje-
cutaba por administracién— faltando el remate del espaldén, el martillo y
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El puerto de Andratx hacia 1790 con sondas ’—‘J_/J
y explicacion de la calidad del fondo. Ya se J-r"‘_v-f\"-.,”_..--
encuentra construido segun el plano un inci- L]

piente dique interior. (MN) J""‘f

una garita. Nuevas discusiones y la falta de recursos impiden la ejecucién
de esta tltima; no obstante queda construido el muelle en lo esencial y
puestos los elementos de amarre. Entre 1812 y 1821 se dota el pavimento
de empedrados y hasta se acometen algunas obras de adorno. Treinta y
siete afios habfan durado estas obras.

153. El puerto de Ma6 con la dominacion inglesa

Una especial mencién merece el puerto de Maé por la importante acti-
vidad registrada en el siglo XVIII. Conforme a lo estipulado en el ya citado
Tratado de Utrecht, la Isla de Menorca pasa en 1713 a soberania inglesa. A
nadie escapa que el principal acicate de los ingleses para conseguir esta ven-
taja fue el excelente y extraordinario puerto natural de Mad que tan bien ser-
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via a sus intereses militares en el Mediterrdneo. Los ingleses comienzan su
dominacién destinando a necesidades de su flota, conforme ya ha sido apun-
tado, los muelles de ribera, a principios de siglo ya existentes construidos por
la antigua Universidad, a poniente de la Atarazana o «Dressana» fondeando
frente a ella (sensiblemente en las inmediaciones de la actual Aduana); los
muelles existentes a levante de la «Dressana» y que se extendian hasta la anti-
gua Consigna, hoy demolida (aproximadamente al principio del Muelle de
Levante) se destinaron al servicio del comercio de los naturales del pais.

En 1712 el Duque de Argyll de orden de S.M. Britdnica declara puer-
tos francos a todos los de la Isla de Menorca y se establecen unas condicio-
nes de libertad y desembarazo para el comercio que incluso suponen la
supresién del anterior derecho de ancoraje.

154. Eficaz actuacion del Gobernador Kane en Menorca
La actividad del Gobernador Richard Kane (1713-1736) en materia de

Obras Pdblicas fue notable. Sanea los terrenos pantanosos del fondo del
puerto tras la Coldrsega construyendo el puente de San Juan en la nueva
carretera de Ciutadella en 1713; mejora los muelles del puerto y levanta el
primer plano de él conocido (correspondiente al archivo del Ayuntamiento
del afio 1715), labor desarrollada en el afio 1722 y siguientes; acondiciona
el enlace de la Ciudad con Baixamar por la Cuesta Vieja abriendo una nueva
puerta en la muralla: el «Portal de Mar» abandénandose otra con un acceso
de trazado muy incémodo en 1722; impulsa el tréfico comercial que, con los
Austrias, habfa conocido la decadencia; aumenta el ndmero de almacenes
comerciales en los Muelles de Levante y establece los depdsitos de pertrechos
de guerra en los de Poniente en 1722 y siguientes; pone los cimientos del
futuro astillero, embrién del establecimiento militar que habria de perdurar
hasta hoy en 1722; junto al astillero y en el terreno pantanoso de juncos
construye los primeros almacenes para conservar los efectos navales en 1724;

Mapa de 1797 de zona de Formentera don-
de ya se alude al puerto (Port Salé) al indicar
un camino entre los estanques del Peix y Pu-
dent. (MN)



amplia los muelles de ribera en los playazos existentes, extiende los almace-
nes hasta la antigua «Consigna» a levante y destina a herrerias (actividad que
hasta la segunda mitad del siglo XX subsistia), depdsitos y recorrido de
buques a poniente de la Atarazana en 1724; restablece el derecho de ancoraje
aplicable a buques extranjeros al objeto de arbitrar fondos para construir un
lazareto, previsto en la Isla Plana dentro del puerto.

Al acabar su mandato tan activo Gobernador los muelles llegaban a
poniente hasta la antigua caleta de San Francisco y, a levante, hasta la Con-
signa (inicios del actual Muelle de Poniente) con los correspondiente alma-
cenes dotados de escaleras al descubierto, hoy desaparecidas.

155. Primer relleno de caletas del puerto de Mad

Se completa entonces por los frailes franciscanos, a quienes se reco-
noce la concesién otorgada por Felipe 11, el relleno de la caleta destinada a
huerta levantando una tapia para separarla del muelle; asimismo se auto-
riza el relleno para huerta de la Cala del Moreret y del fondo de Cala Figue-
ra en 1740.

156. Prosperidad del puerto de Mad

El puerto conoce afios de relativa prosperidad con un tréfico —al igual
que en la actualidad— propio de un claro mercado de consumo; en 1741 se
importan granos y géneros por valor de trescientos cincuenta y seis mil duros
y se exporta queso, lana, vino, miel, cera y sal por valor de noventa mil duros.

Se observa que entre las exportaciones ya figura en primer lugar el
queso, uno de los principales trificos de salida de la actualidad, otros,
como los de la lana, miel y cera debian tener cardcter tradicional y provenir
de siglos anteriores; el de la sal debi6 ser de escasa monta, pues hasta 1753
no se concedieron a colonos griegos las salinas de Cala Taulera que, ade-
mds, fracasaron. En esta época (1752) levanta el ingeniero Armstrong el
plano de Menorca.

157. Escasa huella portuaria de los franceses en Mad

Los franceses al mando del Duque de Richelieu toman la isla después
de desembarcar en Ciutadella en 1756 y capitular el Castillo de San Felipe
en la bocana del puerto de Mad, a la vista del resultado adverso del com-
bate naval sostenido entre la escuadra inglesa del Almirante Byng y la fran-
cesa de Galissonniere. El tratado de Paris de 1763 restituye pacificamente
la isla a Inglaterra sin que los franceses dejen huellas de importancia en el
puerto. El puerto dotado de toda clase de servicios, es frecuentado por las
escuadras de diversas naciones, cuyos buques fondean seguros, aportando
hasta la rusa en 1769.

158. Cuarentena en la Isla Plana

En 1771 ya funcionaba en la Isla Plana, denominada también de la
Cuarentena, un lazareto construido por los ingleses y habilitado para carga
y descarga de géneros con diez almacenes enrejados. Se financié con los
derechos de ancoraje para extranjeros establecidos por Kane a este fin.
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Lazareto de Mad con su muro de cerramien-
to y la puerta de «patente sucia» con su
muelle en Cala Taulera (1790-1817). (AP)

Izquierda. Lazareto de Maé. Puerta de entra-
da principal con los leones procedentes del
demolido fuerte de S. Felipe (1793-1807).
(AP)

Derecha. Lazareto de Mao. Puerta de «pa-
tente sospechosa» con acceso directo a los
almacenes de oreo (1793-1807). (AP)

Abajo. Plano del lazareto de Mad recogido en Die Balearen,
edicion de 1897. La parte de «patente limpia» nunca llegd
a construirse. Iniciado en 1793 con materiales del demolido
fuerte a S. Felipe y en servicio en 1817 aunque acabado en
1807, el lazareto de Mao fue uno de los mas importantes de
los puertos espafoles mediterraneos. (DB)
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Plano geémetro del puerto de Maé levanta-
do en 1808 y rectificado en 1829. La Colar-
sega aun sin acabar de rellenar y el lazareto
con las construcciones que no se completa-
ron, conservadas hasta hoy. (MN)

159. Impulso al arsenal y fundacion de es Castell

El Gobernador James Jonhston da gran impulso al arsenal allanando
la «Illa d’en Pintat» (hoy con el nombre castellanizado de «Isla de Pinto”)
mejorando las instalaciones y levantando edificios entre 1772 yl1774.
Corresponde a esta autoridad la fundacién de es Castell (o Villacarlos,
antes Georgetown) cuando ordend que los familiares de los servidores del
fuerte o castillo, de San Felipe, y comerciantes con ellos establecidos en un
arrabal inmediato al fuerte, se alejardn hasta la ribera comprendida entre

Cala’s Fonts y Cala Corb.

160. Auge de las patentes de corso

La guerra de Inglaterra con Espafia y Francia da motivo a muchas
patentes de corso en Maé y Ciutadella, llegando a cincuenta y cinco en
1779 con mds de tres mil tripulantes. Castigaron estos corsarios el trdfico
de los puertos de Palma, Alcddia, Eivissa y Andratx y el producto de las
presas activé el comercio con los puertos neutrales, en especial el de
Livorno.

161. Bloqueo del puerto de Mad

La suerte de las armas es al fin adversa a los ingleses, por lo cual el
Gobernador Murray echa a pique en 1780 a quince barcos cerrando la
bocana del puerto y, ademds, dispone una cadena de perchas eslabonadas.
Aun hoy, en la isla del Lazareto, puede verse una excavacién en la roca que
corresponde al anclaje de una cadena de este tipo, y, en la ribera opuesta,
una excavacién de planta circular donde, a no dudar, se alojaria el meca-
nismo o cabrestante para accionar dicha cadena.

En 1781 el Duque de Crillon desembarca en Cala Mezquida y atra-
viesa el puerto de Mad embarcando la artilleria en Cala Rata y desembar-
cdndola en Cala Figuera; en esta tltima habria ya muelle pero no sucederia
asi en la primera, hoy todavia en condiciones casi naturales, donde debié
improvisarse un embarcadero.



162. Mejoras urbanisticas del puerto de Maé por el Conde de
Cifuentes

Rendido el poderoso castillo de San Felipe —cuyas ruinas en forma de
estrella atin pueden apreciarse— Menorca pasa a la soberanfa de Espafa
dependiendo del que se nombraria Comandante General de Baleares
Conde de Cifuentes quien se apresura en 1782 a limpiar la bocana del
puerto de los quince barcos hundidos impidiendo el paso. Apreciadas por
dicha autoridad las obras publicas destina el producto del estanco del
aguardiente a la construccién de los accesos a los muelles, denominados
«Cuesta del Gobernador» y «Cuesta de la Alameda» o de «Ses Piques» —de
los que subsisten totalmente la primera y parcialmente la segunda— en
1784; construye el paseo riberefio de la Alameda en s’Hort Nou inaugura-
do en 1785 y atn perdura al final del Muelle de Poniente, y, en fin, mejora
en general y da mayor solidez a los muelles de ribera.

163. Implantacion en Ma6 de la Administracién Borbonica

El cambio de soberanfa lleva parejo la introduccién en Menorca de la
Administracién Borbénica centralizada, ya vigente en las demds islas desde

el D. de Nueva Planta, por lo que se establecen las matriculas de mar, mal

B L : 5

recibidas, el control del comercio, la limitacién de las facultades de las
antiguas Universidades y, en definitiva, el régimen imperante en el resto de
Espafa con las islas, ain no constituidas en provincia.

164. Cartas nauticas de Vicente Tofino

Los multiples eventos bélicos acontecidos en el puerto de Maé a lo
largo del siglo XVIII y el acusado interés estratégico del puerto propician
el levantamiento de gran nimero de cartas en el transcurso de este siglo,
editadas en inglés, francés, castellano, alemdn e italiano; pasan de un largo
centenar las mds conocidas. Pero debe aguardarse al levantamiento hidro-
grafico de Vicente Tofifio San Miguel para el Atlas Maritimo de Espana,
primer trabajo de cartografia matemitica realizado en Espafa, si se quiere
disponer de una carta arreglada a los criterios modernos.

La coleccién de cartas de este Atlas denominadas «esféricas» se realizé
en un tiempo record de seis afios comenzdndose por el Mediterrineo en
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Estado de las obras del «Muelle Nuevo» de
Palma segun copia de 1813 del plano de
Manuel Morete, donde priva la definicion de
la fortificacion. Afortunadamente la prolon-
gacion se hizo luego en linea recta y no curva
como se sefala. (CP)
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1783, termindndose en el Cantdbrico en 1787 y completindose en 1789
con las costas africanas y Canarias. Baleares ya contd con cartas en 1785,
tras una asombrosa actividad de dos afios en los cuales se levantaron las
cartas del litoral comprendido entre Francia y el Cabo de Trafalgar y del
archipiélago, con detalles de sus puertos.

165. Comercio de granos y obras en Mad

Se ocupa el Conde de Cifuentes de dar ocupacién tanto al gran
nimero de barcos aprehendidos con que llegé a contar el puerto de Maé
con motivo de la actividad corsaria, desarrollada esencialmente entre 1740
y 1775, como a la mucha gente de mar dependiente del trifico superando
con creces el millar de hombres. Para ello impulsa el comercio de granos
que tanto auge debia experimentar en las décadas siguientes y al cual en
1796 se dedicaban ciento cincuenta bergantines con escala en muchos
puertos del Mediterrdneo oriental y del Mar Negro; inicia nuevos trabajos
en el Arsenal para absorber personal de la maestranza; promueve la cons-
truccién de un nuevo lazareto, en la isla hoy de este nombre, autorizado en
9 de marzo de 1789 y aumenta el niimero de almacenes en el muelle de
ribera para granos y efectos estancados.

Siglos XVIII-XIX

166. Lazareto de Mad

Trafico con barqueo y actividades en el mue-

lle en el puerto de Mad en 1825. Los muros Los muelles del nuevo lazareto —hoy los de Cala Taulera estdn en rui-
y la cuesta son auin hoy apreciables. (AH)
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, Estado que acompana al «Estracto (Memo-
nas— se construyen entre 1793 y 1807 encargéndose de todas las obras i3) de las principales operaciones» de 1830,

Manuel Pueyo y Juan Antonio Casanova, ingenieros y José Soler. El laza- ~ uno de los mas activos en la construccion
reto del rto de Maé con muell recint murallas. r del nuevo muelle de Palma por la Real Junta
eto del puerto de Mad con sus muelles y recintos, sus murallas, rampas, ;' o 00 ap)

almacenes para oreo de mercancias contumaces, cdmaras de pasajeros
segun sus clases, cementerio, capilla singular, pasillos y demds obras de su
género es quizd tnico por lo completo, y muestra bien a las claras el grado
de desarrollo alcanzado por el comercio exterior a finales del siglo XVIII
y principios del XIX. Junto con el de Vigo fue uno de los dos lazaretos que
Espana se obligé a mantener (Atldntico y Mediterrdneo) en la Conferen-
cia Sanitaria Internacional de Paris de 1903.

167. Mao, puerto base en las guerras napolednicas

Nuevamente y por tercera vez pasa la isla a dominio inglés en 1799
al ocuparla el General Steward y con las guerras napolednicas Mag se con-
vierte en una formidable base naval con frecuente paso de escuadras —entre
ellas la de Nelson— y trifico de presas por reactivarse la actividad corsaria.
En 1801 son mil ciento sesenta y cinco los buques entrados; mil cien los
salidos y doscientos treinta los que permanecen; en 1802 el trifico es de
quinientos ochenta buques al afio.

168. Nuevas instalaciones para aguada en Mad
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Puerto de Eivissa en 1835 segun plano de
Manuel M. Barrientos Se aprecia el muelle ya
apuntado en el siglo XVI sin otras obras.
Notas sobre el fondeadero. El tdmbolo ya
llega a Isla Plana en Talamanca. (MN)

El creciente trifico mercantil y las necesidades militares obligan a
solucionar de un modo préctico los problemas que la aguada en el antiguo
ninfeo de Cala Figuera plantea y el Ayuntamiento, en 1800, canaliza las
aguas de la fuente de San Juan hasta el muelle de la Alameda o de s’Hort
Nou donde llegan por medio de tres cafios a un depdsito de dos aljibes,

= — et

e e - e
e .
=g & v
] "
| ] ! 1 I‘l.
b R R
- S } it
|
b | - -

suministrindose el agua gratuitamente.

169. Muelles de Cala Corb y Cala’s Fonts en Mad

Por el Tratado de Amiens Inglaterra abandona definitivamente Me-
norca en 1802 y la isla vuelve pacificamente a la Administracién espafiola.
Se prosigue entonces el comercio de granos y la expansién de las obras y
servicios del puerto. El mismo ano se levanta el edificio que se destina a la
Aduana y después, en 1806, se concluyen los muelles de Cala Corb y Cala’s
Fonts en Villacarlos (hoy es Castell), con sus norays y rampas, pues se des-
tinan a surgidero de buques que aguardan la salida.

170. Muelles de la Alameda y Cala Figuera en Mad

El auge del puerto llega a ser suficiente para paliar algunos problemas
de mano de obra del campo; en 1804 para combatir la miseria de los cam-
pesinos y darles trabajo se recomponen los andenes del puerto entre la
Punta de Cala Figuera y la Alameda (sHort Nou); se levantan nuevos
almacenes y se completa el nuevo acceso al puerto por la Cuesta de la Ala-
meda (de Ses Piques).



171. Apogeo del trafico de granos en Mad

Las tres primeras décadas del siglo XIX son de floreciente comercio,
en especial —después de 1815— de granos de Ucrania reexpedidos a los
puertos de Levante de la Peninsula conforme a las necesidades del mercado
y al amparo de leyes favorables. En 1810 la Comandancia de Marina regis-
tra mil ochocientos dos hombres de mar con ciento cincuenta buques de
los cuales sesenta y ocho son de altura y diecisiete costeros; ciento ocho
embarcaciones de pesca y treinta y una embarcaciones menores de puerto;
también es activa la construccién de bergantines y fragatas, amen de
embarcaciones menores y las tres gradas del Arsenal se convierten: una en
varadero para limpia de los correos; otra, en la Isla de Pinto (d’en Pintat),
en varadero y tinglado, y otra se inutiliza.

172. Accesos y almacenes en Mad

Las obras de mejora del puerto siguen prosperando y entre 1814 y
1818 se construyen los nuevos accesos de la «Costa Llarga», al este del Car-
men y hasta Cala Moreret, y la «Costa d’en Pujol» en medio del Carmen,
empedrada y en zig-zag; la que desciende desde la Miranda, también en
zig-zag, es algo posterior y aparece en el cuadro de 1825. En 1821 ya son
ciento setenta y nueve los almacenes, con sus altos, construidos a lo largo
de los muelles de ribera de Levante y de Poniente, al pie del acantilado y
en el arranque de la «Costa Vella» en Baixamar.

Son los afos de prosperidad mercantil que permite al Ayuntamiento,
nuevamente en 1820, combatir en parte el paro recomponiendo muelles;
este afo se dedican al comercio diez fragatas, cincuenta y ocho bergantines,
dieciocho polacras, tres pingues, quince jabeques, cinco goletas, ocho bom-
bardas, una balandra y veinticinco buques de vela latina. El puerto debié
conocer dias de animacién extraordinaria; en aquella época debié completar-
se la singular serie de norays (cafiones empotrados) y amarres en la roca ins-
talados en la ribera del puerto y que atin perduran en gran parte.

La guerra de los franceses en Africa da un nuevo tréfico al puerto al
autorizarse en 1829 la ocupacién de la isla del Rey para efectos y hospital
del ejército francés. También los norteamericanos tienen almacenes en el
puerto para su flota en el Mediterrdneo.

173. Muelle del Cos Nou en Mad

El tréfico mercantil sufre un gran contratiempo en 1836 a causa de
la nueva legislacién comercial; el transporte de granos se extingue y dicho
ano, a pesar de ofrecer cosechas pingiies, es de suma miseria para gran
parte de la poblacién; el Ayuntamiento abre una suscripcién publica para
promover obras con el fin de ocupar a los parados y se construye asi el anti-

guo y modesto «Muelle del Cos Nou» arrancando de la Coldrsega y llegan-
do hasta el Arsenal.

174. Negativa incidencia de la nueva legislacion en el puerto
de Mab

El movimiento anual de buques con quinientos ochenta en 1802;
ochocientos diecisiete en 1809; setecientos ochenta y ocho en 1818 y
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Escudo de la nueva puerta del Muelle de L.
Abrines, construida en 1835y demolida, con
la muralla, en 1873 por la Junta de Obras del
Puerto de Palma. (AP)



Plano de 1831 de Lorenzo M. Muntaner de
la ciudad de Palma. Muestra los escollerados
del Contramuelle y una averia en el manto
de escollera del «Moll Vell”; el Muelle Nuevo
ya se encuentra grafiado. (CP)

trescientos sesenta y cinco en 1836 disminuye considerablemente y en
1837, indtiles los esfuerzos para cambiar la legislacidn, el comercio local
entra en aguda crisis, cerrando casi todos los doscientos cincuenta alma-
cenes dedicados al comercio maritimo con que habian llegado a contar
los muelles.

Comienza entonces la pesca a tomar perfiles mds industriales y en
1842 se establece en el puerto el primer vivero de langosta.

175. Trafico en el puerto de Ciutadella durante la dominacién
inglesa

Ciutadella siempre mantuvo apreciable trafico, atin cuando la domi-
nacién inglesa no le fue particularmente favorable pues por decreto de
Lord Carpenter de 1722 se traslada la capitalidad de la isla a Maé, pasando
a esta ciudad los Tribunales y las Reales Curias. El puerto, antes llamado
Cala Morell y que los ingleses comienzan a denominar como tal, participa
de la declaracién de puertos francos de 1712 y ve también suprimido, al
principio, el derecho de ancoraje.

176. Lazareto de Ciutadella

En 1775 mantienen disputas los Ayuntamientos de Ciutadella y de
Ma4 en relacidén con la admisién de barcos cuarentenarios, al no contar la
primera Ciudad con lazareto y la segunda si; en 1652 se habia iniciado un
lazareto, pero hasta 1784 no se acabaron los necesarios edificios para
completarlo en Cala En Busquets. A partir de 1817 ya es de general uti-
lizacién el de Maé.

177. «Rissagas» y avenidas de agua en Ciutadella

Los peculiares fenémenos que se dan hoy en el puerto de Ciutadella
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en cuanto a la oscilacién del nivel de las aguas ya son registrados en la época
y se sabe de unas «rissagas de Sant Joan» ocurridas en el solsticio de verano
de 1783 en que el nivel de las aguas subié tres brazas; en 1800 se registran
fenémenos similares. También las avenidas de vez en cuando sorprenden al
puerto atravesando el «Canal dels horts» y estdn registradas en 1810 arras-
trando 4rboles y tierras, arruinando el puente que salvaba el fondo del puer-
to, ahogando a ocho personas y destruyendo varios barcos.

178. Cami de baix o del Obispo en Ciutadella

Recién instituida la sede episcopal de Menorca, el Obispo Juano
(1803-1814) emplea contingentes de obreros en los caminos bordeando la
ribera Sur del puerto hasta el castillo de San Nicolds en su bocana; esta
obra aun se llama camino de «Baix o del Obispo» y se llevé a cabo en 1811.

La matricula de 1810 da para Ciutadella doce buques latinos coste-
ros, veintiuno de pesca, seis de puerto y una tripulacién de veinte patrones
y ciento treinta y nueve marineros.

Ribera del puerto de Soller hacia 1839 segun
l&mina de J. B. Laurens bajo el castillo a la
sazén existente para defender la bocana del
puerto. (VA)

179. Traficos y salinas en el puerto de Fornells durante la
dominacion inglesa

En Fornells las fortificaciones del siglo XVII dieron pie al estableci-
miento de poblacién fija dedicada a la pesca la cual en 1716 era de noventa
y siete habitantes y en 1815 de trescientos veintiocho.

El griego Teodoro Alexiano consigue de S.M. Britdnica en 1750 el
otorgamiento por treinta y un afios de una concesién de salinas en el
fondo del puerto, comenzindose asi una actividad que prosperé ain
cuando posteriormente languidecid; esta concesidén se interrumpié en
1781 con el cambio de soberania de la isla; fue objeto de ventas en 1791
y 1840 y hoy d{a, abandonada y afectada por los aterramientos, no se dis-
tingue apenas.

180. Habilitacion para trafico y lazareto de Fornells

Como consecuencia de la guerra no es utilizado el lazareto del puerto
de Mag en 1781 y el Gobernador Murray habilita la isla de Sargantanas



Ribera del puerto de Palma hacia 1839,
segun ldmina de J.B. Laurens, con barcos
atracados en el «Moll Vell». Ribazo con bar-
cos de pesca varados y muralla; baluarte del
muelle y cuartel de Milicianos o Provinciales
sin demoler. (VA)

del puerto de Fornells para cuarentena y expurgo de efectos, nombrando
los morberos y empleados el Ayuntamiento de Maé. Al cesar las hostilida-
des el puerto de Maé estd impedido por los quince navios hundidos por
Murray por lo cual el Duque de Crillén habilita el puerto de Fornells para
todas las operaciones de comercio y militares.

Durante la dltima dominacién inglesa, en 1799, el Gobernador Fox
fortifica el puerto con una baterfa en la Isla de Sargantanas y una torre cir-
cular entre el castillo y la bocana del puerto, obras, todas ellas, atin en pie.

La matricula del puerto en 1810 era de diez barcos de pesca con cua-
tro patrones y treinta y cuatro marineros.

181. Repercusion en Cabrera de las guerras napolednicas

Otro puerto del que cabe hacer especial mencién por los sucesos acae-
cidos a principios del siglo XIX es el de Cabrera. En 1809 comenzé una
ocupacién temporal de la Isla por el Gobierno con motivo de mandar a ella
los nueve mil soldados franceses hechos prisioneros en la Batalla de Bailén
durante las guerras napolednicas. A su puerto fue enviada desde Palma la
flota procedente de Céddiz portadora de dichos prisioneros; los supervivien-
tes no fueron repatriados hasta cinco afios después, en 1814, en nimero
de tres mil seiscientos habiendo muerto durante el cautiverio mds del cin-
cuenta por cien. En 1847 S.A.R. el Principe de Joinville, al frente de la
escuadra francesa que el Rey Luis Felipe mantenia en el Mediterrdneo,
aporté en Cabrera e inauguré el actual monumento conmemorativo del
cautiverio y muerte de los prisioneros franceses.

182. Precarias condiciones del puerto de Eivissa

Por los planos de sondas conocidos de mediados de este siglo XVIII
pueden apreciarse las calamitosas condiciones del puerto de Eivissa pues
en el muelle existian tan solo dos pies de agua y la ribera norte tenia una
vasta barra sumergida con sélo un pie; inicamente frente a la Torre del
Mar, y donde actualmente se desarrolla el dique de abrigo, se alcanzaban
sondas comprendidas entre los 9 y 10 pies; puede deducirse de ello el
inmenso esfuerzo de dragado realizado a lo largo de dos siglos. Ninguna
obra de las proyectadas se ejecutd y en los planos conocidos de los pri-
meros estudios de la segunda mitad del siglo XIX se observan sélo



modestas obras de mejora realizadas en el Contramuelle y puntualmente
en la ribera, seguramente por el ingeniero Miguel Ger; tal era la situa-
cién del puerto al instituirse los servicios especificos de Obras Publicas
en 1851. Las pequefias mejoras llevadas a término —a las que no fue
ajeno un dragado apreciable— se observan en el anteproyecto de 1863
redactado por Emilio Pou donde se muestra el estado de sondas; otra

obra relacionada con el puerto de esta época fue la construccién de la
Casa de Sanidad a principios de siglo XIX junto a la fortificacién de la
Torre del Mar. La antigua Capitania Maritima se hallaba en un sitio hoy
ocupado por el arranque del Contramuelle y se demolié al ejecutar las
obras del Plan de 1880.
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Vista hacia 1840 segun Francisco Montaner
con el puente de madera sobre la Riera de
Palma y escollerado en el actual Contramue-
lle Mollet donde surgirfa intensa actividad de
carpinterfa de ribera. Litografia sobre dague-
rrotipo considerado el primero en Palma y
tercero de Espafia. (PB)
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Siglo XIX

183. Reforma tras las Cortes de Cadiz

Con el siglo XVIII fenecen también en 1800 dos rancias institucio-
nes: el Consulado de Mar y el Colegio de la Mercaderia consecuencia de
las reformas alentadas por la Ilustracién e impulsadas por la Real Sociedad
Econdémica de los Amigos del Pafs, sustituidos por el Real Consulado de
Mar y Tierra por Real Cédula de 7 de agosto de 1800.

Nueva reforma general e importante, introducen en la Administra-
cién las Cortes de Cédiz al sentar las bases de un moderno Estado de dere-
cho. EI D. de 8 de junio de 1813 no establece mds limitaciones al ejercicio
de la industria que la sujecidn a las reglas de policia dictadas por la Admi-
nistracién. Los antiguos colegios y gremios, cuyas intervenciones habian
sido muy disminuidas ya desde una R.O. de 1 de marzo de 1798, ven
declinar asi rdpidamente sus atribuciones a lo largo de las décadas transcu-
rridas hasta su total extincién, con cambios de muy diferente signo, hasta
pasar a una Administracién con ministerios civiles del ramo correspon-
diente, como se conoce en la actualidad.

Poco antes de la definitiva estructuracién de dichos ministerios civi-
les, atin las obras y servicios no militares de los puertos se encuentran inti-
mamente vinculados a la Armada y es el Director General de la Real
Armada la autoridad suprema de la Nacién en todo lo concerniente a los

Izquierda. La Portella de Palma. Litografia de
Pedro Pefia hacia 1840 con la nueva puerta
del Muelle al fondo y los bafios. (PB).

Derecha. La Lonja de Palma hacia 1840 se-
gun Melchor Umbert. A la izquierda el Cuar-
tel de Milicianos o de Provinciales o de La
Lonja cuya demolicién en 1879, tras la de la
muralla, por la Junta de Obras del Puerto fue
una de las primeras obras del organismo. Los
tejados fueron quitados en marzo de 1879.
(PB)

asuntos de la Marina, con aplicacién de las Ordenanzas de Carlos III. Es
dicha autoridad quien aprueba, en 1829, los «Estatutos para el régimen y
gobierno del Gremio de Pescadores del Distrito de Andratx y sus agregados
de Séller, Alcudia y Felanitx», en cuyo titulo ya vuelven a sefialarse los
principales puertos ajenos al de Palma en Mallorca; son disposiciones dic-
tadas por la propia Administracién, estructurando cierta suerte de Colegio
o Cofradia heredera de la anterior.

Con todo, la precaria vida llevada por estas instituciones se extingue
definitivamente a partir de 1836 al decretarse la desamortizacién de sus
bienes y con ello la influencia que pudieran tener en la policia y explota-
cién de los puertos y de sus obras y servicios. Crecen las facultades del
Intendente vy, al desaparecer la figura de éste, la del Jefe Politico convertido



mas tarde en el Gobernador Civil.

184. Impulso de mejoras en el puerto de Palma

En el ano 1800 se hace cargo del puerto el Real Consulado de Mar y

Tierra, entidad que, impulsada por la Real Sociedad Econémica de Amigos
del Pais, emprende ya sustanciales mejoras en el puerto con la construc-

cién del denominado «Muelle Nuevo”; en el plano de Manuel Morete de
1813 se aprecia construido un notable tramo de este obra cuyo director fue
José de Ciseres; en el de Muntaner de 1831 se halla ya terminada con un
morro —el actual Espigén Exterior— dispuesto no como consecuencia del

proyecto de las obras sino por haber sorprendido a éstas un temporal que

Ano  Buque Compaiiia Lineas

1837 El Mallorquin José Estades Homar Palma-Barcelona

1850  Barcelonés Pablo Sord y otros Palma-Barcelona

1852  El Mallorquin Miguel Estade y otros Palma-Eivissa

1852  Barcelonés Miguel Estade y otros Palma-Eivissa

1856 Rey Jaime I Empresa Mallorquina de Vapores Palma-Barcelona

1857  Rey Jaime II Empresa Mallorquina de Vapores Palma-FEivissa-Valéncia

1860 Menorca Sociedad del Vapor Mahonés Maé-Barcelona

1861 Mahonés Sociedad del Vapor Mahonés Maé-Palma

1861 Mallorca Empresa Mallorquina de Vapores Palma-Barcelona

1861 Mallorca Empresa Mallorquina de Vapores Palma-FEivissa-Valéncia

1861 Mallorca Empresa Mallorquina de Vapores Palma-Valéncia

1864 Mahonés Sociedad del Vapor Mahonés Maé-Alcidia-Barcelona

1870 Unidn Empresa Maritima a Vapor Palma-Barcelona-Marsella

1871 Lulio Empresa Maritima a Vapor Palma-Barcelona-Marsella

1873 Mallorca Empresa Mallorquina de Vapores Palma-Eivissa-Alacant

1877  Punto de Mahdn Sociedad Mahonesa de Vapores Maé-Barcelona

1880 Bellver Empresa Maritima a Vapor Amb ports de 'extranger

1880 Maria Empresa Maritima a Vapor Cabotatge nacional

1881 Palma La Islefia, Empresa Maritima a Vapor Palma-Barcelona

1882  Santueri Planas y Cia (particulares de Felanitx) Portocolom-Seta

1887 Catalusia Harinera Balear Palma-Seta

1887 Nyni Juan Wallis Eivissa-Séller-Barcelona

1887 Nyni Wallis y Cia Eivissa-Barcelona-Séller

1888 Cabrera Jacinto Feliu Palma-Cabrera

1889 Islerio Islefia, Empresa Mallorquina de Vapores ~ Palma-Cabrera-Islas Baleares

1889  Ciudadela Juan Wallis Ciutadella-Séller-Barcelona

1889 Ciudad de Ciudadela Compafia de Navegacién de Ciudadela  Ciutadella-Pollenca-Barcelona
Séller-Barcelona

1892 Ledn de Oro Compafifa de Navegacién de Séller Barcelona-Séller-Ciutadella-
Seta

1892  Menorquin La Menorquina, Sociedad de Navegacién Mad-Barcelona

1893  Ciudad de Mahén La Menorquina, Sociedad de Navegacién Maé-Alcidia-Barcelona

1893 Comercio La Menorquina, Sociedad de Navegacién ~Maé-Alcidia-Barcelona-Palma

1894 Isleiio Isleia Maritima de Vapores Séller-Barcelona

1895 Ledn de Oro Copropietario del Vapor Leén de Oro Séller-Barcelona-Seta

1895 Nuevo Mahonés La Maritima. Compafifa Mahonera de Maé-Ciutadella-Alcidia-

y otros Vapores Barcelona

Maé-Palma

1898 Palma Unién Comercial, Compaiia de Nave- Palma-Barcelona

gacién a Vapor

1900 Balear Harinera Mallorquina Palma-Eivissa-Alacant

1902  Isla de Menorca La Maritima Maé-Barcelona

1902  Nuevo Mahonés Compafifa Mahonesa de Vapores Maé-Palma

1902 Menorquin Compafifa Mahonesa de Vapores Ma-Ciutadella-Alcidia-Barce-
lona

1903  Villa de Séller Maritima Sollerense Séller-Barcelona-Seta

1904 Miramar Islefia Maritima Palma-Barcelona

1910 Mallorca Islefia Maritima Palma-Marsella-Alger

1910 Ciudad de Palma Islena Maritima Palma-Cabrera

1910 Jaime II Islefia Maritima Palma-Barcelona

1911 Mahén 'y otros La Maritima. Compafifa Mahonesa de Maé-Barcelona

Vapores Maé-Alctidia-Barcelona

Maé-Palma
Ciutadella-Alcidia
Ciutadella-Palma

1923 Maria Mercedes La Menorquina, Sociedad de Navegacién Mad-Barcelona

119

Primeros buques y companias que prestaron
servicios regulares de pasaje en los puertos
baleares. (DS)
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Vista del Jonquet de Palma hacia 1840 se-
gun Francisco Montaner con playazo y ac-
tividad de pescadores. La ribera de Son
Armadans sin apenas construcciones. El mar
al pie del escarpado. (PB)

produjo un derrame interior del material del extremo del dique.

También presté atencién el Real Consulado a la urbanizacién de la
ribera extramuros; asi en 1806 construye el camino entre la Puerta (vieja)
del Muelle y el Baluarte de Chacén en conjuncién con las alcantarillas dis-
puestas por el Ayuntamiento y en 1818 lo ensancha y dota de modesto
muelle para que los pescadores pudieran descargar la pesca sin meterse en
el agua; también prolonga la acequia de desagiie inmediata al baluarte
(frente a la actual Plaza de Atarazanas) para dar salida a las corrompidas
miasmas. Asimismo se ocupa del Faro de Portopi y de sus instalaciones
estableciendo en 1820 un nuevo Plan de sefales por banderas sustituyen-
do al anterior de bolas y banderas establecido el siglo anterior.

El plano de Palma de Francisco Coello y Pascual Madoz de 1852 —de
coleccién particular, corresponde al inicio de la nueva Administracién de
Obras Publicas— muestra el estado del puerto sensiblemente igual al del
plano de Muntaner, aprecidndose en la muralla la existencia de las dos
puertas, una, la del «<Muelle» a poniente del Baluarte del Mar o del Muelle
y otra, la puerta nueva o de «Los Dragones», a levante de dicho Baluarte,
cerrando la cortina de muralla que hoy interrumpiria la amplia avenida de
Antonio Maura y sHort del Rei.

Con todo el desarrollo del puerto hasta mediados del siglo XIX fue
extraordinariamente lento; descontando Portopi y tomando la linea NS
que pasa por el morro del dique como limite el primitivo puerto del siglo
XIV se mantuvo igual hasta finales del siglo XVIII con una superficie de
agua de unos 59.200 m? y una de tierra de unos 6.400 m? «pricticamente
un dique muelle de 20 metros de ancho» totalizando el 4mbito portuario
65.600 m?; esta superficie crece con las ampliaciones de principios del
siglo XIX pasando a ser de unos105.000 m? de espejo de agua y unos
19.600 m? entre dique muelle e incipientes explanadas con una total de
superficie portuaria de 124.600 m?.

185. Vicisitudes en las nuevas obras emprendidas en Palma

Las obras de mejora aludidas se llevan a cabo con las vicisitudes con-



tadas por Juan Frontera y que, por ser las primeras modernas de las cuales
se tiene noticia, se detallardn segtin sigue. Con objeto de evitar los innu-
merables perjuicios casi todos los afios sufridos por el comercio de la isla
como consecuencia de las averfas causadas por los temporales a falta del
conveniente abrigo de los buques se solicité del Gobierno el permiso para
prolongar el muelle, obteniéndose por R.O. de 2 de noviembre de 1809
con la aprobacién del plan que, para prolongarlo 520 varas castellanas,
redactd a peticién del Consulado José de Céceres, alférez de fragata, nom-
brdndosele director de las obras las cuales principiaron al siguiente afio de
1810. Para dar mayor actividad y orden a la empresa, se nombré una
Comisidn especial que entendiese en su parte econdmica, compuesta del
seno de la Junta de Gobierno del Consulado.

Se explotaron dos canteras, una situada entre el fuerte de San Carlos
y la torre del faro de Portopi, y otra inmediata a la torre de Paraires, trans-
portindose la piedra en carretas de cuatro ruedas, sobre un tablado dis-
puesto en dos barcos unidos. En el afo 1812 se abandonaron por su mala
calidad y excesivo coste las dos citadas canteras, abriéndose otra nueva en
la orilla del mar, junto a las tapias de la Cuarentena, en el punto donde se
hallaba la Torre de la Pélvora, demolida y reedificada a expensas del Con-
sulado, contiguo al Torrent del Mal Pas. A partir de 1813 siguen las obras
con menos intensidad y frecuentes suspensiones por escasez de fondos,
hasta el afio 1817. La longitud del muelle prolongada fue dnicamente de
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253 varas castellanas, siendo el ancho del andén de 20 varas y otro tanto
el de la escollera, quedando separadas ambas zonas por un paredén de sille-
ria. El calado existente en el comienzo de la prolongacién era de 16 pies de
Burgos, y de 26 en el punto donde remataba la escollera. Trabajaron una
media de ochenta obreros y veinticinco presidiarios. En 1829 el Consulado
es sustituido por la Real Junta de Comercio de Mallorca.

En 1831, Simén Ferrer, ingeniero hidrdulico y encargado de las obras
del puerto de Barcelona, pasé a Palma, por disposicién superior y a pro-
puesta de la Real Junta de Comercio de Mallorca, para reconocer y exami-

121

La nueva Puerta del Muelle de Palma, obra
de Lorenzo Abrines, segun Melchor Umbert
en ldmina de 1840. Construida en 1835 se
demolié por la Junta de Obras del Puerto con
la muralla y parte del Baluarte del Muelle en
1873 (PB).
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Puerto de Palma hacia 1842 segun dibujo
de Parcerisa; se halla ya construido el
«Muelle Nuevo» con la torreta de la linter-
na en el morro; hay ya navegacion a vapor
y no se aprecia obra alguna en el Con-
tramuelle. (IB)

Puerto de Soller hacia 1842 segun dibujo de
Parcerisa; el dique-muelle se inici¢ a finales
del siglo XVIIl y corresponde al actual inte-
rior; al fondo derecha el lazareto terminado
en 1819. (IB)

nar las obras ejecutadas. Dicho ingeniero propuso la construccién de un
contramuelle, que para aprovechar las obras practicadas se diese mds lati-
tud al muelle por el lado oeste desde su arranque hasta el martillo, en

donde podrian construirse varios almacenes, y que desde aquel punto se
elevara el murallén y al final del mismo se construyera la bateria y sobre
ella la linterna.

Aceptadas por el Gobierno las reformas propuestas, se encarga de las
obras el ingeniero José Jiménez, por tener Simén Ferrer ocupaciones
perentorias en Barcelona, cesando aquél en 1838, en que de nuevo se
encargé de ellas Simén Ferrer, a causa de quejas producidas por la Real
Junta de Comercio de Mallorca; se emprenden primeramente las obras del
Contramuelle, para evitar la disminucién del fondo del puerto a conse-
cuencia de los arrastres de la Riera, y seguidamente el empedrado del mar-
tillo (Consigna) y el dragado del puerto. Las obras se desarrollaban con
gran lentitud suspendiéndose a menudo, principalmente en los meses de
noviembre a febrero, con el fin de dar tiempo al arranque de piedra del
sitio llamado la Cuarentena, luego Pedrera por esta causa, cedido por el




Real Patrimonio para la ejecucién de dichas obras en 1825.

En 1843 la Junta Suprema de Salvacién suprimié todos los empleos
permanentes referentes a la direccién y ejecucién de las obras del puerto,
disponiendo que corrieran a cargo de la Real Junta de Comercio de Mallor-
ca, bajo la vigilancia e inspeccién de la Diputacién Provincial; pero Simén
Ferrer se dirigi6 a la Direccién General de Caminos, Canales y Puertos,
haciendo historia de las obras durante el tiempo de su ejecucidn bajo la
direccién y administracién de dicha Junta, denunciando y comprobando
manifiestos errores en la construccién y perjuicios en su coste, por lo cual
el ministro de la Gobernacién, dejé sin efecto lo dispuesto por la Junta
Suprema de Salvacién, y ordend continuara Simén Ferrer en la direccién de
las obras. Siguieron éstas, asi como el dragado, con extremada lentitud, a
consecuencia de los exiguos fondos disponibles, lo cual obligé en muchas
ocasiones a la paralizacién total, quedando terminado en 1845 el empedra-
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La raday el faro de Portopi hacia 1842 segun
dibujo de Parcerisa; la torre con las almenas
cubiertas y sin edificios adosados; un buque
a vapor, acaso el Mallorquin, con ruedas
saliendo del puerto; sefiales de vigia desple-
gadas. (IB)

“Muelle Nuevo» de Palma y linterna de su
morro en 1846 seglin dibujo de Pedro
Alcantara Pefia.(AM)



do de las aceras y el de la zona de carga y descarga de los buques.

Al cesar en su cargo el ya capitdn de navio Simdn Ferrer el puerto se
reducia a una ddrsena, formada por el antiguo muelle y martillo, playa de
la Lonja y Contramuelle y ademds un dique de 253 varas de longitud, pro-
longacién del muelle tratado anteriormente, terminado en una plazoleta
donde no se habia empezado todavia por falta de asiento de la escollera la
construccién de la bateria proyectada.

En 1846 se encargé de la direccién de las obras el ingeniero Antonio
Ariete, quien fue desarrollando el proyecto de su antecesor, ejecutando
principalmente las obras de dragado en fango, procedente de las avenidas
de la Riera, deslastre de embarcaciones e inmundicias de las cloacas que a
la sazén desembocaban en la playa de la Lonja, y las de construccién sobre
otro anterior del nuevo edificio para Capitania del Puerto y Sanidad Mari-
tima en el martillo donde estaba emplazada la antigua bateria (espigén de
la Consigna). En el «<Muelle Nuevo» se instal6 la primera griia o pescante,
de caricter fijo, con que contd el puerto, ya en 1820.

186. Las primeras compafias y buques y lineas regulares que
sirven en Baleares. Navieros

Los primeros buques mds representativos que prestaron servicio en
lineas regulares hasta principios del siglo XX, fueron los que se refieren en
el cuadro adjunto.

A partir de la segunda mitad del siglo XIX proliferan hasta fin de
siglo gran niimero de navieros individuales con diversos tipos de barcos,
muchos de ellos construidos en Baleares; cabe citar en Mallorca a: Marqué
de Bellpuig y Martin Mayol; Mateo y José Ferragut; Rosich y Frau; Barto-
lomé Pieras (Tomeu des Xabec); Mir6-Granada; Rafael Pomar; Antonio
Cénaves; Baltasar Cortés (es Cigarro); Morey y Sacarés; Pedro Moy4; For-
teza Tarongi; Tarongi y Forteza; Andrés Barcelé; Fuster y Forteza; Mulet
y Alemany; Bosch y Ferrer; Manuel Salas, con el primer buque mallorquin
destinado al transporte de petréleo en 1870; Humbert e Hijos; Bernardo
Aguild; Alzamora y Ginard; Jaime Guiscafré; en Menorca a: Gonalons y
Cia; en Eivissa a: Wallis y Cia; Abel Matutes; Juan Mari; José Roig; José y
Vicente Torres; José Vifias; José Pineda; José Costa; José Juan; José Prats;
Antonio Mari y Manuel Verdera.

Con independencia de la navegacién de ultramar fue importante el
comercio de carbén con Cardiff y la navegacién mediterrinea con los puer-
tos espafioles y los de Marsella, Cetta, Niga, Caller, Alger y Tunis. Los
tipos de barcos fueron corbetas, fragatas, bergantines, jabeques, tartanas,
polacras, goletas, polacras-barcas, polacras-goletas, brik-barcas, pailebotes,
bergantines-goletas, balandras y queches.

187. Apertura de nueva puerta del muelle de Palma

En 1835 se produce por Lorenzo Abrines la apertura de una nueva puer-
ta del muelle de dos vanos a levante del Baluarte del Muelle para sustituir a
la medieval modificada con portal manierista de Antonio Saura de 1620 que
fue tapiada; esta puerta prestd servicio durante un tiempo relativamente corto
pues fue demolida con la muralla por la Junta de Obras del Puerto en 1873
pero marca la disposicién de los a la sazén viales generales del puerto en el



plano formado para el estudio de la zona de servicio levantado por Emilio Pou en 1873, el primero donde aparece la
distribucién detallada de los espacios del muelle, con un cimulo de andrquicas construcciones.

El siglo XIX ve nacer en Espana los servicios de Obras Publicas con el sistema configurado hasta el Estado
de las Autonomias de 1978. Estos servicios, dentro de la Administracién Civil, responden a principios mas o
menos inspirados en su origen en los de la Administracién francesa muy en boga, al desaparecer con el siglo XVIII,
los tiltimos sistemas absolutistas que mantuvieron siempre en Obras Publicas cierta mezcla de la jurisdiccién civil
y militar, supeditada la primera a la segunda, asi como una plural distribucion de funciones entre Ayuntamientos,
Colegios o Gremios e Intendencias.

A ello contribuyd, sin duda, la estructuraciéon del Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, el
cual, si bien tuvo su primitivo origen —al crearse por R.O. de 12 de julio de 1799— en la ejecucidn y conservacién
de la red viaria nacional establecida en tiempos de Carlos III, tiene ya a su cargo las obras publicas en general en
los comienzos del siglo XIX con una escuela fundada por R.O. de 26 de julio de 1803, con un definitivo recono-
cimiento por R.O. de 30 de abril de 1835 y con un Reglamento aprobado en 17 de abril de 1836. Originariamente
estos facultativos se encargaron de los caminos y canales pero ya en 1835 se les asigna el proyecto y construccién
de puertos aunque habria de esperar hasta 1851 la completa efectividad de este encargo.

La Administracién del Estado, implantada tras el reinado de Fernando VII con liberales progresistas y
moderados, crea los cuerpos especiales de funcionarios entre los cuales se incluye desde el primer momento al de
«Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos» con gran relevancia en la Administracion de Obras Pdblicas a lo
largo del siglo XIX 'y gran parte del XX; en dichos cuerpos se produce la seleccién directa por parte de la Admi-
nistracidn de aquellos funcionarios facultativos con destino a sus servicios y dependencias, produciéndose cierta
suerte de «unidn hipostdtica» entre el Cuerpo Especial y la Administracién propiamente dicha, que, en ocasiones,
se confunden de un modo absoluto. Cada cuerpo es pues, «<malgré lui», un instrumento de centralizacién admi-
nistrativa utilizado por los gobiernos liberales para implantar una Administracién uniforme en todo el Estado;
por ello, a partir de la organizacién por Javier de Burgos de las provincias en 1833 desaparecen paulatinamente
todas las organizaciones sectoriales anteriores.

Dentro del primer Ministerio de Fomento y luego de Gobernacidn, a la sazén el competente, establecido
por R.O. de 22 de noviembre de 1836 y bajo la dependencia de los Jefes Politicos, los ingenieros de caminos van
encargdndose al mismo tiempo de la construccién, reparacién y policia de las obras publicas, llegindose a orga-
nizar los servicios por distritos, aunque atin no con cardcter provincial. No claro atin el concepto de obras publi-
cas de «interés general» 'y de «interés local» actia en los puertos tanto el Estado como el Municipio, salvo en lo
tocante a la Hacienda, al Comercio y a la Matricula Maritima, jurisdicciones que se reserva integramente el Esta-

do.

La primera estructuracién parcial de los servicios'de Obras Publicas se encuentra enla creacién del Ministe-
rio de Fomento General del Reino en 5 de noviembre de 1832; en esta primera etapa;'no incluyé los puertos, con-
tinuando éstos-sujetos d'las Ordenanzas:Generales de la Armada; larduracién de este Ministerio fue breve pues las
obras piiblicas pasan al Ministerio del Interior con la Ley de Presupuestos de 26 de mayo de 1835y de este tltimo



al Ministerio de la Gobernacién; la citada Ley de Presupuestos de 1835
sefiala, sin embargo, un cambio de criterio en el Gobierno pues ya atribuye
a éste las obras de puertos y faros y su conservacién, que se asignan a la
Direccién General de Caminos; con anterioridad los ingenieros de esta
Direccién General sélo se ocupaban de los caminos y de los canales por lo
cual, a partir de este momento, se completd su titulacién con la de «Puer-
tos» y atin de «Faros», mds tarde.

193. Atencién prestada por el Gobierno a los puertos

La atencién merecida hasta entonces por los puertos por parte del
Gobierno se habia limitado a puntos de vista solamente militares, comer-
ciales o fiscales, por ejemplo la habilitacién del puerto de Andratx para el
trifico de cabotaje en 1841; la mejora o conservacién de las obras y servi-
cios habia de ser promovida y ejecutada ain por los Ayuntamientos o enti-
dades locales. El Estado atn no habia creado los servicios idéneos.

194. Actividad en el puerto de Mad

El puerto de Maé acusa pronto, como puerto principal de la Isla
de Menorca, el desarrollo industrial y mercantil general en Europa
durante el siglo XIX. Tras la decadencia producida por la vertical caida
del comercio de granos, se mantiene un movimiento de buques casi
constante durante medio siglo, trescientos cuarenta y un buques en
1841 y trescientos cuarenta y cinco en 1884, y se introduce la mdquina
de vapor. En 1854 existe ya linea de vapores con itinerario Barcelona-
Alcidia-Madé y Mad-Palma, asi como un varadero de la «Sociedad
Mahonesa de Vapores». Al afio siguiente se establece una escuela oficial
de ndutica.

195. Organizacion del balizamiento maritimo y de sus servicios

A lo largo del primer tercio del siglo XIX los paises europeos mds
adelantados establecen de un modo definitivo los servicios de alumbrado
de costas; Espafa se incorpora algo tardiamente con el «Plan General
para el Alumbrado Maritimo de las Costas y Puertos de Espana e Islas
Adyacentes» (sic) aprobado por R.D. de 13 de septiembre de 1847 y con
el «Plan General para el Balizamiento de las Costas y Puertos de Espafia
e Islas Adyacentes» (sic) aprobado por R.O. de 30 de junio de 1858.
Segin el plan de faros correspondian veintiuno a Baleares de los ciento
veintiséis contemplados (sin Canarias) representando un diecisiete por
ciento de los cuales sélo tres se hallaban antes establecidos: Portopi,
Fanal del puerto de Palma y Punta Grossa en Séller, de un total de veinte
admitidos en toda Espana representando un quince por cien. Al poco
tiempo se incorporan tres mds: la Creu de Séller y Portocolom en
Mallorca y d’en Pou en el freo de Eivissa-Formentera. En cuanto a bali-
zamiento, de un total de trescientas sesenta y dos balizas planificadas
sblo seis correspondian a Baleares. El servicio fue incorporado a los Dis-
tritos o Jefaturas de Obras Piblicas donde sigui6 hasta el D. de 28 de
junio de 1957 en que se traspasé en Baleares a los servicios de puertos:
Grupo de Puertos de Baleares y Junta de Obras y Servicios del Puerto de



Palma para pasar en virtud de la O.M. de 30 de junio de 1968 a la
Demarcacién de Costas de Baleares donde permanecen —con apoyo del
Grupo de Puertos de Baleares hasta 1974— antes de desplegar sus efectos
la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 24 de noviem-
bre de 1992 en virtud de la cual se integran los faros y balizas, como un
servicio mds, en la Autoridad Portuaria de Baleares, extinguiéndose el
Cuerpo de «técnicos mecénicos de senales maritimas» que, con el nom-
bre de «torreros de faros» habia sido creado en el siglo XIX.
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Primitivas Opticas de perfil Fresnel giratorias
utilizadas en los faros del Plan de 1847. (CC)

OBRAS PUBLMAS.
CUERFD HALHINAL

FROVEOS, BE LAY DALTAANE,

Membrete y sello utilizados en los primeros
escritos y proyectos de Obras Publicas des-
pués de 1847. (AP)
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El Muelle Nuevo en 1848 segun dibujo de D.
Lancelot con el inicial Espigon de la Consigna
donde se observa atracado un barco a vapor
con las cubiertas de las dos ruedas. (IB)
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Primer proyecto del Ministerio de Fomento
de ampliacién del puerto de Palma redacta-
do por Antonio Lépez en 1847-1851. No
aprobado. (AP)

El puerto de Mad en la primera mitad del
siglo XIX con buena parte de los andenes
aun no edificados. (IB)




130 Croénica de los puertos baleares

11.1. DESDE EL COMIENZO DEL FUNCIONAMIENTO
DE LOS SERVICIOS DE OBRAS PUBLICAS DEL
ESTADO HASTA 1929 (IMPLANTACION TOTAL
DE LA ADMINISTRACION INSTITUCIONAL)

Siglo XIX

196. Adelanto en Baleares del funcionamiento de los Servicios
de Obras Publicas del Estado

Hasta el R.D. de 28 de enero de 1847 no existen virtualmente servi-

El puerto de Pollenca con las sondas existen-  cios del Estado privativos de Obras Publicas; en lo concerniente a puertos
tes hacia 1850y explicacién acerca de la cali- ¢ preciso adn la promulgacién del R.D. de 17 de diciembre de 1851.

dad del fondo. No recoge ninguna obra . , . . .
portuaria. (MN) Antonio Lépez y Montalvo, primer Ingeniero del Cuerpo de Cami-

nos, Canales y Puertos que actué propiamente en Baleares se desplazé,
destinado por R.O. de 4 de junio de 1846 a Palma para hacerse cargo de
las obras del puerto dirigidas en 1846, por Antonio Ariete conforme atn
a las citadas RR.OO. del siglo anterior; una vez en Palma se va haciendo
cargo dicho ingeniero de los servicios de Obras Publicas con un adelanto
sobre el régimen general que, en puertos, llega a superar los cinco afios,

Puerto de Soller con su primitivo dique y
lazareto ca. 1850, segun recoge el plano del
proyecto del faro de La Cruz. (AP)
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ocupdndose de sus obras desde 1847.

197. Organizacion de los Distritos de Obras Publicas y depen-
dencia de los puertos

Por R.D. de 1 de julio de 1847 se organiza en Espafa el servicio peri-
férico de las Obras Publicas en trece «distritos» y por RR.OO. de 28 de
diciembre de 1847 y 16 de agosto de 1848 se dictan disposiciones especi-
ficas para su funcionamiento. Por R.D. de 28 de septiembre de 1853 se
aumenta a dieciocho el ndmero de distritos correspondiendo uno de ellos
a Baleares. Al entrar en vigor dicha legislacién los puertos dependian en lo
econémico-administrativo y comercial de la Real Junta de Comercio de
Mallorca —desaparecida en 1860 sustituida por la Junta Provincial de Agri-
cultura, Industria y Comercio— bajo la dependencia del Gobernador Civil.

Preocupacién constante de los primeros Directores Generales de
Obras Publicas fue la ordenacién legal del sector portuario y asi se produce
ya un R.D. de 14 de noviembre de 1849 introduciendo legislacién nove-
dosa de puertos; a pesar de los repetidos intentos de promulgar una Ley de
Puertos no se atiende esta necesidad durante los primeros afios, lo cual se
aprecia en los lamentos contenidos en los predmbulos de las primeras dis-
posiciones, siendo necesario recurrir al R.D. para iniciar una ordenacién
del sector cual es el de 17 de diciembre de 1851, que con su Reglamento
de 30 de enero de 1852 establece los primeros conceptos legales en materia
portuaria y define las clasificaciones de los puertos.

Si se comparan algunos cuadros estadisticos referentes a los primeros
afos de actuacién de la nueva Administracién y los actualmente produci-
dos por Puertos del Estado puede observarse como los puertos de Baleares,
y en especial el de Palma, ocuparon posiciones intermedias, pero relevan-
tes, en el nimero de orden de una clasificacién de los del Estado por cual-
quiera de los conceptos en que esta se produjera; la posicién relativa ha
descendido en la actualidad.

198. Creacion de la Direccion General de Obras Publicas.
Denominaciones del Ministerio
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Plano de 1852 de Francisco Coello con alu-
siones a servicios del puerto de Palma y al
Contramuelle y explanadas sensiblemente
ampliadas en relacion con el de 1831 de
Muntaner. Forma parte de la Colecciéon pu-
blicada por Pascual Madoz. (CP)

Emilio Pou Bonet, destacado autor de pro-
yectos y obras de los puertos de Palma y de
Eivissa y de faros (promocién de 1854). (AY)
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El puerto de Eivissa en 1853 con el dique y
muelles sin construir y trafico en el embarca-
dero. (AP)

Puerto de Séller poco antes de 1859 en que
se enciende el faro de Cap Gros. Plano con
sondas y explicacién de calidad del fondo.
Grafiado el dique interior que data del siglo
XVIII. Consignado el lazareto. (MN)

Paralelamente la Administracién se iba reorganizando dando especial
personalidad a las Obras Piblicas. Por R.D. de 28 de enero de 1847, y
recogiendo atribuciones propias entonces de los Ministerios de Goberna-
cién y Marina, se crea el Ministerio de Comercio, Instruccién y Obras
Piblicas, con una Direccién General de esta tiltima denominacién. Desde
entonces las obras pablicas merecen ya especial atencién en la Administra-

cién Civil, atin cuando el Ministerio cambia varias veces de organizacién y
de nombre: Fomento por R.D. de 20 de octubre de 1851; el R.D. de 7 de
mayo de 1886 que cambié el nombre no tuvo efectividad; Agricultura,
Industria, Comercio y Obras Publicas por R.D. de 18 de abril de 1900;
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otra vez Fomento por R.D. de 6 de octubre de 1905; Obras Publicas en 15
de diciembre de 1931; Obras Publicas y Comunicaciones en 19 de sep-
tiembre de 1935; nuevamente Obras Piublicas en 19 de febrero de 1936; al
organizarse en la Zona Nacional, durante la guerra civil, la Administracién
Central, es creado por Ley de 30 de enero de 1938 el Ministerio de Obras
Publicas; Obras Publicas y Urbanismo por R.D. de 4 de junio de 1977;
Obras Publicas y Transportes por R.D. de 12 de marzo de 1991; Obras
Publicas, Transportes y Medio Ambiente por R.D. de 13 de julio e 1993



y, por tltimo, nuevamente Fomento por R.D. de 5 de mayo de 1996. Al
transferirse los puertos no comerciales a la Comunitat Autdonoma de les
Illes Balears en 1985 se integran primeramente en la Conselleria de Obres
Publiques para pasar tltimamente a la de Medi Ambient.

Las obras publicas de interés general que en épocas anteriores venfan
siendo fragmentaria e inorgdnicamente construidas o atendidas por varia-
dos estamentos o centros de cardcter civil o militar: Gremios, Colegio de
la Mercaderfa, Universidades Generales (especie de Diputaciones), Ejérci-
to, Armada, Consulado, Ayuntamientos, etc. van siendo progresivamente
integradas desde 1851 en los incipientes Servicios de Obras Publicas, al
principio tnicos para todas las obras, incluso puertos.

199. Puertos de «interés general», de «refugio» y de «interés
local”

La asuncidén por el Estado de la construccién y conservacién de los
puertos implicé la aplicacién de los conceptos vigentes para todas las
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Plano de Portocolom de 1859 levantado por
Isidoro Menabich. Se aprecia ya la existencia
del muelle. Leyenda explicativa de la situa-
cién de algunos edificios y fortificaciones.
(MN)

Sondas en pies del puerto de Ciutadella
segun plano levantado en 1860. (MN)



El puerto de Andratx en 1860 por Joan
Ferrer con nota sobre sondas y calidad de
fondos y leyenda explicativa. Recoge el
dique interior. El exterior de Punta de la
Ballesteria aun no iniciado. (MN)

Segundo proyecto del Ministerio de Fomento
de ampliacién del puerto de Palma redactado
por Miguel Herrero en 1861. No aprobado.
(AP)
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obras publicas de «obras de interés general» y «obras de interés local».
Con algunos matices se definfa como puerto de «interés general» aquel
cuyo trafico interesaba a varias provincias y tenia conexién con los centros
de produccién del pais, de «refugio» aquel que, atin en ausencia de trifico
prestaba abrigo a los buques y embarcaciones con ocasién de la presenta-
cién de temporales, quedando el resto de puertos, por exclusién, clasifi-
cados como de «interés local», es decir que sélo interesaban a las ciudades
o provincias respectivas; estas clasificaciones se fueron manteniendo a lo
largo del tiempo hasta hoy dia, con algunos matices, y llegaron a tener
reserva de Ley. La circunstancia bédsica de ser el Estado quien se hacia
cargo de la construccién de las obras en los puertos de interés general y
de refugio dio lugar a miiltiples presiones politicas para incluir diversos
puertos entre los de interés general, a veces con distorsién bdsica de su
concepto. A lo largo del tiempo se van produciendo criterios mds o menos
restrictivos para la clasificacién.
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200. Primer gran hito legislativo: atribucion de las obras de
puertos de interés general al Ministerio de Fomento

Este proceso, por lo que se refiere a los puertos, culmina en el citado
R.D. de 17 de diciembre de 1851 de Bravo Murillo en el cual se establece
taxativamente que la administracién y servicio de los puertos, asi como su
conservacién y sus obras, pertenecen al Gobierno y corren a cargo del
Ministerio de Fomento. El Reglamento de 30 de enero de 1852 establece
el primer ordenamiento juridico concreto, perfeccionado por disposiciones
posteriores como la R.O. de 19 de septiembre de 1852 que regula las rela-
ciones de los Ingenieros civiles con los militares en los proyectos, el R.D.
de 3 de febrero de 1853 delimitando atribuciones entre capitanes e inge-
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nieros de puertos y la R.O. de 24 de octubre de 1859 donde ya se aborda
el problema de la zona de servicio de los puertos, que no ve alcanzada
plena solucién hasta un siglo después.

Esta atribucién al Estado de los puertos de interés general es conse-
cuencia de la tradicién de los paises latinos, en contraposicién a la de los
nérdicos de Europa, de estar sujetos al Imperio o al Reino, y no a la Ciu-
dad. En los paises del norte de Europa, y desde los lejanos tiempos medie-
vales de la Liga Hansedtica, los puertos se hallan intimamente ligados a las
ciudades, que no a los territorios donde estin enclavadas, con un status
casi independiente. Los verdaderos puertos de «interés local» son muy
escasos en Espafia y, aunque administrativamente asi puedan titularse, de
hecho no existe ninguno en Baleares, habiéndose siempre encontrado la
férmula para que no sea la extinguida Diputacién o los Ayuntamientos
quienes pechasen con los gastos de construccién o conservacién. Pero la
potestad del Rey —carente atin de real aparato burocritico— se ejercié a tra-
vés de entidades o autoridades locales.

201. Primera clasificacion de los puertos

El Reglamento de 1852, establece la primera clasificacién de los puer-
tos espafioles, con un cardcter sumamente restrictivo; al propio tiempo con-
templa dos categorfas de puertos de «interés local» llamados de primero y
de segundo orden segiin pudieran estar interesados en sus obras, ademds de
la propia localidad, otros municipios o territorios de las inmediaciones y
que, conforme a la importancia de su comercio, pudieran o no pasar a ser
de interés general. En esta primera clasificacidn sélo siete puertos espafoles
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Izquierda. Explanada del «Moll Vell» con sus
ocupaciones. (Ch. Clifford 1860). (AM)

Derecha. Arrabal de la Marina de Eivissa en
1865 con las estacadas de los siglos XVIIl 'y
XIX. En el puerto llauds viatgers. (FR)



136

El puerto de Palma con el Muelle Nuevo y la
nueva puerta del muelle construida en 1835
y demolida en 1873, y el faro provisional ilu-
minado en marzo de 1868 sustituyendo lin-
terna anterior, segun lienzo de la Coleccién
Mulet. (AM)

fueron declarados de interés general, entre ellos el de Palma; y seis fueron
clasificados de refugio, entre ellos s6lo Maé en Baleares; todos los demds
puertos quedaban, por exclusidn, clasificados como de interés local de
segundo orden; debe hacerse observar que, subyaciendo en el fondo de la
clasificacién a cargo de quien se iban a realizar las obras o la conservacidn,
se entendia necesario, para reconocer la existencia de un puerto, la presencia
con mis o menos modestia, de obras artificiales.

202. Arbitrios y derechos o tarifas

En 1851 cuando el Gobierno se hace cargo formalmente de los puer-
tos, perduraban con no pocas variantes los arbitrios, derechos o impuestos
locales percibidos por diversos centros o entidades desde antiguo. La ten-
dencia originaria de la Administracién es la de eliminar dichas percepcio-
nes y establecer impuestos o derechos de puerto de cardcter mds general,
liquidables por la Aduana.

El derecho de «fanal y linterna» fue uno de los primeros en modifi-
carse, pues al aprobarse el Plan General de Alumbrado maritimo de
1847 fue sustituido por un impuesto general sobre cada tonelada de los
buques que arribasen a los puertos, reglamentado por R.O. de 4 de agos-
to de 1849 y posteriormente suprimido por el radical D.L. de 22 de no-
viembre de 1868.

203. Primitivas bases de las actuales tarifas por servicios generales

Esta dltima disposicién, modificada por el D.de 1 de junio de 1869,

viene a sentar las bases de las mds importantes tarifas portuarias por servi-
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LAS MAS IMPORTANTES PROPUESTAS DE AMPLIACION DEL PUERTO DE PALMA FORMULADAS EN 1870.
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Estado del puerto, tras su primera ampliacién con el Muelle Nuevo, al producirse la gran controversia sobre su segunda ampliacién en 1870. (AP)
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Seguin una Comision de Marinos y Comerciantes. (AP)
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no Antonio Morey coetanea de las de Cheli y Pou. (AP)
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Segun proyecto de Emilio Pou aprobado por R.O. de 2 de marzo de
1872. (AP)
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Izquierda. El puerto de Sant Antoni Abat (o
de Portmany) entre 1869 y 1891 segun Die
Balearen, edicién de 1897. (DB)

Derecha. Anérquicas ocupaciones de la ex-
planada del «Moll Vell» con la pescaderia y
el establecimiento de bafos que se observan
en el plano de Pou para la zona de servicio
del Puerto de Palma. (Ledn Bravi, ca. 1875).
(AM)

Murallas de Palma desde el «Moll Vell» hacia
poniente (izquierda) y levante (derecha) poco
antes de su demolicion en 1873y el Baluarte
del Muelle en primer término antes de su
total demolicién en 1879. (AM)

cios generales —es decir, los prestados con independencia de la voluntad del
usuario— que habrian de regir en lo sucesivo, pues regulaba el derecho
correspondiente a la entrada o introduccién de buques aplicable sobre el
tonelaje de registro de un modo totalmente similar al de la actual Tarifa T-
1, y el llamado impuesto de «descarga» aplicable sobre mercancias y pasa-
jeros, también andlogo a las vigentes Tarifa T-2 y T-3. Ya se hacfa, en estos
preceptos, la distincién entre navegacion de cabotaje y de altura asi como
de arribada forzosa.

Por otra parte, conforme a la ideologia liberal radical a la sazén impe-
rante, se abolfan los anteriores derechos, salvo los especiales de cuarentena,
lazareto y practicaje, como eran los de fondeadero, faros, sanidad, carga y
descarga y especiales locales.

204. Tarifas por servicios directos o especificos

Los derechos por lo que iban a ser «servicios especificos» —es decir, los

prestados a peticién del usuario— no se regularon entonces como era légico,
pues los puertos se encontraban en incipiente desarrollo, con escasa inter-
vencién de la Administracién en la explotacién; ello no obstante, se dejaba
bien sentado que no se abolian los derechos por servicios a particulares
«libremente pedidos y libremente prestados» lo cual apuntaba ya a los més
tarde llamados «servicios especificos», estableciendo cierta suerte de tarifa
similar a las actuales T-6 a T-9 para toda clase de estos servicios.

205. Situacion del puerto de Eivissa



Al iniciar su actuacién los Servicios de Obras Publicas, el puerto de
Eivissa contaba con muy modestas instalaciones y el calado era notoria-
mente insuficiente, difiriendo poco del existente en el siglo anterior. En
1851 se formd la ddrsena interior con el Contramuelle a la cual sélo
podian tener acceso buques de escaso porte, siendo obligado para los
otros quedar en el surgidero de las Islas Grossa, Plana y Botafoc. Al im-
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Puerto de Palma en 1872 al constituirse la
Junta de Obras. Obsérvese la cantera anti-
gua, donde se extrajo piedra para las obras
de la época del Real Consulado de Mar y Tie-
rra, y la Cuarentena. (AP)

plantarse las lineas regulares de pasajeros en 1852 con frecuencia sema-
nal entre Palma y Eivissa, son muchas las ocasiones en que los buques no
pueden llegar a la ddrsena.

206. Primeras actuaciones en Eivissa de Obras Publicas

Las primeras actuaciones de los Servicios de Obras Publicas se enca-

Faro Fecha Faro Fecha

Dragonera 20-03-1852 Capdepera 30-11-1861

Port de Mad 20-03-1852 Des Penjats 30-11-1861

Cap Cavalleria 01-03-1857 Formentera 30-11-1861

Illa Conillera 19-11-1857 Cap de Formentor 30-04-1863

Cap d’Artrutx 10-07-1859 Port de Ciutadella 30-04-1863

Séller (Punta Grossa) 20-02-1860 Cap Blanc 31-08-1863

Cap de Cala Figuera 31-07-1860 Punta Salines 31-08-1863

Illa de PAire 15-08-1860 Portocolom 31-12-1863

Illa de Alcanada 15-05-1861 Des Porcs, o d’en Pou 15-03-1864 Entrada en funcionamiento de los primeros
Botafoc 30-11-1861 Séller (sa Creu) 15-09-1864 faros encendidos del Plan de Alumbrado de

1847

minan a un doble objetivo, a saber: proceder a una limpia del puerto, que
adolecia del inconveniente de escasisimos calados, y a la construccién de
unas obras de abrigo que permitieran la utilizacién continuada de las futu-
ras instalaciones portuarias con los temporales del segundo cuadrante. Las
ideas bdsicas se contienen en el anteproyecto del puerto redactado en 1863



por Emilio Pou completado y desarrollado en multiples acciones posterio-
res, no exentas en general de notables incidencias técnicas; pricticamente
no se llevan a cabo de un modo completo hasta el final de la primera déca-
da del siglo siguiente. Las principales actuaciones se inician con un proyec-
to de limpia del puerto estudiado por Emilio Pou en 1870 ampliado por
Antonio Sastre en 1878; antes, en 1874 se habia estudiado por Honorato
Manera, justificando la necesidad de la accién con estados del comercio del

quinquenio de 1869 a 1874.

207. Gestion de las zonas portuarias

Los servicios de Obras Publicas se ocupan inicialmente sélo de la
construccién y conservacion de las infraestructuras; la gestién y policia va
pasando paulatinamente al Gobernador pero durante un periodo coexisten
intervenciones de diversas autoridades, en especial del Capitdn de Puerto,
junto con tradiciones procedentes del régimen anterior. Atin no se habia
introducido el moderno concepto de las concesiones administrativas pre-
valeciendo el de «permiso» sobre el de «ocupacién».

208. Gran actividad en astilleros

En el siglo XIX se produce una gran actividad en la carpinteria de ribe-
ra que perduré hasta bien entrado el siglo XX. La existencia de astilleros o
atarazanas es ya conocida documentalmente tras la conquista catalano-ara-
gonesa y supuesta obligadamente en época anterior por la construccién de
barcos para las actividades corsarias cuando menos; atarazanas fijas tuvieron
Palma, Séller, Mad y Eivissa cuyas plantas aparecen en algunos planos
conocidos de los siglos XVI y XVII; pero fueron muchos los lugares en pla-
yas o ribazos de los puertos donde de un modo accidental, y con mayor o
menor duracidn, se ocuparon riberas con este destino.

En Palma se conocen los parajes de Portopi —ya en la Edad Media—
en la caleta de «s’Aigo Dolga» donde se construyeron pailebotes hasta final
de la Guerra Europea; en el Contramuelle Mollet con gran actividad entre
1850 y 1920 y donde atin perdura con «Astilleros Mallorca» y en la expla-
nada frontera al antiguo Baluarte del Muelle donde estas actividades per-
durarian hasta el siglo XX.

En el puerto de Andratx se establecen astilleros de cierta importancia
durante la Guerra Europea construyéndose pailebotes como buques de
mayor porte; esta industria naval perduré durante cierto tiempo en afos
posteriores.

Del puerto de Séller se tienen noticias del siglo XVI y se conocen
varios astilleros dedicados a la construccién de buques de vela durante la
segunda mitad del siglo XIX; los pailebotes de sus talleres fueron muy
apreciados.

Ya en época moderna han existido actividades de carpinteria de ribera
en Cala Rajada y Portocolom para barcos mercantes y en Portocolom,
Alcudia, Pollenga y Portocristo para embarcaciones menores.

209. Organizacion de las Jefaturas de Obras Publicas

Las Jefaturas de Obras Publicas se estructuran definitivamente en el
R.D. de 24 de diciembre de 1857 que organiza con cardcter provisional los



servicios antes encomendados a los Distritos de mds amplio 4mbito. Que-
dan asf las Jefaturas en correspondencia con los Gobiernos Civiles y divi-
sién administrativa establecida por R.D.L. de 30 de noviembre de 1833.

La primera oficina de Obras Publicas se establece en Palma, c. San
Cayetano n°® 16 para pasar después a c. Temple n° 5 donde permanece en
1929 al crearse los servicios especiales de puertos.

210. Las zonas de servicio de los puertos

El concepto de «zona de servicio del puerto» se fue formando a
mediados del siglo XIX si bien no tuvo una especial concrecién hasta préc-
ticamente cien afios después. Las primeras disposiciones tratando de «poli-
cia» en los puertos con arreglo a una Administracién de corte moderno, se
hallan en el R.D. de 1851; la situacidn de las zonas portuarias debia ser
confusa a la sazén por cuanto en el Reglamento de 1852, dictado para su
aplicacidn, se trata de los abusos cometidos en la administracidén de los
puertos, atribuyendo a los Gobernadores Civiles la facultad de establecer
los correspondientes correctivos para remediarlo. Pero es en la R.O. de 24
de octubre de 1859 cuando ya se hace referencia expresa a una «zona litoral
de servicio en los muelles». Esta R.O. tiene un caricter cautelar (1a, a la
sazén novedosa, legislacién de puertos se comienza a gestar con el R.D. de
1849 pero no culmina hasta la Ley de 1880) para evitar que las construc-

ciones en los aledafios de los muelles puedan perjudicar su zona de servicio
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Plano del puerto de Palma de 1873 —con el
proyecto de ampliacién de Pou— para definir
la zona de servicio; véase cierta anarquica
distribucién de ocupaciones, el camino de
ribera, las explanadas y la salida hacia la
puerta nueva del muelle de 1835. (AP)



Izquierda-derecha. Visible relleno producido
en Palma entre 1873, afo del derribo de la
muralla por la Junta de Obras del Puerto, y
después de la electrificacion de 1903; en
1891 se autorizé la ocupacion del Club de
Regatas cuyo edificio de madera asoma.
(AM)

Izquierda. Celebrada demolicion de la mura-
lla de Palma iniciada en 1873, segun vifieta
publicada en La Roqueta. (IB)

Derecha. Primera demolicién de la muralla
de Palma por la Junta de Obras del Puerto en
1873. (AM)

y hace referencia a unas medidas administrativas en proceso de reforma
para regir en este asunto.

Es la Ley de Puertos de 1880 la que, ya con adecuado rango legal,
aportard un claro concepto de zona litoral de servicio estableciendo en su
articulo 31 su determinacién por el Ministerio de Fomento en cada caso,
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refiriéndose expresamente a las faenas de carga y descarga, al depdsito y
transporte de las mercancias y circulacién de las personas y vehiculos; este
concepto genérico seria constante en lo sucesivo pues se recoge integra-
mente en la Ley de Puertos de 1928.

Aunque la Ley de 1928 recoge en su articulo 27 la misma precisién
de la de 1880, su Reglamento, de igual fecha, desarrolla este concepto con
disposiciones que habrian de regir la formacién de la mayor parte de las
zonas de servicio de los puertos actualmente existentes. Promulgada la Ley
de 1880, la formacién de los proyectos de zona de servicio es una de las
principales preocupaciones de la Direccién General de Obras Publicas la
cual, por una temprana R.O. de 7 de junio de 1880 dicta ya disposiciones
para proceder al deslinde de la zona litoral de servicio de los puertos, tanto
en aquellos administrados por Juntas de Obras de Puertos como por los
dependientes directamente del Estado.

211. Primeros faros del Plan de 1847

La mayor parte de los faros de las Baleares se construyen y comienzan
su alumbrado durante el tercer cuarto del siglo XIX y son consecuencia, en
general, del Plan de Alumbrado de 1847. Comenzaron a funcionar los pri-




meros en las fechas indicadas. El primer faro del Plan que se encendi en
el Mediterrdneo fue el de Llobregat en Barcelona el 1° de marzo del852;
le siguen con veinte dias Dragonera y Maé.

212. Extensos muelles de ribera en Mad

El puerto merece una especial atencién de Obras Publicas a partir de
1863 en que comienza el acondicionamiento de muelles y andenes de
Levante hasta la Consigna y la Aduana con el cantil de canteria; esta refor-
ma y ampliacién de muelles continué de 1870 a 1888 ganando espacios al
mar para dar un ancho al muelle o anden de cinco a diez metros en una

longitud de muelles de ribera, a la sazén extraordinaria y no vista en los

demds puertos, de unos tres kilémetros, desde la cuesta de Cala Figuera
hasta la Coldrsega.

213. Continuas actuaciones puntuales en Mad

Los incipientes Servicios de Obras Piblicas se encuentran con un
puerto dotado de una inusual longitud de muelles, y en gran parte, dada
su antigiiedad y génesis, en precario estado y, ademds, con cierta anarquia
constructiva en las diversas edificaciones en la ribera. Se inicia pues una
interminable serie de acciones que habria de durar mds de un siglo para
mantener, con actuaciones puntuales continuas, los muelles ya existentes e
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lzquierda. Faro de Portopi con las almenas
cubiertas y su antigua linterna sustituida en
1927 (Leodn Bravi, ca. 1873). (AM)

Derecha. Explanada del «Moll Vell» de Palma
ca. 1877 aun con las edificaciones de la pes-
caderia y del establecimiento de bafos sin
demoler. (AM)

Izquierda. Ribera del puerto de Palma antes
de 1879 en que la Junta de Obras del Puer-
to demolio el Cuartel de Provinciales tras
demoler la muralla en 1873. El muro entre la
Lonja y el Consulado permanecié hasta 1881
(L. Bravi). (AM)

Derecha. El puerto de Mad entre 1869 vy
1891 segun Die Balearen, edicion de 1897.
Los antiguos edificios de la Aduana y de la
Consigna demolido en 1898. (DB)



144
Revista de Ohpas Pablicas,
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Portocolom en 1885 segln los a la sazén
recientes trabajos de la Direccion de Hidro-
grafia. Periodo de exportacion de vino a
Francia; recoge el muelle, la Aduana, el cuar-
tel de Guardia Civil, obras en el puerto y
barrio en construcciéon. (MN)
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incluso mejorarlos y ensancharlos si el coste no era excesivo. Al propio
tiempo se procede a una reordenacién minima de las instalaciones demo-
liendo tanto la antigua Capitania Maritima como la Aduana y ciertos
depdsitos y almacenes que estorbaban a una correcta explotacién de la
zona de servicio estudiada desde el principio. Tales son las obras llevadas a
cabo por medio de los pertinentes proyectos de Miguel Herrero en 1861,
Francisco Prieto en 1868, y Miguel Massanet en 1901 en los de derribo.
También, en el dltimo tercio del siglo XIX, y a través de proyectos de Prie-
to y Caules, Honorato Manera, y Eusebio Estada, se procede a la dotacién
de elementos de amarre y de un balizamiento.

214. Trafico de correos en Mad

El trifico maritimo tiene ya cierta regularidad y en 1868 se dispone
de un correo a vapor cada miércoles por la tarde; ya en 1854 se habian
establecido lineas de vapores entre Barcelon-Alctidia-Maé y Ma6-Palma;
el trifico con Palma y Barcelona es de cierta intensidad y las mercancias
se refieren principalmente a productos agrarios, en especial a la lana y a
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las cabezas de ganado vacuno y de cerda. Por ello cunde cierta alarma
g y
cuando al promulgarse la Ley de Puertos de 1880 no se clasifica al puerto
de Maé como de interés general, circunstancia que mueve a las autorida-
des locales a interesar esta declaracidn, exponiendo que el puerto ya dis-
p q p y

ponia de cerca de cinco mil metros lineales de muelles y de un lazareto,
peticion que prospera.

215. Nuevo edificio para la Consigna en Mad

Con estas obras, en 1868 se derriba por Obras Publicas el antiguo
edificio de la Consigna, primitivo lugar dedicado a cuarentena, constituido
por una casa de dos habitaciones y locutorio, procedente del tiempo de
dominacién de los ingleses, quienes lo habian establecido mejorando otro
anterior; este derribo permite en 1870 dar mds amplitud al muelle de la
Consigna, construyéndose en 1879 un nuevo edificio para despacho de
Sanidad y Capitania del Puerto. Los servicios a cargo de Obras Publicas se
reducen todavia pricticamente a obras de conservacién o de nueva planta,
y ningtin edificio se construye destinado a la explotacién del puerto tal
como hoy dia se precisa.

216. Atlas de Francisco Coello

A mediados del siglo XIX no disponia Espana de una cartografia

métrica, apoyada en trabajos geodésicos y de triangulacién, tan solo exis-
tentes en el litoral realizada por Tofifio en el siglo anterior. A partir de
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Izquierda. Muelles empedrados de Baixamar
del puerto de Mao, entre 1869 y 1891, se-
gun Die Balearen, edicién de 1897. (DB)

Derecha. Entre el Consulado y la Lonja de
Palma se aprecia la puerta del Muelle, de
Saura, en su primer traslado de 1888. El anti-
guo muelle de la Lonja que se ve ya se cons-
truyo por el Real Consulado de Mar y Tierra
en 1818 y se ampli6 por la Junta de Obras
del Puerto en 1889 y 1890, denominado
entonces de la Muralla. (AM)

lzquierda. Torre de defensa del puerto de
Andratx, hoy esquina de un edificio frontero
al muelle, entre 1869 y 1891, segun Die
Balearen, edicion de 1897. (DB)

Derecha. El pequefio puerto natural de Es-
tellencs, aun sin obra alguna, entre 1869 y
1891, segun Die Balearen, edicion de 1897.
(DB)
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Izquierda. Portocolom desde el faro, con los
incipientes caserios de s'Aduana y de sa
Capella, entre 1869 y 1891, segun Die Ba-
learen, edicion de 1897. (DB)

Derecha. El puerto de Andratx desde La
Mola, entre 1869 y 1891, segun Die Balea-
ren, edicién de 1897. Sin el dique de Punta
de la Ballesteria. (DB)

Izquierda. EI Moll Vell de Palma segun dibujo
de Vuillier de 1888. La fuente perdurara
hasta bien entrado el siglo XX. (I0)

Derecha. Botafoc en el puerto de Eivissa
antes de la union del islote a tierra (Joarizti y
Mariezcurrena, ca. 1888). (AM)

1840 Pascual Madoz prepara la edicién del Diccionario Geogrdfico e His-
térico, para el cual precisa un Atlas, consiguiendo a tal efecto la colabora-
cién de Francisco Coello. Publican asi, y a titulo privado, el mencionado
Diccionario y el Atlas de Espania y sus posesiones en Ultramar que no se
termina hasta 1876. Estos documentos son de gran interés pues recogen
informaciones y planos de las principales ciudades en la primera época de
actuacién del Estado en los puertos.

217. Precarias condiciones del puerto de Alcudia

Al entrar en vigor el R.D.L. de 17 de diciembre de 1851, el puerto
de Alctdia pasa a depender del Ministerio de Fomento. No tarda en mere-

cer la atencidn de la nueva Administracién pues en 1864 es objeto de un
anteproyecto para su mejora. En la Memoria de dicho documento se rese-
fia la situacién del puerto a la sazén con grandes inconvenientes de aterra-
miento, y la existencia tan solo de un pequefio muelle de muy escaso
calado de ochenta y cinco metros de longitud por quince metros de anchu-
ra, con algunos cafones empotrados cuyas culatas servian de norays para
amarre de buques. Ello no obstante la operacién se producia sin atraque
con la utilizacién de lanchas o faluchos para transportar la mercancia entre
el muelle y el buque el cual, o bien permanecia fondeado en bahia, o bien
con amarres sobre muelles y anclas. Los principales productos eran de
cardcter agrario, como son el cdhamo, el lino, las algarrobas, las legumbres,
el trigo, el ganado, etc.



218. Previsiones de mejoras no ejecutadas en Alcudia

La previsién de mejoras de este anteproyecto era bien modesta; se
reducia al dragado de un canal de cincuenta metros de amplitud en direc-
cién norte-sur; y de trescientos noventa metros de longitud, con un calado
de cuatro metros que desembocaba en una ddrsena, también dragada, de
0,78 Ha dotada, en su lado norte, del mismo muelle primitivo alargado en
diez metros, con sus pavimentos reconstruidos, y con una gria dispuesta
en su morro, signo evidente, aunque no se confiese, de disponer un muelle
de atraque de, cuando menos, quince metros de longitud. La base del canal
se balizaba con sendas boyas y su eje se marcaba con una enfilacién. Estas
obras no se llevaron a cabo, atn cuando el anteproyecto merecié la apro-
bacidn; por otra parte, segiin hoy se conoce, hubieran sido de muy dificil
realizacién por cuanto en el paraje donde a la sazén se encontraban sondas
del orden de dos metros, no se podian alcanzar los cuatro previstos sin cos-
tosisimos dragados en roca. Este anteproyecto fue redactado en 1864 por
Emilio Pou y no dio lugar a ninguna accién relevante posterior hasta 1928

sin perjuicio de realizarse pequefas actuaciones en la conservacién de las

obras, e incluso modestas mejoras como el muelle y rampas empedradas
exteriores. El puerto habia sido declarado de interés general de 2° orden
por Ley de 19 de marzo de 1885.

219. Aduana en el puerto de Pollenca

Izquierda. Baixamar de Mao segun dibujo de
Vuillier de 1889 con los antiguos andenes de
Levante y de Poniente. (I0)

Derecha. Ciutadella, segun dibujo de Vuillier
de 1889. (I0)

Izquierda. Cabrera con su incipiente espigén,
segun dibujo de Vuillier de 1889. (10)

Derecha. Dique de abrigo de Eivissa en cons-
truccion (ca. 1890). (AP)
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Izquierda. Morro del actual dique de Eivissa
en construccion a final del siglo XIX. (FR)

Derecha. Dique exterior del puerto de
Andratx segun proyecto de 1890 (fotografia-
do ca. 1955). (SP)

Izquierda. Muelle de Poniente y Baixamar de
Mao (Femenias, ca. 1890). (AM)

Derecha. Puerto de Ciutadella antes del en-
sanche (Femenias, ca. 1890). (AM)

El puerto de Pollenca nunca se ha distinguido por su trifico comer-
cial, ni ha gozado hasta fecha muy reciente de obras reuniendo un minimo
de condiciones para el mismo, pero algiin comercio relevante, aunque
pasajero, tuvo hace més de cien afios, seguramente motivado por las difi-
cultades de los transportes terrestres y favorecido por las excelentes condi-
ciones de abrigo natural del puerto, cuando por R.O. de 5 de enero de
1865 fue concedida la habilitacién con aduana de cuarta clase, accediendo
a la solicitud del Ayuntamiento, lo cual fue muy celebrado. Hace ya tiem-
po que fue extinguida dicha aduana, atin cuando se guardaba recuerdo de
ella en la casa ubicada frente al jardin de la plaza Ingeniero Gabriel Roca,
demolida hacia 1960.

220. Primer personal especifico del Servicio de puertos

El personal subalterno y meramente auxiliar resultaba imprescindible
para la debida atencién de los puertos, tanto en lo concerniente a su con-
servacién como a su régimen de policia; por ello se estructura por R.O. de
19 de octubre de 1869, con una organizacién similar a la de los peones
camineros; se establecieron entonces: capataces de maquinaria, guarda-
almacenes, guardamuelles, ordenanzas y guardaboyas. Anteriormente .por
la R.O. de 7 de enero de 1842 regulando los uniformes del personal de
Obras Publicas— se conoce la existencia, ademds de los «encargados facul-
tativos de obras de canales y de puertos», de los «peones conservadores de
canales y de las obras de los puertos».

221. Coleccién de laminas de puertos en 1870




La Direccién General de Obras Piblicas del Ministerio de Fomento
publica en 1870 la Memoria de Obras Piblicas de los afios 1864, 1865 y
1866 en la cual aparecen unas liminas del estado de los puertos en aquellos
afnos; corresponde a Baleares la limina n° 16 que recoge el puerto de Maé
con el detalle del recinto de la Base Naval, del Lazareto y de algunas cons-
trucciones en Baixamar, asi como una configuracién mds profunda de Cala
Figuera y de la Coldrsega; la ldmina n° 17 con los puertos de Palma, Ciu-
tadella y Eivissa donde puede observarse, en el primer puerto, el proyecto
de Pou que iba a llevarse a cabo con posterioridad asi como las obras exis-
tentes hasta el Espigdn Exterior; en el de Ciutadella no se aprecia obra
alguna aunque se adivina la existencia de los actuales muelles al pie de la
Ciudad y en el puerto de Eivissa tampoco se aprecia ningtin dique pero si
se consigna expresamente el muelle existente; en la ldmina n°® 18 se reco-
gen los puertos de Fornells, Andratx y Séller donde no aparece dique algu-
no aunque si la resefia del muelle en el puerto de Séller; son los primeros
documentos grificos relativos a puertos generados en el Ministerio de
Fomento para su general publicacién.

222. Paulatino paso de atribuciones del Ministerio de Marina
al de Fomento

Ya desde el siglo XVIII los puertos fueron, dentro de la Administra-
cién del Estado, un reducto de la competencia de Marina al que la nueva
Administracién Civil del siglo XIX restaba atribuciones con mucha dificul-
tad. Las naciones de las que fueron colonias espanolas en América, que se

independizaron antes de producirse la evolucién de la Administracién
espafiola, muestran atn hoy dia rasgos de esta indole con fuertes depen-
dencias de puertos y faros de sus armadas.

La regulacién contemplada por el R.D. de 17 de diciembre de 1851
mantiene bdsicamente en el Ministerio de Marina lo concerniente a la
explotacién del puerto, atribuyéndose solamente de un modo claro a
Fomento el proyecto y la ejecucién de las obras, sean nuevas o de conser-
vacién; habrd de esperarse a la Ley de 1880 para que se produzca una
nitida distincién de las competencias de ambos departamentos ministe-
riales. En este intervalo, no obstante, existen ya diversas disposiciones
que consolidan las atribuciones del Ministerio de Fomento o marcan una
relativa transferencia a éste de las competencias en la explotacién de
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lzquierda. El espigén de Cabrera que, apa-
rentemente deteriorado, ya recoge en 1891
la primera carta nautica de José Gomez
Imaz. (FP)

Derecha. El «Mollet» de la casa del payés de
Cabrera que ya recoge la carta nautica de
José Goémez Imaz en 1891. (FP)
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puertos; se encuentran asi el D. de 22 de noviembre de 1868 ya citado
que desliga al Estado de la obligacién de construir obras publicas y pro-
picia la creacién de las Juntas de Obras de Puertos, la Ley General de
Obras Publicas de 1877 y las disposiciones sobre tarifas o arbitrios, que

en el D. de 1868 reducen a un impuesto dnico sobre tonelada de mer-

Izquierda. Muelles de Mad con la antigua
Capitania demolida en 1901 y las instalacio-
nes de la isla de'n Pintat. (Hauser y Menet,
ca. 1890). (AM)

Derecha. Puente de la Riera de Palma cofi-
nanciado por el puerto en 1853 en su origen
y sustituido por el actual de piedra (ca.
1890). (AM)

Izquierda. Mercancias en el Espigdén de la
Consigna de Palma. (J. Durén, ca. 1890). (AM)

Derecha. Tranvia de mulas en el primitivo
Andén de la Lonja cuya ampliacion por la
Junta de Obras del Puerto en 1889-1890 ya
se aprecia (1892). (AM)

cancia descargada y a un impuesto sobre viajeros; tan radical disposicién
se reforma por el D. de 1° de junio de 1869 apareciendo ya la percepcién
del impuesto sobre la mercancia descargada en funcién de las tres cldsicas
navegaciones que habrian de perdurar en disposiciones posteriores como
son la del cabotaje propiamente dicho entre puertos de la peninsula,
Baleares, Canarias y Africa, la existente entre los puertos espafoles y
todos los de Europa y determinadas costas de otros continentes y, por
tltimo, la que se hace entre puertos espafioles y los paises no menciona-
dos en la segunda clase.

Con todo, el traspaso de competencias constituyé un proceso lento
que arranca propiamente del R.D. de 3 de febrero de 1853, que informa
toda la actuacién posterior hasta la Ley de 1880 con una no confesada acti-




tud defensiva de Fomento ante Marina, siendo modificado por el D. de 7
de mayo de 1873.

223. Creacion de la «Junta de Obras del Puerto de Palma”

La Revolucién de septiembre de 1868 inicia una tendencia de libera-
lizacién en materia de puertos propiciando —con el D. de 14 de noviembre
de 1868 de bases generales para la nueva legislacién de Obras Publicas del
radical Ruiz Zorrilla y antes de la promulgacién de la Ley de Puertos de
1880 la creacién de «Juntas de Obras del Puerto”; el D. de 11 de diciem-
bre de 1868, que instituye la Junta de Obras del Puerto de Barcelona, abre
una serie de Ds. y de RR.OO. en virtud de los cuales se van creando en los

diversos puertos las Juntas; a Palma de Mallorca le corresponde el quinto

lugar por R.O. de 16 de agosto de 1872 y sigue a las de Barcelona, Tarra-
gona, Sevilla y Santander. Cada Junta de Obras, como su nombre indica,
tuvo una originaria vocacién de mejorar y completar las infraestructuras
portuarias aunque, paulatinamente, se fue introduciendo en la explota-
cién, en base, primordialmente, al establecimiento de tarifas para allegar
recursos destinados a la consecucién de sus fines; cada Junta tenia su pecu-
liar organizacién sin haberse promulgado inicialmente ninguna disposi-
cién que las regulara; fue ya a final de siglo XIX cuando se trata de
homogeneizar estos organismos y su virtual Reglamento no se sanciona
hasta el R.D. de 17 de julio de 1903.

La R.O., promulgada durante el reinado de Amadeo de Saboya, dice asi:

Seccion de Fomento —Puertos— El Ilmo. Sr. Director general de Obras
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Izquierda Muelle de Pollenca con trafico de
carros (Hauser y Menet, ca. 1892). (AM)

Derecha. Varando un barco en el Contra-
muelle de Palma (1892). (AM)

lzquierda. Carros esperando carga en el
«Moll Vell» de Palma (1892). (AM)

Derecha. Trafico en el Muelle Nuevo de Pal-
ma (1892). (AM)
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Izquierda. Primitivo Muelle de la Lonja con el
Club de Regatas (ca. 1892). (AM)

Derecha. Caseta de salvamento de ndufra-
gos de Palma en el Contramuelle Mollet
entre 1892 y 1953. Hubo otra similar en For-
nells hasta cerca de 1965. (AM)

Izquierda. Puente de piedra de la Riera, de
Eusebio Estada, de 1893 sustitutivo del ante-
rior de 1853 de madera cofinanciado con
fondos portuarios. (AM)

Derecha. Muelles de levante de Mao (Hauser
y Menet, ca. 1894). (AM)

Eszasiin ipjalvamants da
B Pl a8 Mariad

piblicas con fecha 16 del actual me comunica la Real drden siguiente:

El Excmo. Sr. Ministro de Fomento me dice con esta fecha lo que sigue:

Ihno. Sr: Vista una esposicién de la Diputacidn provincial de las islas
Baleares, solicitando la creacion de una Junta que tenga a su cargo todo lo
relativo a las obras de mejora del puerto de Palma con arreglo a las bases que
acompaiia para la constitucion y atribuciones de la misma, de acuerdo con
lo propuesto por esa Direccion general SM el Rey (q.D.g) se ha servido resol-
ver lo siguiente:

Art. 1° Se autoriza la creacién de Junta especial en Palma de Mallorca,
que se denominard de las Obras del Puerto, funcionard bajo la Presidencia
del Gobernador de la provincia y se compondrd de un individuo de la Dipu-
tacion, otro del Ayuntamiento, otro de la Seccion de Comercio, de la Junta
de Agricultura, Industria y Comercio, dos comerciantes, dos navieros, dos
propietarios; y por tiltimo, del comandante de Marina é ingeniero de Cami-
nos, gefe de la provincia.

Art. 2° Los individuos de la Diputacion, Ayuntamiento y Junta de
Comercio serdn libremente elegidos por dichas Corporaciones y sus cargos
durardn el tiempo que pertenezcan d las mismas, renovindose despues en
igual forma. Los comerciantes, navieros y propietarios serdn elegidos tam-

bien libremente por los cincuenta primeros contribuyentes que cada una de
estas clases tenga en Palma y su mandato durard tres anios. Si alguna de las
clases mencionadas dejara de elegir en el plazo de un mes los miembros de la




Junta que le corresponden, hard la designacion el Gobernador de la provin-
cia dentro de los cincuenta mayores contribuyentes de cada uno.

Art. 3° Los cargos de Presidente y vocal de la Junta serdn gratuitos y
honorificos.

Art. 4° El objeto de la Junta serd fomentar las obras de mejora del
puerto, encargandose de su egecucion y administracion.

Art. 5° A este fin se ocupard desde luego de proponer el plan y orden de
egecucion de las obras que trata de construir y los medios para reunir los
recursos necesarios para su realizacion.

Art. 6° El gobierno en su vista aprobard dicho plan de obras y dictard
las disposiciones qie procedan respecto a los medios de arbitrar fondos.

Art. 7° La direccion tecnica de las obras corresponderd al Ministerio de
Fomento y en el caso de que se autorizase a la Junta para tenerla a su cargo
egercerd el Ministerio la Inspeccion y vigilancia.

Art. 8° En un reglamento especial, aprobado por la superioridad se
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fijard cuando sea necesario acerca de las atribuciones de la Junta y para la
buena gestion y organizacion de los servicios que quedan 4 su cargo.”

Lo que traslado 4 V.S. para su conocimiento y demas efectos, Dios
guarde d V.S. muchos afios Madrid 16 agosto 1872. El Director general,
Escoriaza Sr. Gobernador de la provincia de Baleares.

El dia 19 de septiembre de 1872 se constituye la Junta con nueve
miembros en el despacho del Gobernador Civil que la preside cesando la
Junta interina precedente; sus sesiones a partir de aquel momento conti-
nuaron desarrolldndose en los locales, por de pronto elegidos, de la Junta
Provincial de Agricultura, Industria y Comercio.

La Junta inicia su andadura sin contar con tarifas aprobadas; por Ley
de 7 de marzo de 1873 se establecen arbitrios e impuestos con destino a
las obras de construccién, mejora y limpia (dragado) del puerto por un
plazo de quince afnos prorrogado por otros quince, primero por R.D. de 9
de marzo de 1888 y después por el de 13 de febrero de 1904.

224. Ubicacion de la Sede Central de la Junta de Obras del
puerto de Palma

Creada la Junta de Obras del Puerto su sede debié establecerse en
el mismo local de la Junta de Agricultura, Industria y Comercio de Baleares,
segun noticias en la Plaza de Santa Eulalia, acaso en el posteriormente ocu-

Izquierda. Puerto de Soller con aun la cruz en
el faro de sa Creu (Hauser y Menet 1894).
(AM)

Derecha. Explanada del «Moll Vell» y La Riba
(Hauser y Menet 1894). (AM)
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Primera carta nautica moderna del puerto de
Palma levantada por José Gémez Imaz en
1893 recogiendo ya las obras del proyecto
de Pou, las murallas demolidas e importante
desarrollo del Contramuelle. (MN)

pado por la Cdmara Agraria y otras dependencias administrativas; en 1930
se encontraba en el edificio actualmente existente frente a s’Hort del Rei,
esquina de Antonio Maura con Paseo de Sagrera sin saberse cuando se
ocupé dicho local en régimen de alquiler; en esta fecha de 1930 se cul-
mina la primera parte del edificio actualmente ocupado por la Autoridad
Portuaria de Baleares, en el niimero 3 del «Moll Vell», conseguido tras
arduos trdmites y negociaciones en la década anterior, junto con depen-
dencias, en el mismo edificio, de Sanidad Exterior; a partir de esta fecha
ha permanecido constante la sede aunque con notables ampliaciones
durante los dltimos veinte afios pasando Sanidad Exterior a otro edificio.

225. Reglamentos de Organizacion y Servicios de la Junta de
Palma

Una vez constituida la Junta de Palma se aplica en primer lugar a la
redaccién de un Reglamento, que consume las sesiones inmediatas, para
prevenir su funcionamiento; inexistente a la sazén un Reglamento de
cardcter general habrd de esperarse al aprobado por R.D. de 11 de enero
de 1901 que sufre constantes modificaciones posteriores por otros Ds. y
RR.OO. como son el de 17 de julio de 1903, la de 24 de septiembre de
1903, el de 11 de octubre de 1923 (promulgada ya la nueva Ley de Juntas
de 1911), la de 20 de noviembre de 1923 y la de 7 de enero de 1924, con
otras precisiones puntuales aprobadas por RR.OO. hasta la promulgacién
en 19 de enero de 1928 del R.D. que regula por mucho tiempo las Juntas
de Obras y Servicios de los puertos hasta la Ley de Juntas de Puertos y
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Estatuto de Autonomia de 1968.

226. Dragado y planificacion total del puerto de Eivissa

En 1872 se inicié un dragado que habia de asegurar un calado de
cinco metros y comienza una época de actuaciones encaminadas a la
declaracién del puerto como de interés general consiguiéndose la de
«refugio» por Ley de 27 de abril de 1882; tras la promulgacién de la pri-
mera Ley de Puertos de 1880 se alcanza una planificacién total con el
detallado ya citado proyecto de Emilio Pou, aprobado en primera fase por
R.O. de 25 de noviembre de 1882; en 1885 existe ya un servicio quince-
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Portopetro, con Cala Llonga, segun la prime-
ra carta nautica moderna levantada por José
Gomez Imaz en 1893. No se aprecia obra
portuaria. (MN)

El primitivo Muelle de la Lonja de Palma,
ampliado por la Junta de Obras del Puerto
en1889-1890, donde se desguazaron varios
barcos (Parcial de Hauser y Menet de 1894).
(AM)
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nal de buques correo entre Eivissa y Barcelona. La iniciacién de las obras
del muelle de la Consigna en 1885 se revistié de especial solemnidad,
quedando atin, con la actual toponimia de «calle de Garijo», el nombre
del diputado que intervino en el acto.

227. Obras y trafico de la época en diversos puertos

El desarrollo de las obras de los puertos durante este periodo —pro-
movidas y ejecutadas por la Jefatura de Obras Publicas o por la Junta de
Obras en Palma —se pone de manifiesto en los proyectos y documentos que
obran en los archivos de la Autoritat Portuaria de Balears o del Servei de
Ports del Govern Balear, relacionados en el Apéndice.

Estos son los anos de grandes avances tecnoldgicos que tanto reper-
cutieron en los transportes. La navegacién a vapor facilita el trifico mari-
timo que ya empieza a contar con una red general de faros. Comienzan
las primeras lineas regulares o «correos» de carga y pasajeros entre los
principales puertos de las islas y entre éstos y los mds préximos de la
Peninsula.

En el dltimo cuarto de siglo tiene lugar en los puertos del levante de
Mallorca el trifico de vinos y frutos secos, violentamente truncado en
1892, tras corta duracidn, por la aparicién de la plaga de la filoxera que
acabé con las extensas plantaciones de vid; se conoce trifico de vino en
Portocristo con Marsella y Cette llegindose a establecer una aduana de
segunda clase en 1888; en Portocolom donde en 1854 se habilita una
aduana cuyas dependencias se costean por suscripcién popular y se lleva a
cabo en 1857 alcanzando gran importancia el trifico de vino llegando en
1891 a los 14.935.988 litros exportado a los puertos mediterrdneos fran-
ceses; en Portopetro es més significativo el tréfico de piedra y de frutos
secos, estableciéndose aduana en 1893; también tienen algiin trifico de

Izquierda. Antiguos muelles de ribera de Ei-
vissa. (Hauser y Menet 1894). (AM)

Derecha. Antiguo muelle de ribera del puer-
to de Soller operando el Ledn de Oro (ca.
1895). (AM)

vino el puerto de Cabrera y el de la Colonia de Sant Jordi (puerto de Cam-
pos), este tltimo con carbén vegetal, lefia, legumbres y sal.

El relativamente pequefio porte de los barcos permite establecer cierto
tréfico mercantil, de cabotaje o exterior, con propulsién a vela o a vapor en
los puertos de Andratx, Séller, Pollenca, Portocristo, Portopetro, Portoco-
lom y Cabrera, que hoy resultarfa extrafio o imposible con los modernos
barcos. Segun las estadisticas recogidas en su obra por el Archiduque Luis
Salvador de los anos iniciales en la primera mitad del siglo XIX el volumen



total de tréfico es apreciable pues el niimero medio anual de barcos que
tocan en los puertos mallorquines se distribuye entre un 56% en Palma y
un 44% en el resto de los puertos, y el tonelaje entre un 70% en Palma y
un 30% en el resto, légicamente con barcos de menor porte unitario. A
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final de siglo son varios los puertos que se suman al de Palma para estable-
cer lineas regulares de frecuencia semanal o decenal: Séller con Ciutadella,
Eivissa, Barcelona, Marsella y Cette, esta tltima hasta 1928; Pollenca con
Ciutadella y Barcelona: Alctidia con Ciutadella, Maéd y Barcelona y Porto-
cristo con Barcelona en 1890 y nuevamente en 1931.

La preocupacién por los puertos —que daria lugar a las grandes obras
de Palma y Eivissa— la pone de manifiesto Alejandro Rossellé quien en su
obra Docks en el puerto de Palma dice en 1879: No son de nadie descono-
cidas las malisimas condiciones en que nos encontramos para el desarrollo de
este trdfico de mar, pues las naves se recogen apiniadas en nuestro puerto,
incapaces, inseguros y casi cegados por nuestra reprensible desidia, nuestros
muelles son estrechos y reducidos y ofrecen dificultades para la carga y des-
carga de muchos buques que no pueden atracar en sus andanadas para reci-
bir el cargamento; y a las inclemencias del tiempo, al sol que las averia, a la
lluvia que las pudre, al aire y al polvo que las deterioran se dejan dias y a
veces semanas las mercancias, obstruyendo el trdnsito sobre los muelles por-
que no hay almacenes donde colocarlas.

En Palma se aprueba por R.O. de 2 de marzo de 1872 el Proyecto
General del Puerto, mds bien plan, redactado por Emilio Pou que habria
de servir de base para las actuaciones de los tltimos afios del siglo XIX y
primeros del XX salvo en lo concerniente en los muelles de Santa Catalina
que no se construyeron; sintoniza este proyecto con las ideas expuestas por
Alejandro Rosselld, segiin la cita, y supone una eleccién de no gran riesgo
entre las soluciones a la sazén barajadas: la de Antonio Morey, mds discre-
ta, y la de Nicolds Cheli mucho mds ambiciosa con la disposicién de un
nuevo dique en la Punta de San Carlos que acabaria siendo también adop-
tado setenta afios después en 1940.

228. Recaudacién de los derechos de puerto por la Aduana

La recaudacién de los arbitrios o derechos de puertos, con el fin especi-
fico de su mejora o de su mantenimiento, se realizaba en principio por la
Aduana la cual liquidaba el arbitrio general o fiscal, que cobra el Estado como
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Izquierda. Ribera interior del puerto de Eivis-
sa en 1896 utilizada como andén y varadero
antes de la construccion del actual muelle.
(AH)

Derecha. El puerto de Fornells entre 1869 y
1891 segun Die Balearen, edicion de 1897.
AUn no se aprecian obras portuarias. (DB)
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Imagen de la primera postal que tuvo his-
téricamente Palma de la cual se hicieron
varias ediciones hasta el siglo XX. En el
muelle de la Lonja ampliado se ve la carena
de un buque (Hausser y Menet, 1894). (AM)

cualquier otro impuesto y el local afiadido al anterior y destinado a las obras
en los puertos; este procedimiento, obligado en Palma antes de la constitu-
cién de la Junta de Obras del Puerto, se sustituyé por la liquidacién directa
por el ente al poco tiempo de ser instituido y perduré en los demds puertos
hasta la creacién de las Comisiones Administrativas de Mad y de Eivissa o del
Grupo de Puertos de Mallorca, e incluso después, pues las tarifas por servi-
cios generales continuaron liquiddndose por la Aduana en el puerto de Eivis-
sa hasta entrados los afos 1950. Acaso debido a esta peculiaridad llegé a
distinguirse entre tarifas aplicadas a la carga para puertos espafioles y para la
exportacion y a la descarga, de tal suerte que, a través de la tarifa portuaria,
y con independencia de tener el servicio un costo idéntico para el puerto, se
establecfa un recargo para la importacién; esta distincidn entre carga y des-
carga y tipo de navegacién ha venido perdurando hasta la fecha.

229. Ferrocarriles en los puertos

Sélo dos puertos han dispuesto de ferrocarriles: los de Palma y
Séller. En Palma se dota de ferrocarril al puerto en 1877 por la propia
Compania de Ferrocarriles de Mallorca segtin proyecto de Eusebio Esta-
da como nueva parte de su concesidn; pero las vias posteriores —no sin
discusién— se ejecutan por la Junta de Obras del Puerto; el ferrocarril
tiene éxito como lo demuestra que pasa de 7.952 t en 1878 a 35.536 t
en 1883; su trazado discurre por la parte baja de la Ciudad (Born, Ram-
bla) hasta alcanzar las actuales avenidas, cruzando la muralla por la anti-
gua puerta de Jests (la del puerto ya estaba demolida) y su traccién era
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animal, que intentd sustituirse en 1881 por una locomotora de vapor a
lo cual se opuso el Ayuntamiento por lo que aquella traccién siguié cua-
renta afios mds. Este trazado atravesando la Ciudad intentd sustituirse
por otro extramuros a Levante (1883 y 1904) o a Poniente por el foso de
la muralla (1893) sin prosperar ninguna de estas iniciativas. A partir de
la tercera década del siglo XX el ferrocarril empieza a padecer la compe-
tencia del camidn lo cual no es dbice para que se lleve a cabo el nuevo
trazado en tdnel que se inaugura en 1931; con todo el trifico de mercan-
cias no se activa y en 1935 es tan solo el 6% del total del puerto; en
diciembre de 1964 finaliza con cardcter general en Mallorca el transporte
ferroviario a pequefia velocidad y con él el del puerto de Palma donde los
ultimos movimientos se producen en 1965; las vias de la Compaiiia se
levantan en 1969.

El tren de Séller, contrariamente al del puerto de Palma, es propio
para pasajeros y no para mercancias de las que sélo ha transportado en
casos peculiares; tras la inauguracién en 1912 del tren Palma-Séller se
incorpora en 1913 el ramal del Puerto con el primer tranvia eléctrico de
Mallorca (en Palma la traccién fue animal hasta 1916).

230. Segundo gran hito de la legislacion portuaria: la Ley de
Puertos de 1880

La Ley de aguas de 1866 recoge en sus Titulos primero y séptimo
diversas disposiciones relativas a las aguas del mar, a su régimen de policia
y las competencias de jurisdiccidn, atin confusas en parte; ello debia durar
hasta la promulgacién de la Ley General de Obras Publicas de 13 de abril
de 1877 de la cual se derivan las especiales de carreteras, aguas, ferrocarri-
les y puertos de los afios subsiguientes que habrian de constituir la legisla-
cidn bdsica pricticamente durante un siglo.

La Ley de Aguas de 1879 queda reducida en su aplicacién a las flu-
viales, sin recoger el articulo 276 de la Ley de 1866 que mantenia en cierto
modo, las jurisdicciones y competencias procedentes de los antiguos siste-
mas de la Administracidn, anteriores a la creacién del Ministerio con atri-
buciones especificas.

En el dltimo tercio del siglo XIX el Gobierno es consecuente con la
importancia que revisten o adquieren los puertos, promulgando diversas
disposiciones: O.P.G. de 17 de marzo de 1873 sobre creacién de Juntas de
Puerto; O. de Marina de 7 de mayo de 1873 sobre atribuciones de Marina

lzquierda. El Portitxol de Palma y sa Roqueta.
(ca. 1900). (AM)

Derecha. Ribera de sa Capella de Portocolom
(ca. 1900). (AM)



Izquierda. Carenado de un buque a flote en
el Contramuelle de Palma hacia 1900. En
Eivissa debi6 hacerse en s'Espalmador a juz-
gar por su nombre. (AM)

Derecha. Carenando un casco en el Muelle
de Pescadores de Palma (J. Duran, ca. 1900).
(AM)

y Fomento en los puertos; O. de 14 de mayo de 1873 sobre Reglamentos
de Juntas, R.O. de 30 de noviembre de 1875 sobre el régimen de Juntas y
otros; pero sin abordar el ordenamiento juridico definitivo hasta la Ley de
7 de mayo de 1880 en la cual se deslindan atribuciones y competencias y
se definen cuales son los puertos de interés general, cuya policia, construc-
cidn, conservacién, administracién, explotacién y entretenimiento corres-
ponde directamente al Estado.

231. Definitiva autorizacion a las Juntas de Obras para la per-
cepciéon de impuestos especiales

La Ley de Puertos de 1880 autoriza ya, en su art®. 26, al Gobierno a
establecer impuestos especiales para costear las obras de los puertos y para
organizar Juntas encargadas de su administracién; esta legislacién habia de
regular las obras y servicios de los puertos durante un largo periodo poste-
rior. Con todo, los puertos de menor relevancia— més tarde incluidos en
1929 en los «Grupos de Puertos» o «Comisiones Administrativas’— no
podian administrarse por medio de Juntas y permanecieron afectos a las
Jefaturas de Obras Publicas, a cuyo cuidado corrfa la conservacidn, las
mejoras y una rudimentaria policfa, pero sin llegar a una verdadera explo-
tacién; los derechos se recaudaban por la Aduana y no existia organizacién
adecuada para una explotacién especifica.

232. Tres décadas para las obras de Eivissa

El afio 1880 es especialmente fecundo para el puerto de Eivissa pues
llegan a redactarse hasta once proyectos para realizar obras, bdsicos para
las actuaciones de los treinta afios siguientes: dos de ellos, no aprobados,
fueron redactados a mediados del afio por Antonio Sastre, uno se referfa
al dragado y el otro al espigdn; los restantes fueron redactados a finales de
ano por Emilio Pou y se referian también al espigén de abrigo y al draga-
do, asi como al Contramuelle, al Muelle Interior, al Muelle de la Consig-
na vy al cerramiento de los freos de la Isla Plana y de Botafoc; también se
redactd, integrando a todos ellos, un denominado «Proyecto General de
Mejora del puerto de Eivissa», con franca vocacién de ser llevado a cabo
por etapas.

233. Reclamacion del Ayuntamiento de Mad sobre la clasifica-
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cion del puerto

En 1880 al promulgarse la primera Ley de Puertos de 7 de mayo de
1880 Ma fue virtualmente clasificado como de interés local con sus cerca
de cinco kilémetros de muelles de ribera y un excelente lazareto; reclamé
el Ayuntamiento y consiguié que por Ley 6 de enero de 1882 fuera decla-
rado de interés general de primer orden y sus obras a cargo del Estado, cla-
sificacién mantenida hasta la actualidad. Eran afios con apreciable trifico
ganadero, con cuatro mil setecientas cabezas de ganado vacuno, lanar y de
cerda para Palma y Barcelona en 1883 y 1884.

Las obras portuarias de Maé siguen mejorando en el transcurso de los
afos siguientes; en 1885 ya se ha rellenado totalmente el fondo de Cala
Figuera por la «Industrial Mahonesa» para construir una fibrica de tejidos
y se acondicionan los muelles de Cala’s Fonts y Cala Corb en es Castell
(Villacarlos) y los del matadero frente a la que habia sido Caleta des Frares.
Mis tarde, en 1897 se disponen dos boyas de amarre y cuatro balizas y

Izquierda. Antiguo muelle de ribera de Soller
(ca. 1900). (AM)

sigue una serie ininterrumpida de obras menores y mejoras.
Derecha. Antiguos muelles de poniente de
Ciutadella (J. Camps e hijos 1903). (CM)

234. Multiples incidencias en las obras de Eivissa

No tardarian en presentarse dificultades técnicas y administrativas;
asi, iniciadas las obras del dique de abrigo de Eivissa y del cerramiento de
los freos debe Bernardo Calvet en 1892 proceder a la reforma de los pro-
yectos y acometer en 1893 un proyecto para el derribo de las casas expro-
piadas para la construccién de los andenes, es decir los Muelles de la
Consigna e Interior; en 1894 vuelve a procederse a la reforma del proyecto
del dique de abrigo y del cerramiento de los freos, ejecuténdose este ulti-
mo; en 1897 por Pedro Garau ha de procederse a la reforma de los Proyec-
tos del Muelle Interior y de la Consigna asi como del Contramuelle que
sufre otra modificacién dos afios después por el mismo autor; pero atin con
ello no acaban las incidencias y en 1904 ha de modificar otra vez los pro-
yectos de estas obras el mismo autor redactando el Proyecto de termina-
cién del dique de abrigo, cuya obra habia sufrido serias paralizaciones,
debidas, fundamentalmente, a las imprevisiones de la cimentacién; en
1906, por fin, procede Juan Frontera a una tltima reforma de los proyectos
con arreglo a los cuales se terminan las obras.
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Izquierda. Al fondo, muelle de poniente de
Ciutadella antes del ensanche (ca. 1900).
(C™)

Derecha. Espigdn Exterior de Palma en 1904
(llegada de Alfonso XIil). (AM)

235. Incidencias en las obras de los diques en general

Las obras de los diques en general, y no sélo en FEivissa, son las que
han experimentado mayor niimero de incidencias; son conocidas las pade-
cidas al final del Muelle Nuevo de Palma durante su construccién por el
Consulado en el siglo XIX donde un temporal dio lugar virtualmente al
actual Espigén Exterior; las del dique de Eivissa citadas; las del dique de
Cala Rajada partido en dos por los temporales de los afios 1940; las del
dique de Fornells averiado durante los afios 1950; las del pequefo dique de
la Colonia de Sant Jordi socavado en la misma época y las averias causadas
por los temporales de 1959 y 1960 en el cierre de Botafoc y mds seriamente
en el dique del Oeste de Palma donde hubo de revestirse la primera alinea-
cién con bloques —como puede hoy verse— y recrecerse el espaldén.

Los diques de cajones —La Savina asi como Cala Rajada— a pesar de
ser de un tipo considerado menos seguro han resistido hasta hoy durante
varias décadas sin apreciables averfas. Ambos diques fueron las primeras
obras realizadas de este tipo en Baleares con rudimentarios sistemas al
principio de construccién de cajones en rampa varadero para luego botar-
los y recrecerlos a flote; tltimamente en La Savina, y recientemente en

Palma, se utilizaron cajones construidos en puertos peninsulares y remol-
cados a los puertos baleares.

236. Parte realizada del proyecto general de Eivissa de 1880

El notable proyecto de Emilio Pou de 1880 se realiza en las fases apro-
badas dando al puerto de Eivissa el aspecto actual de su parte sur la cual no
ha experimentado modificaciones sustanciales a lo largo de noventa anos;
este Proyecto General de Mejora del puerto de Eivissa de Emilio Pou merece
una cita especial pues, aun cuando gran parte de sus previsiones no se lleva-
ron a cabo, contiene elementos resurgidos posteriormente; tal es el caso del
dique de Botafoc prevenido en dicho proyecto con una solucién muy similar
—salvo de tratarse de un dique curvo como era habitual en la época— a las
estudiadas posteriormente en 1974 y en 1994. Otras previsiones como era el
dique rompeolas exento y el dragado de la ribera norte para dedicar el paraje
a ddrsenas comerciales y varaderos y diques de carena, en la actual zona de
las antiguas feixes urbanizada, no se llevaron a término ni siquiera a un nivel
de estudio correspondiente a anteproyecto.



237. Vigencia de la Ley de Puertos de 1880

Los principios legales de la Ley de Puertos de 1880 perduran en
gran parte durante mds de un siglo. En 19 de enero de 1928 se promulga
un R.D.L. modificindola aunque no esencialmente; las derogaciones de
legislacién de la Dictadura de Primo de Rivera por la Repiiblica, no afec-
tan a esta Ley que sigue aplicindose por la Administracién si bien sin acla-
rar si en concepto de disposicién reglamentaria o de Ley; asi debia ser, sin
embargo, pues en caso contrario no habria sido de derogacidn expresa la
Ley de 1880 al promulgarse la de 24 de noviembre de 1992 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

238. Actividad de la Jefatura de Obras Publicas

Como consecuencia de toda esta legislacidn, desarrollada posterior-
mente, las Jefaturas de Obras Publicas tiene gran actividad en los puertos,
tanto en obras de reparacién como de conservacién, invirtiendo las canti-
dades por el Gobierno asignadas para estas atenciones, formando proyec-
tos y construyendo nuevas obras.

Con todo fue una época donde la actividad del Ministerio tendia
antes a la construccién y conservacién de obras, que a su explotacién y
administracién, sélo plenamente atendida en el puerto de Palma, donde
por su importancia se habia constituido Junta en 1872.

Destacables son las actuaciones en Mallorca de Portocolom —donde
ya en 1793 el Ayuntamiento trat$ de la construccién de un modesto mue-
lle ejecutado en 1828 y relacionado con Felanitx por medio de un camino
entre 1834 y 1843— en que se acomete el importante dragado de sa Fonera
entre 1880 y 1882 desde la bocana y con calados de 4 y 5 m, obra repro-
ducida en 1926, y de Andratx donde ya desde 1841 empezé a acondicio-
narse el muelle para un tréfico de jabén exportado a Cuba.

239. Principales obras de fabrica en puertos a cargo directo del
Estado

De finales del siglo XIX datan las primeras obras de fibrica de alguna
solidez, aunque modestas, con que doté el Estado a los pequefios puertos
a través de la gestién de la antigua Jefatura de Obras Piblicas; de esta
época son el primer martillo de Portopetro empedrado (1880); el primer
espigén de Pollenca (1885); el muelle de muralla y puente de la Colérsega
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Izquierda. Tren en el «Moll Vell» de Palmay
blogues de las obras de ensanche de la pro-
longacién del Muelle Nuevo construidos en
el de la Lonja (ca. 1908). (AM)

Derecha. Muelle de Levante de Mad con
botes automoviles (S. Almirall 1905). (PM)




Izquierda. Ribera del puerto de Sant Antoni
Abat en 1908 antes de producirse los impor-
tantes rellenos de los actuales jardines. (AH)

Derecha. Dérsena de la Consigna de Eivissa
antes de 1907 con la antigua Capitania Ma-
ritima en el actual Contramuelle. (FR)

de Ciutadella (1870); el espigon, los muelles de ribera y las rampas empe-
dradas para cargar los bocoyes de vino en Portocolom (1890) que hoy tie-
nen la falsa apariencia de varaderos; el antiguo muelle de ribera de Andratx
y dique interior (1874); el varadero, el espigén y el muelle de Cabrera
(1890); los muelles de ribera de Eivissa (1880); el espigén viejo de Sant
Antoni Abat, amen de las obras ya citadas en Mad.

240. Clasificacion del puerto de Palma por la Ley de 1880

En el articulo 16 de esta Ley se resefian, con un criterio muy restric-
tivo, los veintidés puertos espafioles de interés general —de Baleares sélo se
incluye el de Palma-— y los seis de refugio, ninguno en Baleares, y como el
articulo 15 sefiala que la clasificacién establecida no puede variarse sino en
virtud de una Ley, en los afios siguientes son frecuentes las leyes necesarias
para declarar puertos de interés general en Baleares.

241. Clasificacion de los demas puertos

Poco después de promulgada la Ley de 1880, y hasta final de siglo, se
van incluyendo en clasificaciones de puertos del Estado, mediante las per-
tinentes leyes, gran parte de los puertos que habrian de permanecer —de un
modo u otro— posteriormente; en algunos, como Mad, Eivissa o Portoco-
lom entre otros, se observan razones objetivas para esta clasificacién; pero

en otros no se aprecia otra causa que la presién politica.
Interés general de primer orden: Mad, en 6 de julio de 1882.
Interés general de segundo orden: Séller, en 9 de marzo de 1883; Por-
tocolom, en 8 de junio de 1883; Andratx en 14 de agosto de 1884; Alctdia,
en 19 de marzo de 1885; Ciutadella y Sant Antoni Abat, en 10 de julio de
1885, si bien la clasificacién de este dltimo fue ratificada en 7 de marzo de
1900; y de Cabrera, Fornells, Portopetro y Pollenga, en 22 de julio de 1887.

De refugio: Eivissa, en 27 de abril de 1882.

Es curioso observar que el puerto de Eivissa, de mds trifico y de
mayor tradicién e importancia que los declarados de interés general de
segundo orden, fue el tinico de la provincia donde la clasificacién merecié
la categoria infima entre los del Estado. Los actuales puertos de Cala
Rajada, Portocristo, Colonia de Sant Jordi y La Savina, o carecian de
obras o apenas tenfan trifico entonces, por lo cual fueron adicionados
muy posteriormente.



242. Reglamentos de Servicio y Policia

La regulacién de los servicios del puerto de Palma, y en especial de su
policia, queda ya establecida por el «<Reglamento para el Servicio, Policia y
Conservacién de los Muelles y de la Zona Maritima del Puerto de Palma»
aprobado por R.O. de 12 de septiembre de 1888; le sigue un «Reglamento
de Gobierno Interior y de Servicios Administrativos de la Junta de Obras
del Puerto de Palma de Mallorca» que aprueba la Direccién General de
Obras Publicas por Resolucién de 31 de marzo de 1920; por R.O. de 29
de enero de 1921 se aprueba el «Reglamento para el Servicio de Policia,

Conservacién y Vigilancia de los Muelles y de la Zona de Servicio en el
Puerto de Palma» que mantiene en términos generales el formato y espiri-
tu del anterior; por R.O. de 8 de mayo de 1924 se aprueba el «Reglamento
de Gobierno Interior y Servicios Administrativos de la Junta de Obras del
Puerto de Palma de Mallorca» con escasas modificaciones sobre el anterior;
por R.O. de 28 de marzo de 1930 se aprueba para los puertos agregados a
la Direccién Facultativa del Puerto de Palma de Mallorca el «Reglamento
para el Servicio de Policia, Conservacién y Vigilancia de los Muelles y de
la zona de Servicio en los Puertos de Alcudia, Andraitx, Cabrera, Capde-
pera, Pollensa, Porto Colom, Porto Cristo, Porto Petro y Séller» que sigue
una pauta similar a la del a la sazén vigente para el puerto de Palma de
Mallorca, pricticamente sobre el modelo del primero; por O.M. de 8 de
mayo de 1944 se aprueba el «Reglamento Especial de Servicio, Policia y
Conservacién del Puerto de Palma de Mallorca» que atin sigue el modelo

167

lzquierda. Antigo puente de hierro de la
Colarsega del puerto de Maé sustituido por
otro de hormigén armado en 1929 (ca.
1910). (IP)

Derecha. Pabellon de la Exposicion de pro-
ductos de Baleares en el Muelle de La Lonja
de Palma en 1910. (AM) (Cliché invertido.)

lzquierda. Ribera Oeste del puerto de Eivissa
(Bestard, ca. 1910). (AM)

Derecha. Puerto de Ciutadella en 1910 (J.
Camps e hijos 1910). (CM)
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Izquierda. La fuente de 1862 en la primitiva
explanada del «Moll Vell» de Palma, ca.
1910. (AM)

Derecha. Muelle Interior de Eivissa proximo a
su terminacién segun postal fechada en
1911. (FR)

primitivo, pero con la importante novedad de introducir el D. de 11 de
diciembre de 1942, muy controvertido a la sazdn, limitando el acceso a los
muelles y a la zona de trifico y estableciendo los cerramientos de los puer-
tos; por O.M. de 31 de mayo de 1944 se aprueba el «Reglamento del Per-
sonal afecto al Servicio de Vigilancia de los Muelles del Puerto de Palma
de Mallorca» que regula actuaciones de este personal recogidas posterior-
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mente en los Reglamentos de Policia sin independencia de pieza reglamen-
taria; el «Reglamento de Servicio y Policia de los Muelles y Zonas de Ser-
vicio del Puerto de Palma de Mallorca» aprobado por O.M. de 5 de
noviembre de 1963 ya introduce un cambio en el formato del reglamento
que pasa a tener, sobre un modelo oficial, la disposicién de los actualmente
vigentes en los puertos en general; pendiente de revisién por aplicacién de
lo prevenido en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de
24 de noviembre de 1992 se halla vigente hoy, en cuanto no se oponga a
dicha Ley, el «Reglamento de Servicio, Policia y Régimen del Puerto de
Palma de Mallorca», aprobado por O.M. de 14 de mayo de 1976.

243. Servicio regular en el puerto de Cabrera

En 1890 el seforio de la Isla de Cabrera pasa a la Casa Feliu que pro-
mueve la dotacién de un buque a vapor para mantener un servicio postal
regular. Al estallar la Primera Guerra Europea, una potencia beligerante
viola la neutralidad espafola utilizando el puerto; ello obliga al Gobierno
a una ocupacién militar por R.O. de 7 de julio de 1916 la cual se mantiene
al finalizar la guerra y perdura durante el siglo XX sin perjuicio del man-
tenimiento durante muchos afios de la linea regular de buques correo.

244. Cartografia nautica moderna

Las modernas cartas nduticas de puertos levantadas con cardcter sis-
temdtico un siglo después de las de Tofino y con datos fidedignos, corres-
ponden a la coleccién formada por José Gémez Imaz, editada por el
Depésito Hidrogréfico de la Marina (Cddiz) en 1891 y afios sucesivos.
Esta coleccién de cartas ha servido de base para la confeccién de gran parte
de las posteriores que propiamente constituyen una correccién o puesta al
dia de las primeras si bien perdiendo —en aras al practicismo y a la intro-
duccién de las modernas tecnologias— la pristina grafia del relieve, de gran
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calidad y altamente informativa.

245. Eventos significativos en el puerto de Palma en el siglo XIX

Si bien algunos ya han sido expuestos se relacionan seguidamente
eventos importantes acontecidos en el puerto de Palma durante el siglo
XIX: en 1801 llega Gaspar Melchor de Jovellanos desterrado por el Mi-
nistro Godoy; en 1803 llega el Cardenal Antonio Despuig y Dameto
nombrado recientemente; en 1810 y concretamente el dia 21 de mayo se
inician las obras de prolongacién del dique del puerto tras cinco siglos de
practica inactividad en este menester; en 1834 llega el primer vapor que
toca en el puerto, el Balear perteneciente a una compaiia catalana; en
1835 se abre la nueva puerta del Muelle; en 1837 llega el vapor Ma-
llorquin primero perteneciente a una naviera islefia y primero de la matri-

cula de Palma; en 1838 llegan, a bordo del Mallorquin, Federico Chopin

y George Sand, quienes reembarcan para Barcelona al afio siguiente; en
1851 Palma es declarado puerto de interés general; en 1852 llega la Infan-
ta Luisa Fernanda; en 1857 llega el Principe Guillermo de Orange here-
dero de la corona de Paises Bajos; en 1860 llegan el Principe Adalberto de

lzquierda. Tréafico de pasajeros, con carruajes
en tierra, en la Prolongacion del Muelle Nue-
vo de Palma, entre 1912 y 1914. (AM)

Derecha. Cala Figuera de Mad (J. Salvany
1915). (JS)

Izquierda. Muelle de ribera del puerto de
Andratx (J. Salvany 1915). (JS)

Derecha. Puerto de Ciutadella maniobran-
do el correo Ciudadela (J. Camps e hijos, ca.
1915). (CM)
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Baviera y su esposa, infanta de Espana, Dofia Amalia de Borbén; en 1860
llega la Reina Isabel II con su esposo Francisco de Asis, el principe de
Asturias y dos infantas, quienes reembarcan para Maé tras cuatro dias de
estancia; de esta visita ha quedado un cuadro, posiblemente en base a un
daguerrotipo, donde se aprecia la entrada de la ciudad con la nueva puerta
del muelle en el fondo; en 1861 llega la princesa Isabel Amalia Eugenia
consorte de Francisco José I, emperador de Austria; en 1862 llega el prin-
cipe Jerénimo Napoleén y en 1865 el emperador Napole6n III; en 1872
se aprueba por R.O. el Proyecto bdsico de la ampliacién del puerto redac-
tado por Emilio Pou; en 1872 se crea la Junta de Obras del Puerto de
Palma; en 1873 se inicia el derribo de la muralla frontera al puerto; en
1877 llega el rey Alfonso XII procedente de Mad; en 1879 se derriba el

Izquierda. Puerto de Fornells con el primitivo
dique sin espaldén (J. Salvany 1915). (JS)

Derecha. Contramuelle y Muelle de la Lonja
de Palma (ca. 1915). (AM)

Baluarte del Muelle; en 1884 llega el duque de Edimburgo hijo de la reina
Victoria de Inglaterra; en 1888 llegan los duques de Edimburgo; en 1892
llega por segunda vez la emperatriz Isabel Amalia Eugenia a bordo del
yate imperial; en 1893 llega el gran duque Vladimiro Alexandrovich de
Rusia. Se producen ademds numerosas visitas del archiduque Luis Salva-
dor quien fij6 su residencia en Valldemossa.

Siglo XX

246. Nuevo Plan de Faros de 1902

Al final del siglo XIX se produce una corriente de opinién apoyan-
do la modificacién del Plan de Faros de 1847 en el cual, entre otros
defectos, se encontraba el de tener alcances luminosos inferiores a los
geogrificos, el de existir luces blancas fijas confundibles bien con las lu-
ces de ciudad o bien incluso con estrellas, el de tener los destellos, en su
caso, con periodos muy dilatados —lo cual impedia al navegante su cémo-
da identificacién—y el de tener distinta apariencia segtin el estado atmos-
férico o distancia en las luces combinadas de destellos y fijas. Por R.D.
de 18 de octubre de 1901 se aprueba la modificacién del Plan concretada
en la R.O. de 1 de marzo de 1902; segin dicha disposicién —y no con-
tando algunas luces de puertos en él incluidas o enfilaciones— son un
total de ciento setenta faros los del Plan en los cuales hay que intervenir
o conservar; de ellos treinta y dos corresponden a Baleares con un dieci-



nueve por ciento del total, porcentaje superior al prevenido en el primer

Plan de 1847.

247. Ley de Juntas de Puertos de 1911

Tras la promulgacién de la Ley de Puertos de 1880 diversas RR.OO.
regulan las Juntas de Obras de las que cabe destacar las de 18 de marzo de
1881, 23 de marzo de 1888, 24 de julio de 1893, 7 de agosto de 1898 y
11 de enero de 1891 y, sobre todo, el Reglamento General para la Organi-
zacién y Régimen de las Juntas de Obras de Puertos aprobado por R.D. de
17 de julio de 1903; pero debe esperarse al 7 de julio de 1911 para la pro-
mulgacién de una Ley especifica.

Esta Ley constituye la primera regulacién especifica con rango de Ley
para la creacién de Juntas de Obras. Sus once articulos apenas abordan
cuestiones de organizacién que se tratan minuciosamente en el citado y
relevante Reglamento General de 1903 aprobado por Decreto y no por Ley
como ya era norma en cuestiones organizativas. En la disposicién adicional
se adoptan muiltiples cautelas en relacién con la inversién de fondos del
Estado en puertos de interés local insistiendo en la obligatoriedad —tantas
veces eludida de hecho— de que la financiacién de estas obras tuviera subs-
tancial aportacién de Diputaciones y Ayuntamientos. Las obras de los
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lzquierda. Antiguo Muelle de Ribera del
puerto de Séller (ca. 1915). (AM)

Derecha. La explanada del Moll Vell ya con la
nueva acera que determinaria las alineacio-
nes futuras de los edificios, por donde pasa
gente que va a la Riba. Bloques para los nue-
vos muelles del Espigdn Exterior a la derecha
(ca. 1915). (AM)

lzquierda. El puerto de Soller con el barco de
linea regular Villa de Sdller operando antes
de 1918; la ausencia de los actuales muelles
exige largas pasarelas. (AM)

Derecha. El quiosco Miramar al final de la
antigua Riba baja al pie de la escalera de
enlace con la Riba alta en el puerto de Palma
(J. V. ca. 1920). (AM)
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Izquierda. Astilleros en la explanada del Moll
Vell de Palma con botadura al exterior (ca.
1920). (AM)

Derecha. El Contramuelle Mollet de Palma
hacia 1920 con talleres. Creciente aterra-
miento por la Riera. (AM)

FRLARITT. Pasig—t'y
440 a-Calen Ml i s Pmi

Izquierda. Muelle de ribera de la Aduana de
Portocolom (ca. 1920). (AM)

Derecha. Antiguo muelle y edificio de la
aduana del Puerto de Pollenca (ca. 1920).
(AM)

numerosos puertos de interés local de Baleares se ejecutarian sin tales
aportaciones efectivas salvo en las primitivas de s’Arenal donde hubo par-
ticipacién de la Diputacién. Esta Ley sufre una modificacién por R.D.L.
de 26 de marzo de 1926.

Habia ya medio siglo de rodadura de las primeras Juntas de Obras

con realizaciones que permitian allegar recursos nuevos para sus actuacio-
nes con la venta de terrenos sobrantes. Tal acontecié en Palma donde se
urbanizan los terrenos ganados al mar en el «Moll Vell» con cinco manza-
nas que son objeto de venta en 1912; otra accidn similar prevista en el
Muelle de la Lonja afortunadamente no prosperd.

248. Reglamento de ejecucion de la Ley de Puertos de 1880

La Ley de Puertos de 1880 se aplicé sin Reglamento especifico
hasta el ano 1912 en que por R.D. de 11 de julio se promulga su Regla-
mento; esta dilatada época de estar sin Reglamento pone claramente de
manifiesto que la Ley constitufa un instrumento suficiente para la actua-
cién ordinaria de la Administracién. El tardio Reglamento de 1912 se
limita bdsicamente a reproducir los preceptos de la Ley y en ciertos pun-

tos detalla algunas tramitaciones; no resuelve, sin embargo, un punto de
transcendental importancia cual es el de establecer mds precisiones en la
definicién de la zona maritimo terrestre o del dominio publico costero,



con multitud de aspectos legalmente vidriosos; esta carencia se mantuvo
posteriormente tanto en el Reglamento de la Ley de 1928 como en la de
1969; hubo de esperarse al Reglamento de la Ley de Costas de 1989 para
aclarar definitivamente las cuestiones suscitadas en la prictica de la apli-
cacién de la Ley de 1880. Tampoco se aprovecha este Reglamento de
1912 para precisar las consecuencias de las clasificaciones entre puertos
de interés general de primero o de segundo orden —mds tarde desapare-
cidas— aun cuando se vislumbra que habrian de tener consecuencias en
la prelacién a la cual alude el articulo 15 en la planificacién general de
los puertos del Estado.

249. Ambiciosa amplitud de las obras proyectadas en 1880
para Eivissa

Acabadas por fin las obras del dique de abrigo de Eivissa en 1912, ter-
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mina esta dura etapa de obras portuarias permitiendo una amplia oferta de
servicios, muy superior a las necesidades de la Isla, por lo que pricticamen-
te no se producen nuevas actuaciones de importancia a lo largo de sesenta
afnos; durante este tiempo la accién se dedica a completar o mejorar las ins-
talaciones, como sucede con un proyecto de varadero en 1913, el alumbra-
do en 1914, diversas reparaciones en los diques construidos, actuaciones
en el dragado entre 1914 y 1917, afirmado de los llamados andenes, pro-
longaciones del Contramuelle en 1950, mejora del espaldén del dique dis-
poniendo un pretil en 1965, y otras actuaciones similares para mejorar la
zona de servicio.
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El muelle ensanchado de la «Prolongacion
del Muelle Nuevo» —que no «Moll Vell”— de
Palma presté gran servicio a las, a la sazdn,
nuevas empresas de pasaje «Islefia Maritima»
y «Compafia Trasmediterrdnea» hasta el
desplazamiento del trafico de pasajeros a los
muelles de Paraires en 1967 (ca. 1920). (AM)
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Izquierda. Tréfico de pasajeros en la Prolon-
gacion del Muelle Nuevo en Palma con las
«galeras» en tierra para transporte terrestre,
antes de la construccién de los tinglados en
1921. (AM)

Derecha. Secando velas atracados en el
«Moll Vell» de Palma (ca. 1920). (AM)

Izquierda. El contramuelle Mollet de Palma
donde tuvo lugar una intensa actividad en
construccion de buques (ca. 1920). (AM)

Derecha. Trituradora Atlas en el desmonte
de rocas submarinas de la Darsena Exterior
de Palma en 1924. (MP)

250. Conjunto de acciones del «Estudio de amarraderos para
grandes buques» de Mad

En 3 de febrero de 1914 la Direccién General de Obras Publicas orde-
na el «Estudio de amarraderos para grandes buques» acometido modesta-
mente por Miguel Massanet en 1916; pero la idea debia dar lugar
posteriormente, entre 1931 y 1953 a importantes actuaciones llevadas a
cabo por el que fuera Director de la Comisién Administrativa de Maé y del
Grupo de Puertos de Menorca Juan Segui; asi en 1931 se redacta el «Pro-
yecto de habilitacién del puerto de Madé para amarraderos de grandes
buques» conteniendo diversas actuaciones desarrolladas parcialmente en
afios posteriores como son, entre las principales, los dragados, sobre todo el
de la Isla de las Ratas entre 1934 y 1936 por una compaiiia belga y la cons-
truccién de los primeros Muelles Comerciales de cierta profundidad entre
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1946 y 1951. A continuacién se construyen instalaciones complementarias
como son el Almacén n° 1 entre 1952 y 1953, el n°® 2 entre 1953 y 1955 y
el varadero de Cala Figuera con diversas actuaciones que finalizan en 1953.

251. Proliferaciéon de ideas para ampliar el puerto de Palma

Las principales obras del proyecto de Pou estaban ya ejecutadas
a principios del siglo XX segtin manifiesta el plano de Palma formado
por Benito Pons; en 1913 Pedro Garau realiza un proyecto de amplia-
cién de instalaciones que modifica, en la parte de poniente, el proyecto



de Pou; pero dicha planificacién no llega a ser aprobada; posteriormente
Gaspar Bennasar en el Plano de Reforma de Palma de 1917 desarrolla
una ambiciosa planificacién frente a la Catedral, manteniéndose sensi-
blemente en el resto el proyecto de Pou con el dragado del Contramuelle
Mollet; tanto esta idea como la expuesta por Juan Frontera en 1931 de
ampliar el puerto con un dique exento a Levante o prolongar simplemen-
te el Dique de Levante no se realizan ain cuando este tltimo proyecto
fue aprobado. Igual suerte corren las propuestas de Antonio Parietti con

un dique en Nazareth y de Antonio Ferragut ampliando los muelles en

el testero.

252. Hidroaviones en los puertos. Escuadras en el de Pollenca

En la tercera década del siglo XX se habilitan tres puertos para el trd-
fico de hidroaviones: Palma, Alcidia y Pollenga. La integracién de los inci-
pientes servicios de aviacién civil en el Consejo Superior de Aerondutica en
1928 propicia una normalizacién y regulacién de la navegacién aérea con
una Direccién General de Navegacién y Transportes Aéreos. Conforme al
art® 9 del Reglamento de 29 de septiembre de 1928 se habilitan y abren al
tréfico aéreo para la hidroaviacidn el puerto de Palma y las bahias o puer-
tos de Alcidia y Pollenca.

En el de Palma se asigna una zona de 500 por 700 metros de espejo
de agua adosada a la ribera del Jonquet donde se levantan unos hangares
para los hidroaviones por la Compania Aeromaritima Mallorquina que
empieza a prestar servicio con Barcelona en abril de 1922; diversas inci-
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lzquierda. Draga de rosario «La Plata» dra-
gando la Dérsena Exterior de Palma en 1924.
(MP)

Derecha. Antiguo tinglado de Barcelona en
la Prolongacion del Muelle Nuevo de Palma
en 1925. (MP)

Izquierda. Trafico de sal en La Canal (Eivissa)
(Vinets, ca. 1925). (AM)

Derecha. Eivissa hacia 1925. Salida de bu-
ques de guerra. Rampa varadero en plena
actividad que perduraria hasta 1969. (AP)



Instalaciones de los puertos de Baleares se-
gun el Libro de Puertos de 1926 de la Junta
Central de Puertos.

dencias, sin embargo, ocasionaron una corta vida para esta compafia
que en pocos afios cesé en el servicio absorbida por otra compafia fran-
cesa.

En el puerto de Alctdia se habilitd, en la zona que ya se conocia que
serfa de aguas abrigadas por el nuevo dique en proyecto de la Punta de's
Castell, una superficie de espejo de agua de 1.000 por 300 metros, llegdn-
dose a establecer linea regular Marsella-Alcidia-Argel por una compania
de aviacién francesa.

En el puerto de Pollencga, donde las condiciones topogrificas con el
abrigo de Punta de la Avanzada y el menor tréfico maritimo favorecen el
amaraje de los hidroaviones prosperd el trifico, si bien para el servicio
militar, aunque también mantuvo lineas de aviacién civil con Italia, llegan-
do a establecerse una importante base militar con su ddrsena para hidros
dotada incluso de una griia procedente de Bilbao.

Algun tréfico episédico se ha producido en los estanques adyacentes
al puerto de La Savina en Formentera, pero sin corresponder a ningun tipo
de linea sino mds bien a escalas para repostar.

Varias noticias histdricas del fin de ésta época y relativas al puerto de
Pollenga manifiestan las excelentes condiciones de abrigo natural de este
puerto.

En febrero de 1922 abrigé el puerto y fondo de la bahia las escuadras
del Addntico y del Mediterrdneo del Imperio Britdnico con un total de
setenta y cuatro buques, visita que constituyd un preludio de las frecuentes

PUERTOS VARADEROS DARSENAS CALADOS MUELLES

Clase Arq.  Designacion  Superf. ~ Enboca Medios Designacion Long. Long, Ancho Calado

Tn. Ha. m. m. total m, aprov.m,  mediom. al piem.

Palma Rampas empedr. 25 Exterior 10,80 9,5 7,0 Prol. Muelle Nuevo 260 260 45 7
Palma id. 25 Interior 7,77 9,5 4,0 Muelle Nuevo 200 200 16,25 7
Palma = = = = = = Muelle Viejo 240 100/140 90 5,5/4
Palma = = = = = = Muelle de la Muralla 320 160/160 36 3/1,8
Palma - - - - = = Contramuelle 280 140/140 40 5/2,5
Palma - - - - - - Espigén Rama Corta 100 100 60 7

- - - - - - Espigén Exterior 100 255 55 7

- - - - - - Espigén de la Consigna 68 60/80 40 5/4
Andratx id 15 Unica 9,00 11 50  Dique viejo 150 150 10 3

- - - - - 5,0 De ribera 200 120 15 1
Séller id. 15 Unica 220 - 55  Dique dnico 110 110 1330 55

- - - - - 5,5 De ribera 200 60 9 3,5
Alcidia id. 50 Unica 4,50 - 1,4 Del dique 190 190 15 1,3

= = = = = 1,1 De ribera 250 200 15 0,6
Pollenga id. 25 Unica 0,42 - 1,1 Dique tnico 160 140 20 1,1
Portocolom id. 25 Unica 0,15 4,6 0,7 De ribera 100 0 10 0,5

- - - - - 0,7 Dique 25 25 20 1,3

- - - - - 0,7 De ribera 305 270 20 0,8
Portopetro  id. 25 Unica 0,24 - 1,2 Dique tnico 10,5 10 10,45 0,8
Cabrera id. 15 Unica 9,00 13 2,5  Dique 40 40 8 3

= - - - - 2,5 De ribera 60 30 15 1,5
Maé - - - - - - Calafiguera 750 300 10 1

- - - - - - Levante 960 400 8 2,5

- - - - - - Poniente 1.200 500 12 3
Ciutadella - - - - - - Marina 260 260 14 2

= = = = = = Capitania 340 340 7 1,5
Fornells = - - 0,75 - 2,0 De costa 120 60 12 0,5
Eivissa id. 50 Exterior 6,50 6,5 6,0 Interior 219 Toda 30 6

- - = - = 6,0 Contramuelle 50 id. 55 5,5

- - Interior 5,90 - 7,0 La Consigna 275 id. 30 6,5
Sant Antoni Astillero 15 Unica 2,25 4,0 1,3 Dique abrigo 75 50 10 1,2



y posteriores visitas de la escuadra Norteamericana.

En mayo de 1928 visité el puerto una escuadrilla italiana de mds de
sesenta hidroaviones al mando de Italo Balbo; fue éste un acontecimien-
to tal que fueron mds de tres mil los automdviles llegados al puerto, cifra

muy considerable si se repara de que afio se trata; con esta visita las tran-
quilas aguas abrigadas por la Punta de la Avanzada sirven, por primera
vez para amarar este tipo de aviones en plan de escuadrilla; no tardaria,
aflos mds tarde, en establecerse, en la parte mds profunda del puerto
natural, y con obras de abrigo, la Base de Hidros que perdura hasta la

actualidad.

253. Clasificacion de puertos de refugio de 4 de agosto de 1926

Por R.O. de 4 de agosto de 1926 se determinan, de un modo siste-
mdtico, los puertos con la calificacién de refugio. Es la primera vez que se
aborda, con caricter general y global, el estudio de la materia pues, con
anterioridad, cada puerto asi no calificado en la Ley de 1880 habia sido
declarado de interés general o de refugio por medio de una disposicién
especifica.

Segtin dicha R.O., pasan a tener la calificacién de puertos de refugio,
entre los, a la sazén, de interés general, y con Eivissa los siguientes: Séller,
Alctdia, Portocolom, Mad, Cabrera, Ciutadella, Fornells, y Sant Antoni.
Ademis se declara puerto de refugio el de Capdepera, hasta entonces no
clasificado como puerto a cargo del Estado.

Se sefiala en dicha disposicién que los puertos de interés general estdn
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Izquierda. Antiguo muelle empedrado del
puerto de Pollenca (ca. 1925). (AM)

Derecha. Contramuelle Mollet y Baluarte de
Chacén a punto de demoler (J. Truyol, ca.
1925). /AM)

lzquierda. Puerto de Soller con el primer
dique (ca. 1925). (AM)

Derecha. Tren en la hoy Via Alemania de
Palma procedente del Puerto (ca. 1925).
(AM)
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lzquierda. Desembocadura de la Riera en
Palma con aterramientos y troncos en el
«amarador» (ca. 1925). Al fondo, hangares
de la «Compafiia Aeromaritima Mallorqui-
na» y edificio de «La Pesquera Mallorquina»,
hoy jardines bajo el Jonquet. (AM)

Derecha. Antiguo muelle de ribera de escaso
calado del puerto de Soller (ca. 1925). (AM)

Izquierda. Carenando un barco a flote en el
puerto de Séller (ca. 1925). (AM)

Derecha. Trafico en el puerto de Séller con su
ultimo buque de linea: el Maria de las Mer-
cedes (ca. 1925). (AM)

en proceso de revisién, debiéndose considerar de refugio aquellos excluidos
de dicha clasificacién, y suprimidos entre los de interés general.

254. Primera clasificacion de Cala Rajada y La Savina

Con el siglo XX aparecen dos nuevos parajes donde se reconoce la

actividad portuaria hasta el punto de merecer ser declarados puertos a
cargo del Estado, son estos: Cala Rajada en Mallorca y La Savina en For-
mentera, clasificados en 1926 y 1928 respectivamente.

255. Antecedentes de trafico en Cala Rajada

Cala Rajada —hasta época bien reciente llamado «puerto de Capdepe-
ra’— es un lugar que goza de abrigo natural de los temporales del primer y
cuarto cuadrante y donde desde antiguo hubo actividad pesquera, habién-
dose acreditado como puerto langostero. Acaso fuera en este mismo lugar
donde se embarcaron en el siglo XIII los emisarios de Jaime I el Conquis-
tador que pasaron a Ciutadella a recoger la sumisién de los moros menor-
quines y donde desembarcaron de vuelta con los notables que prestaron
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vasallaje al Rey. Pero salvo una rampa varadero empedrada y algunas otras
obras modestisimas no tuvo hasta fecha relativamente reciente adecuados
servicios portuarios. La declaracién oficial de puerto de refugio tuvo lugar
en la R.O. de 4 de agosto de 1926 (ratificada en el R.D.L. de 24 de febrero
de 1928) y posteriormente comienzan serios estudios de sus instalaciones
y obras, en especial de su dique de abrigo.

256. Antecedentes de trafico de La Savina

El puerto de La Savina, por donde se desarrolla el trifico de la Isla de
Formentera, no aparece declarado propiamente de interés general hasta el
R.D.L. de 24 de febrero de 1928. El puerto surge como consecuencia de
una singular circunstancia: hasta fines del siglo XIX los buques que acudi-
an a Formentera para la carga de la sal fondeaban al precario abrigo ofre-
cido por el islote de La Savina; las embarcaciones pesqueras, y las menores
en general, utilizaban verdaderamente como puerto el Estanque del Peix,
en comunicacién con el mar abierto a través de una estrecha bocana de
escasisimo calado; el Estanque del Peix, conforme a titulos antiguos, per-
tenecia a la Iglesia y quedd afectado por las leyes de desamortizacién del
siglo XIX; como consecuencia de ello —y atn cabe dudar de la validez del
acto por haberse promulgado ya la Ley de Puertos de 1880— se produce
una venta del Estado a particulares estableciéndose la condicién expresa al
comprador de construir el dique de La Savina. Las obras se ejecutaron muy
modestamente quedando limitadas al dique y paso de unién de la isla con
Formentera y a un corto tramo del actual dique de cincuenta metros de
longitud, entregdndose al Ayuntamiento en 1901.

257. Averias de las obras de La Savina

Aungque entregadas las obras al Ayuntamiento la accién conservadora
es muy deficiente y por ello los diques de escollera del modesto puerto

mercantil conseguido se van deteriorando a lo largo del tiempo de tal suer-  |zquierda. Antigua Capitania Marftima y

te que al promulgarse el R.D.L. de 24 de febrero de 1928 en virtud del cual ~ dependencias de Sanidad en el Espigon de la
. , . Consigna de Palma antes de 1927. (AM)
el puerto se declara de interés general, las obras se encuentran seriamente

averiadas, habiendo pricticamente desaparecido el dique de abrigo del
islote de La Savina y quedando reducido el de cierre del islote a la mitad ~ Derecha. Frente a la Lonja de Palma, a finales

del siglo XIX y primer tercio del siglo XX, se

. . .2
en el arranque de Punta Savina, con un boquete abierto que permitiaala o0 o0 ioques de hormigon para los

marejada batir totalmente el fondeadero y convertir en peligrosa la estan-  nuevos muelles. Se observan en ejecucion
cia de buques de algiin calado en el paraje. Las embarcaciones menores, de I(zs,\;i)el Muelle de la Lonja entre 1925y 1934.
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Izquierda-derecha. Ensanchando el Muelle
de la Lonja de Palma entre los Clubs Espafa
y de Regatas al demoler el Baluarte de Cha-
cén. 1928. (AM)

Izquierda. Primer dique del puerto de Sant
Antoni Abat (ca. 1929). (EA)

Derecha. Ribera del puerto de Sant Antoni
Abat antes del relleno (ca. 1929). (EA)

muy escaso calado, seguian utilizando, a pesar de la venta del Estany del
Peix, el antiguo espejo de agua de dicha laguna.

258. Intento de nuevo dique en La Savina

En el afio 1911 se pretende, a través de un proyecto de Ley, declarar
al puerto de «interés general de segundo orden», pero esta iniciativa no

prospera; es motivo, sin embargo, del estudio por Bernardo Calvet de un
nuevo dique de abrigo de unos trescientos metros de longitud, sensiblemen-
te paralelo al anterior de cincuenta metros de longitud aunque curvo, que
salia de la punta exterior (cerca de la actual baliza) del islote de La Savina,
para conseguir un aumento de superficie de agua abrigada de unas diez hec-
tdreas. La idea de la construccién de este dique ha surgido con posterioridad
pero no ha tenido hasta la fecha ningtin intento serio de realizacién.

259. Primeros proyectos del puerto de La Savina

Declarado el puerto de interés general en 1928 no tarda en producir-
se la accidn de la Jefatura de Obras Publicas de Baleares que ya en 20 de
diciembre de 1928 produce un proyecto de puerto, redactado por Alvaro
Piernas. Este proyecto recoge dos soluciones: una con un dique de abrigo
saliendo del islote de La Savina y otra con una nueva entrada en el Estany
del Peix; comun a ambas soluciones son importantes dragados.

La primera solucién es idéntica a la ya propuesta en el anteproyecto
de 1911 redactado por Bernardo Calvet, pero suplementada con unos



dragados que permitieran disponer de cuatro metros de calado en el

fondo de la nueva dérsena asi como en la primitivamente abrigada por el
primer dique de abrigo.

La segunda solucién, muy original, consistia en abrir una nueva entra-
da al Estany del Peix, soslayando las restingas, partiendo del puerto exterior
existente, dragando en las aparentes dunas —a la sazén existentes frente al
islote de La Savina— un canal de cincuenta metros de amplitud y cuatro
metros de calado; también se producian importantes dragados dentro del
propio Estany del Peix, para alcanzar la sonda de los cuatro metros.

Tras diversas vicisitudes y reformas se aprueba en el ano 1932 la pri-
mera solucién propuesta; no se lleva sin embargo a efecto por impedirlo,
a no dudar, tanto su elevado presupuesto, y quedar desierta por dos veces
en 1936 la subasta de una parte de sus obras consideradas indispensables,
como las diversas incidencias de cardcter politico que tuvieron lugar a lo
largo de los afios treinta. Ello no empece que se produzcan constantes
intervenciones para mantener y reparar las primitivas obras de 1901 y para
mejorar el embarcadero adosado a la Salinera el cual, segiin se ha expresa-
do anteriormente, tuvo su origen en la carga de sal.

La idea de disponer un dique hacia el exterior del actual en La Savina
surge repetidas veces: en 1941 con el Plan de la C.A.PE. y recientemente
en los estudios de los planes tanto especial como de utilizacién de los espa-
cios portuarios, aunque sin adoptarse definitivamente.

260. Antecedentes de trafico en Cala Figuera

Cala Figuera, si bien particip6 en 1967 del caricter de puerto de
refugio por ser su zona de aguas I anexa a la de Portopetro, no gozé
nunca de la clasificacién propia de puerto de refugio pero se recoge como

—— W
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lzquierda. El «Moll Vell» de Palma con el edi-
ficio de la Junta de Obras del Puerto y de
Sanidad ya construidos. Quedan aun la fuen-
te y casetas (ca. 1930). (AM)

Derecha. Antiguo muelle de ribera oeste de
Ciutadella ocupado por los pescadores (ca.
1930). (CM)

lzquierda. Puerto de Séller con el antiguo
Lazareto (ca. 1930). (AM)

Derecha. Idilica estampa de la ribera del
Puerto de Pollenca en 1930 (Truyol). (AM)
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Izquierda. Muelle adosado al primer dique
del puerto de Alctdia con hidroavién atraca-
do (foto Mascaro, ca. 1930). (AM)

Derecha. Antigua ribera del puerto de Soller
(ca. 1930). (AM)

Izquierda. Coches esperando turistas en el
Espigdn de la Consigna de Palma (ca. 1930).
(AM)

Derecha. Pasarela de acceso a las cuevas en
Portocristo (ca. 1930). (AM).

de interés local en las primeras Memorias de la C.A.P.E.. Ya en 1306
debia haber trifico pesquero, pues consta la construccién del camino
para unirlo a Santanyi, pero hasta 1907 en que se arma la primera pareja
de barcos de «bou» y 1910 en que se parcela su ribera, no comienza pro-
piamente la actividad de los afios presentes que ha colocado a Cala
Figuera entre los puertos significativos de Mallorca en cuanto a capturas
de pesca. La denominacién de «puerto de Santanyi» es poco frecuente y
s6lo parece hallarse documentalmente en la obra Die Balearen del Archi-
duque Luis Salvador.

261. Los puertos en 1926

Durante los dltimos afios de esta época en que los puertos, salvo
Palma, auin se hallaban a cargo directo de las Jefaturas de Obras Publicas,
se recogen los primeros datos estadisticos publicados por la extinguida
Junta Central de Puertos en el «Libro de Puertos» el cual contiene todos

los reconocidos de Espafia en 1926. Dicho libro viene a representar una
primera Memoria tal como estd funcionalmente concebida ahora la anual
y de él se sacan los adjuntos datos.

Es la época de tomar conciencia de la necesidad de atender los puertos
pesqueros y se promulga el R.D.L. de 3 de diciembre de 1926 que, con el
R.D. de 17 siguiente, trata de los puertos de refugio para pescadores.

262. Clasificacion de puertos de interés general de 24 de
febrero de 1928



Por R.D.L. de 24 de febrero de 1928 se clasifican los puertos de inte-
rés general; son los siguientes: Palma, Andratx, Séller, Alcadia, Maé, Eivis-
sa y La Savina. Dicha disposicién ratifica la R.O. de 4 de agosto de 1926
en virtud de la cual aquellos puertos en él no clasificados, pero antes asi
declarados, pasan a tener la clasificacién de refugio. Se subsana asi la ano-
malia formal de no haber clasificado mediante una Ley.

263. Impuesto sobre la pesca

Por dos R.R.D.D. de 21 de diciembre de 1928, se implant$ el
impuesto sobre la pesca, con aplicacidn a todos los puertos; asimismo se
determind para los puertos de refugio de embarcaciones pesqueras la exac-
cién de arbitrios de puertos; estos R.R.D.D. sufrieron dos aclaraciones:
una en 6 de septiembre de 1929 y otra en 1.° de julio de 1933.

Por D. de 27 de noviembre de 1934 se especificé la cuantia a perci-
bir sobre el valor de la pesca segtin el estado de adelanto en que se encon-
traran las instalaciones para realizar el trifico pesquero y se preceptuaba
la obligacién al pago del impuesto por los vendedores del pescado, conside-
rando como tales a los armadores de los buques de pesca o a sus propieta-
rios, a las Lonjas de contratacién y a los Gremios, Pésitos o Cofradias de
pescadores. La O.M. de 16 de febrero de 1935 determing la clasificacién
de los puertos pesqueros a los efectos del pago del impuesto, que era: pri-
mera clase) puertos con obras en ejecucidn para servicios pesqueros en los
cuales el valor del impuesto consiste en el 0,30 por 100 del valor de la
pesca; segunda clase) puertos con instalaciones que permitiesen realizar el
trifico pesquero en los cuales el impuesto consiste en el 0,75 por 100 del
valor de la pesca; tercera clase) puertos con instalaciones ya terminadas
para el trifico pesquero en los cuales el impuesto consiste en el 1,50 por
100 del valor de la pesca. Afadia la Orden que los puertos no incluidos
en las clases anteriores, se irfan clasificando a medida de la realizacién de
obras o instalaciones para el tréfico pesquero; finalmente, se dictaban
prescripciones para la percepcién del impuesto.

264. Puerto de Palma de Mallorca

Esta etapa no se da propiamente en el puerto de Palma cuyo régimen
de Administracién Institucional permanece invariable desde la creacién de
la Junta en 1872; queda, sin embargo afectado pues su Direccién Faculta-
tiva es la encargada de los llamados «puertos agregados» traspasados de la

1 LY. — FarisLriis (RSO T - b
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lzquierda. Ribera de Portocristo vista desde
la Punta d’en Pelat (Angel Toldra Viatzo, ca.
1930). (AM)

Derecha. Muelle de ribera y muelle pesquero
de Pollenca (Guilera, ca. 1930). (AM).
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Jefatura de Obras Publicas pero no dependientes de la Junta sino primera-
mente de la Junta Central, luego de la Direccién General en 1932 y mds

tarde de la C.A.PE. en 1939.

lzquierda. Antiguo muelle empedrado de
Pollenca (ca. 1930). (AM)

Derecha. El Jonquet de Palma con aun los
hangares de la Aeromaritima (F. Muntaner
1933). (AM).




1.2. DESDE 1929 CON TOTAL ADMINISTRACION
INSTITUCIONAL HASTA LA ACTUALIDAD

11.2.1. Desde la creacion de las Comisiones
Administrativas de Maé i de Eivissa y del
Grupo de Puertos de Mallorca hasta la de la
C.A.P.E.

265. Creacion de las Comisiones administrativas de Mad y de
Eivissa y del Grupo de Puertos de Mallorca

La década 1920-1930 fue de gran actividad legislativa en materia de
puertos y vieron entonces la luz las disposiciones que perfilaron los «Gru-

pos de Puertos» y las «Comisiones Administrativas de Puertos» conforme

al R.D.L. de 22 de julio de 1928. En Baleares no se incluyeron en las
inicialmente previstas Comisiones de Maé y de Eivissa los puertos ma-
llorquines de levante (a la de Mad) y de poniente (a la de Eivissa) —contra-
riamente a lo previsto— los cuales, formando un Grupo de Puertos propio,
se agregaron a la Direccién Facultativa del puerto de Palma, que no a su

Junta de Obras.

266. Creacion de la primera Junta Central de Puertos

Por R.D.L. de 30 de abril de 1926 se crea la primera Junta Central
de Puertos. Tanto en el R.D. fundacional como en el que aprueba su
Reglamento de 22 de octubre de 1926, se asignan a dicho Organismo una
serie de cometidos de cardcter general; por ello aborda la reorganizacién de
los servicios de los puertos a cargo directo del Estado instituyendo agrupa-
ciones, con organizacién propia unas, agregadas a las Direcciones Faculta-
tivas de los puertos a cargo de Juntas, otras. Esta reorganizacién se
materializa recién promulgada la nueva Ley de Puertos de 19 de enero de
1928 y su Reglamento —preceptos legales vigentes hasta la Ley de 24 de
noviembre de 1992, en gran parte— y el Reglamento de la misma fecha
para la Organizacién y Régimen de las Juntas de Obras y Comisiones
Administrativas de Puertos.

267. R.D. de 22 de julio de 1928 que crea las agrupaciones
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lzquierda. Espaldon del dique de abrigo de
Eivissa antes de disponer el banco pretil en
1935. (AP)

Derecha. Eivissa segun postal de 1935. El
Contramuelle aun sin prolongar. (AP)



Izquierda. Inicio de las primeras obras de
ensanche del puerto de Ciutadella (1935).
(CM)

Derecha. Muelle de San Pedro de Palma a
continuacion del Contramuelle Mollet en
construccion en 1935. (MP)

El R.D. de 22 de julio de 1928 establece las agrupaciones, sea como
Comisiones Administrativas, sea como Grupos agregados a Direcciones
Facultativas de puertos con Junta o como Grupos independientes y Direc-
cién Facultativa propia; considera casi exclusivamente el trifico pesquero,
lo cual constituye un discutible criterio, pues muchos de los puertos afec-
tos a Grupos tenian ya a la sazdén trificos comerciales o de embarcaciones
de recreo, mucho mds importante; se reproduce integro tanto por su inte-
rés en otros aspectos como por traslucir novedosos criterios entonces
imperantes; dice asf:

SENOR: La necesidad de agrupar los puertos a cargo directo del Estado,
tanto los de interés general como los de refugio, afectos hasta la fecha a las Jefa-
turas de Obras Piiblicas de las respectivas provincias maritimas, completando
su ejecucion con la realizacion de las obras necesarias y adquisicion de la
maquinaria precisa en relacién con su importancia, aconsejaron la convenien-
cia de designar una Comision que estudiase dicha agrupacion afectando a las
Juntas de Obras de Puertos y Comisiones Administrativas aquellos puertos de
interés general y de refugio mds inmediatos, formando grupos con los restantes,
siendo también cometido de la citada Comision el estudio de régimen admi-
nistrativo y econdmico de dichos puertos y la implantacion de arbitrios que
compensen el desembolso que el Estado viene haciendo y ha de hacer en lo suce-
sivo para la terminacion de aquellas obras. La nueva organizacion adoptada
se base en principio en el luminoso informe emitido por dicha Comisidn,
designada por Real Orden de 18 de enero tiltimo, y cuyo trabajo concreta en
trece conclusiones. Aprobadas las revisiones de los planes de puertos de interés
general y de refugio, por las que se redujeron, de ciento treinta y ocho que eran
los primeros, a cincuenta y siete, de los cuales treinta y tres estdn a cargo de
Juntas y Comisiones administrativas, siendo siete el niimero de estas viltimas,
sélo quedan, por tanto, veinticuatro puertos de interés general, que hasta la
fecha han estado afectos a las Jefaturas de Obras Piblicas de las respectivas
provincias maritimas, ademds de los sesenta y tres declarados de refugio para
pescadores, que hacen un total de ochenta y siete. De los sesenta y tres puertos
de refugio para pescadores sélo veinticuatro se hallan adscritos a Juntas, estdn-
dolo el de Bueu a la Comision administrativa de Pontevedra; Ribadesella, que
tiene ya constituida Comision Administrativa, y los de Corcubion, Castro-
Urdiales, Los Alfaques y los de San Feliu de Guixols y Palamds, que tienen
solicitado constituirse en Comisiones Administrativas. Restan sdlo sesenta y
tres puertos, entre unos y otros, encargados hoy al cuidado de las veinticuatro
Jefaturas maritimas, existiendo ademds treinta y ocho puertos que han pasado
a tener el cardcter de locales, por haberse segregado de los planes de los de inte-
rés general y de refugio estas obras construidas por el Estado, cuya conserva-



cion debe seguir éste atendiendo, asi como corresponderd a las corporaciones
interesadas la construccion de obras nuevas en estos puertos de cardcter local.
A dichos puertos hay que agregar los diferentes lugares de la costa en que, con
arreglo al articulo 30 de la vigente Ley de Presupuestos, se solicita la construc-
cion de pequeiias obras y de defensa de la costa. La mayor parte de todos estos
puertos, en los que no existe Junta de Obras, deben afectarse a la Direccién
Jacultativa de las Juntas mds inmediatas, debiendo quedar los restantes afectos
a la Junta Central, figurando los respectivos facultativos de cada uno de los
grupos que se formen como ingenieros de dicha Junta, con las mismas atribu-
ciones que los actuales directores de Juntas de Obras. Algunos de estos grupos
deberdn constituirse como Comisiones Administrativas. Unos y otros tendrdn
la inspeccion local inmediata de los ingenieros jefes de las provincias corres-
pondientes, como ocurre con los demds puertos a cargo de Juntas, y la mds
superior del inspector regional. Esta organizacion, que responde al plan gene-
ral esbozado en el Real decreto— ley de 30 de abril de 1926, creando la Junta
Central, ha de producir grandes ventajas para la rapidez y economia en la eje-
cucion de las obras e instalacion de los servicios, aumentando los ingresos del
Erario, ya que el Estado, al consignar en sus presupuestos créditos para la eje-
cucion de éstos planes de obras, debe resarcirse de dichos gastos haciendo exten-
sivo a los puertos de interés general y de refugio el régimen establecido para los
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puertos a cargo de Juntas, pues no es justa la actual excepcion. En los puertos
a cargo de Juntas, entidades delegadas de la Administracion Central, se clasi-
fican los impuestos en derechos y arbitrios, los primeros autorizados por la ley
del aiio 1900, con el limite de cincuenta por cien de recargo sobre el impuesto
de transportes, cobrados en general por la Aduana; los segundos responden al
pago de los servicios prestados, como son el de griias, vias, tinglados, ocupacion
de muelles, etc. Los derechos de puertos, uniformes, como es natural, se aplican
con arreglo a tarifas detalladas por mercancias, y también a pasajeros, con
sujecion a tipos marcados en la disposicion de 28 de julio de 1920. Pero no
seria justa aplicar el mismo limite de gravamen del cincuenta por cien en estos
puertos de menor importancia, que légicamente no han de reunir nunca las
condiciones de amplitud, comodidad y servicios que los puertos a cargo de Jun-
tas, por cuya razon se reduce aquel tipo al veinticinco por cien del importe de
transportes. El utillaje e instalaciones de que disponga cada uno de estos puer-
tos de interés general y de refugio marcard la posibilidad de que puedan apli-
carse arbitrios en estos puertos, cuyo primordial trdfico es la pesca.
Andlogamente a lo dispuesto en relacion con el plan de construccion de puertos
pesqueros, deberd imponerse a todos los que son objeto de esta nueva organi-

lzquierda. Martillo del Muelle de San Pedro
en construccion en 1935 donde se ubicaria
el Real Club Nautico en 1947. (MP)

Derecha. Edificios de Palma en 1935 (actual
Capitania Maritima, antes para Aduana, en
construccion). A la derecha la explanada
ampliada con el recién construido Muelle de
la Lonja. (AP)
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Izquierda. Ribera del puerto de Séller con
blogues de las obras (ca. 1935). (AM)

Derecha. Puerto de Soller con las obras en
los diques y taller de bloques al fondo (ca.
1935). (AM)

zacidn, y que tengan trdfico pesquero, un gravamen del uno y medio por cien
del valor de la pesca, modesta tributacion que, sin trascendencia atin en el pre-
sente estado de crisis de la industria pesquera, representaria un ingreso apro-
ximado de millén y medio de pesetas, teniendo en cuenta los datos estadisticos
de los diltimos afios, de los que resulta aproximadamente ser de cien millones
de pesetas el valor anual de la pesca en estos puertos. A este ingreso habrd de
agregar el que produzcan los derechos de puertos que se establezcan por un
mdximo de veinticinco por cien del impuesto de transporte, y que puede cal-
cularse en unas quinientas mil pesetas. En el vigente presupuesto se consignan
para las obras por administracion en puertos de interés general, dragados de
puertos y rias y adquisicion de material, un crédito de quinientas cincuenta
mil pesetas; para su conservacion y reparacidén, ochocientas cincuenta mil;
para obras subastadas en afios anteriores, saldos de liquidacion e intereses de
demora, danios y perjuicios y ejecucion por administracion de contratas rescin-
didas o subastadas dos veces y desiertas, once millones doscientas diecisiete mil
pesetas, y como anualidad para las obras que se contraten y adjudiquen en el
actual ejercicio, tanto de puertos de interés general como de refugio, el de un

millon y medio de pesetas. Por diltimo, para las obras de pequenios embarca-
deros, muelles, rampas, defensa y consolidacion de costas, se consigna un cré-
dito de un millon de pesetas. En total, el crédito para puertos en el vigente
presupuesto suma quince millones trescientas diecisiete mil novecientas nueve
pesetas, cifra que podrd reducirse en el presupuesto proximo y en los futuros en
dos millones de pesetas, teniendo en cuenta los ingresos que ha de producir la
implantacion de los derechos y arbitrios que se creen. La nueva organizacion
implica un gasto de personal y material por causa de la creacion de cinco nue-
vas Comisiones Administrativas y designacion del personal de ingenieros y de
auxiliares facultativos y administrativos necesarios para la direccion de las
obras de los puertos que se reiinen, constituyendo once grupos. La inspeccion y
vigilancia de las obras piiblicas en la zona maritimo— terrestre a lo largo de la
costa, al separar de las Jefaturas el servicio de los puertos, debe encomendarse
a la Direccion facultativa de las Juntas, Comisiones administrativas o grupos
formados, a fin de que el Estado pueda mds eficazmente impedir abusos,
debiendo por consiguiente ser oidos dicho facultativos en los expedientes de
concesiones, sin perjuicio de que la tramitacion se haga por intermedio de las
Jefaturas y Seccion de Fomento de las respectivas provincias. En atencién a lo
expuesto, el ministro que suscribe, de acuerdo con el Consejo de Ministros,
tiene la honra de someter a la aprobacion de Vuestra Majestad el adjunto pro-



yecto de decreto. Seiior: AL.R.P. de V.M.

REAL DECRETO

A propuesta del ministro de Fomento, y de acuerdo con mi Consejo de
Ministros,

Vengo en decretar lo siguiente:

Articulo 1°. Los puertos que se enumeran a continuacion quedan afec-
tos a las Juntas de Obras siguientes:

A la de Barcelona, Arenys de Mar y Villanueva.

A la de Tarragona, Cambrils

A la de Castellon, Peniscola
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Izquierda. Desmonte y dragado de la Isla de
las Ratas en el puerto de Mad entre 1935y
1936. (AH)

Derecha. Isla de las Ratas en el puerto de
Mao antes de su desmonte y dragado. (AH)

A la de Alicante, Villajoyosa y Santa Pola.

A la de Cartagena, Portman, Mazarron y Garrucha.

A la de Almeria, San Pedro, Roquetas de Mar y Adra.

A la de Milaga, Torre del Mar y Calaburras.

A la de Algeciras, Estepona.

A la de Cidiz, Sancti Petri.

A la de Sevilla, Chipiona.

A la de Huelva, Isla Cristina y Ayamonte.

A la de la Luz, Las Nieves, Sardina, Bafiaderos, Gando, Melenara y
Arinaga.

A la de Santa Cruz de Tenerife, San Marcos, Garachico, Martianes,
Puerto de los Cristianos, Abona, Medano y San Juan.

A la de Pasajes, Fuenterrabia.

A la de Gijon, Tazones, Canddsy Luanco.

A la de San Esteban, Cudillero, San Pedro, Luarca y Vega.

A la del Ferrol, Carifio, Cedeira y Mugardos.

lzquierda. La rada de Portopi de Palma hacia
1936 con las instalaciones de descarga de
abonos y modesto muelle de ribera. (AM)

Derecha. Primeras concesiones en la ribera
del puerto de Pollenca (ca. 1935). (AM)
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A la de la Coruna, Redes, Mifio, Sada y Fontdn.

A la de Vigo, Bouzas y Canido.

Articulo 2°. Los puertos que se designan en el siguiente cuadro queda-
rdn afectos a las Comisiones administrativas ya creadas y a las que se especi-
fica deben crearse, y que se seialan en dicho cuadro:

San Feliu-Palamds. Se creard una Comisién, a la que se agregardn los
puertos de Blanes, Estartit y Rosas.

Los Alfaques. Se creard una Comisidn, a la que se agregard el puerto
de La Ametla.

Denia. Se le agregardn los puertos de Javea y Altea.

Motril. Los puertos de La Ripita y Almufiecar.

Puertos de Santa Maria. Puerto Real.

Mahén. Se creard una Comision Administrativa, a la que quedardn
agregados los puertos de Fornells, Pollensa, Alciidia, Capdepera, Portocristo,
Petro, Cabrera y Puerto Colom.

1biza. Se creard una Comision, a la que quedardn agregados los puer-
tos de Soller, Andraitx, San Antonio y Cala Sabina.

Ribadesella. Se le agregardn los puertos de Llanes y Lastres.

Villagarcia. Los puertos de Rianjo, Cesures, Villajuan, Villanueva de
Arosa y Cambados.
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Proceso histérico de ejecuciéon de las obras
del puerto de Palma segun la Memoria de
1935 (con alguna incorreccion). (MP)
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Pontevedra. Sanjenjo y Bueu.

Articulo 3°. Se creardn los siguientes Grupos de puertos, bajo la depen-
dencia de la Junta Central de Puertos, en andloga forma a como lo estdn los
puertos a cargo de las actuales Juntas de Obras, y con sujecion al Reglamento
que para éstas rige:

Grupo de Castellon, con los puertos de Vinaroz, Burriana y Benicarld.

Idem de Cidiz, con Tarifa, Barbate y Rota.

Idem de Santa Cruz de la Palma, con Santa Cruz de la Palma, Taza-



corte, Espindola, La Estaca, La Hermigua, San Sebastidn de la Gomera y
Barlovento.

Idem de Arrecife, con Arrecife, Cabra, Arrieta y Gran Tarajal.

Idem de Guipiizcoa, con San Sebastidn Orio, Guetaria, Zumaya,
Deva y Motrico.

Grupo de Vizcaya, con Ondarroa, Lequeitio, Elanchove, Bermeo,
Plencia, Armintza y Mundaca.

Idem de Santander, con Castro Urdiales, Santofia, Laredo, Colindres,
Suances, Comillas y San Vicente de la Barquera.

Idem de Lugo (mixto), constituido con Navia, Ribadeo, Rinlo, Foz,
Burela, Cillero, Vivero, Vicedo, Barquero y Vares.

Idem de Corcubion (Coruiia), formado por Corcubién, Malpica,

Corme, Camarifias y Finisterre.

Idem de Noya (Corufia), constituido por muros, Freijé, El Son, Corro-
bedo, Aguinio, Castifieira, San Eugenio de Riveira y Puebla del Caraminal.

Idem de Pontevedra, formado por el Grove, Porto Novo, Cangas,
Moaiia, Meira, Redondela, Panjon, Bayona y La Guardia.

Ademds de las Comisiones administrativas existentes, se creardn las de
San Feliu de Guixols-Palamds, los Alfaques, Mahdn e Ibiza, para cada una
de las cuales se designard un ingeniero director, asi como también se nom-
braran ingenieros directores para las de Ribadesella, Denia, Torrevieja,
Motril y Puerto de Santa Maria, dirigidas actualmente por los ingenieros
Jjefes de las respectivas provincias.

Articulo 4°. En todos los puertos enumerados que pasen a depender de
la Direccion facultativa de Juntas de Obras de Puertos o Comisiones Admi-
nistrativas, y que se agreguen constituyendo Grupos, las Jefaturas de Obras
Piiblicas respectivas a las que actualmente estin afectos, y los ingenieros que
se nombren, informardn sobre la procedencia y cuantia de la creacidn de
derechos, que no podrin exceder del veinticinco por cien de recargo sobre el
impuesto de transporte. En vista de dichos informes, la Junta Central hard
la propuesta de la creacion de derechos para cada puerto, resolviendo la
Superioridad.

Articulo 5°. En todos los puertos cuyos servicios queden afectos a las
Juntas o Comisiones administrativas, asi como los correspondientes a cada
grupo donde exista trdfico pesquero, se creard un gravamen de céntimo y
medio por kilo de pescado, que viene a ser el uno coma cincuenta por cien

del valor de la pesca.

lzquierda. Nuevos muelles de Portocristo (ca.
1935). (AM)

Derecha. Puerto de Soller con los dos diques
conclusos y cantera (ca. 1940). (AM)



Articulo 6°. Las Juntas de Puertos y Comisiones administrativas pro-
pondrdn la organizacion respecto a la percepcion y forma de ingreso en caja
y remision a la de la Central de los derechos y arbitrios de los puertos corres-
pondientes a los grupos que queden afectos a ellas.

Articulo 7°. Para el pago del personal, tanto técnico como administra-
tivo de los grupos de puertos que quedan afectos a la Junta Central, propon-
drd esta Corporacion las plantillas y presupuestos correspondientes de
ingresos y gastos, tanto de construccidn como de conservacién, a cuyo fin se
le facilitardn por la Direccion General de Obras Piblicas los datos que soli-

Izquierda. Primitivo puerto de Cala Figuera
antes de las actuaciones de la C.A.PE. hacia
1940. (AH)

Derecha. Muelle pesquero de Pollenca (NCP,
ca. 1940). (AM)

Gabriel Roca Garcias, destacado autor de pro-
yectos y obras en el puerto de Palma y diver-
sos de Mallorca (promocién de 1920). (DS)

citen en relacion con la actual organizacion.

Articulo 8°. Los ingenieros directores que se nombren para cada uno
de los grupos propondrdn en el plazo de cuatro meses, a contar de la fecha
de su toma de posesion, el plan de obras e instalaciones necesarias para ter-
minar las de abrigo, atraque, almacenes, y utillaje necesarios para el trd-
fico actual de cada uno de los puertos, e igualmente los ingenieros
directores de las Juntas y Comisiones administrativas presentardn aquel
trabajo para cada uno de los puertos que quedan afectos a las Direcciones
de aquellas Juntas y Comisiones. Propondrdn asimismo el plan de delimi-
tacion de la zona maritimo-terrestre, cuya inspeccion y vigilancia quedard
a su cargo.

Articulo 9°. Queda autorizado el ministro de Fomento al redactar el
presupuesto para el préximo ejercicio, a modificar, de acuerdo con esta
nueva organizacion, los créditos necesarios, tanto para personal y material
como para obras nuevas y de conservacion y reparacion de puertos.

268. Organizacion Real

Tan artificiosa organizacién no llegé a tener efectividad tal como
estaba prevista, sufriendo diversas modificaciones; en Baleares quedaron
reducidos los puertos afectos a las Comisiones Administrativas; la de Maé
con s6lo los puertos agregados de Fornells y de hecho Ciutadella, y la de
Eivissa con sdlo los puertos agregados de Sant Antoni Abat y Cala Savina;
los puertos de Mallorca se agregaron a la Direccién Facultativa del Puerto
de Palma formando el «Grupo de Puertos Pesqueros de Mallorca y Cabre-
ra» por R.O. de 22 de noviembre de 1928.

269. Incidencia de las clasificaciones de 4 de agosto de 1926y
24 de febrero de 1928



Curioso es observar que el puerto de Ciutadella deja de tener la con-
sideracién de puerto a cargo directo del Estado. El de la Colonia de Sant
Jordi no habia sido atn declarado de refugio.

Como consecuencia de la Ley de Puertos de 19 de enero de 1928 la cla-
sificacién de los puertos experimentd una variacién por el citado R.D.L. de
24 de febrero de 1928, pasando a tener la calificacién de refugio o interés
local los de Portopetro, Pollenga y Portocristo, el segundo con un proyecto
de reparacién y mejora en estudio, y el tercero, habiendo solicitado el Ayun-
tamiento de Manacor unas pequefas obras, ofreciendo contribuir segiin
también preceptuaba, a la sazdn, la vigente Ley de Presupuestos.
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A la vista de las clasificaciones de puertos, de interés general y de
refugio, definidas separadamente por R.O. de 4 de agosto de 1926 y
R.D.L. de 24 de febrero de 1928, resulta:

—Puertos de interés general y de refugio: Palma, Séller, Alcadia, Mad
y Eivissa.

—Puertos de interés general: Andratx y La Savina.

—Puertos de refugio: Portocolom, Ciutadella, Fornells, Sant Antoni,
Cabrera, Capdepera.

Debiéndose anadir como puertos de refugio —por disponerlo asi la
primera R.O.— Pollenca y Portopetro por haber sido declarados de interés
general en 22 de julio de 1887. El resto de los puertos pasan a tener la con-
dicién de interés local y, si bien el Estado debifa conservar las obras, no
podia hacer las de ampliacién y mejora las cuales debian correr a cargo de
la Diputacién o Ayuntamientos.

270. Flexibilidad de clasificacion

Anteproyecto de gran puerto militar-comer-
cial de Palma de Gabriel Roca de 1940 —
sobre otro anterior de Pedro de Benito de
1938- recogido en la Ley aprobatoria del
Plan de Obras Publicas de 1939 y en el Plan
de Alomar de la Ciudad de 1943. Dio lugar
al proyecto del Dique del Oeste, Unica obra
que prosperd. (CP)



BUERTE

El

FUERTO DE PALMA DE MALLORCA

Plano (1941) y vista general (1935) del puerto de Palma que recogen las Memorias de estos afios. (MP)
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De arriba a abajo: puerto de Andratx; puerto de Séller; puerto de
Pollenca. Coleccién de planos y fotografias de la Memoria de la
C.A.PE. de 1941. (MP).




De arriba a abajo: puerto de Alctdia; puerto de Capdepera (Cala Raja-
da); puerto de Portocristo. Coleccion de planos y fotografias de la
Memoria de la C.A.PE. de 1941. (MP).
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o T 5 d De arriba a abajo: puerto de Portocolom; puerto de Portopetro; puer-

to de Cabrera; puerto de Mad. Coleccién de planos y fotografias de
la Memoria de la C.A.PE. de 1941. (MP).
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De arriba a abajo: puerto de Ciutadella; puerto de Fornells. Coleccién
de planos y fotografias de la Memoria de la C.A.P.E. de 1941. (MP).
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De arriba a abajo: puerto de Eivissa; puerto de Sant Antoni; puerto de
La Savina. Coleccion de planos y fotografias de la Memoria de la

C.A.PE. de 1941. (MP).
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Izquierda. Ribera de sa Capella de Portoco-
lom. (A.Z., ca. 1940). (AM)

Derecha. Primitivas instalaciones de Porto-
cristo (ca. de 1940). (AM)

Sorprende la facilidad y flexibilidad de cambios en la clasificacién de
los puertos durante el Gobierno del General Primo de Rivera con ocasién
de la abundante legislacién portuaria promulgada. En puridad, segin la Ley
de Puertos de 1880, muy restrictiva en la admisién de puertos de interés
general y de refugio, la clasificacién en las modalidades correspondientes a
puertos a cargo del Estado requeria una Ley y este cometido acabé relegado
a una R.O.. En lo sucesivo los cambios de clasificacién pudieron hacerse
por D. (Gobierno del General Franco) o por R.D. hasta de Ley de 24 de
noviembre de 1992. La clasificacién no era cuestién baladi —aunque, como
se vera, se recurrié mds tarde, obvidndola, a la denominacién de «instala-
cién portuaria» anexa a un puerto clasificado— pues de su inclusién o no
dependia que pudieran o no aplicarse fondos del Estado a las nuevas obras,
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Izquierda. Escars en es Rivetd de Portocolom.
(ATV, ca. 1940). (AM)

Derecha. Interior del puerto de Andratx con
el varadero (ca. 1945). (AM)

verdadero motivo de las presiones politicas para las declaraciones de interés
general en una época en que Diputaciones y Ayuntamientos tenfan mucho
mds reducidos sus recursos y sus competencias.

271. El Puente de la Colarsega de Mad

Pasan afos sin mds intervenciones resenables en Maé que las puntua-
les en la continuada reparacién de los muelles de ribera; pero constituida
la Comisién Administrativa en 1929 se inician actuaciones de mds entidad
con la construccién del primer puente de hierro sobre el Torrent des Gorg
en la Coldrsega en 1929; este puente es complementado en 1949 por otro
de hormigén armado y en 1958 es ampliado con un vano; posteriormente



en 1974 y en 1987 se producen nuevas ampliaciones y desdoblamiento de
su calzada.

272. Impulso a la ampliacion del puerto de Alcudia

En 1928 Antonio Sastre redacta el «Proyecto de Ampliacién y Mejora
del Puerto de Alcudia», cuya idea bésica es similar a la del anteproyecto de
Pou, aunque con mayor ambicién. Se trata de dragar un canal a cinco
metros de profundidad, con ancho de cien metros para alcanzar una dér-
sena operativa, donde, en forma de martillo, se proyecta un muelle comer-
cial al final del espigén existente; a partir de este se prolonga el dique en
ciento ochenta y un metros siguiendo la direccién del canal y la ddrsena
interior se draga hasta la roca. Este proyecto no merece la aprobacién y se
devuelve con la indicacién expresa de proyectar un nuevo dique y de adop-
tar una solucién totalmente diferente.

Tiene lugar a la sazén la profunda reforma de la Administracién por-

tuaria con la creacién de la primera «Junta Central de Puertos» y de los
«Grupos de Puertos» por lo cual el nuevo proyecto ya se redacta en 1932
por el Director del Grupo de Puertos de Mallorca Juan Frontera quien, a
su vez, era el Director del Puerto de Palma. Se abandona la primitiva idea
de tratar de recuperar la dédrsena interior y se dispone un nuevo dique
muelle de trescientos cincuenta metros de longitud que sale de la llamada
«Punta des Castell» o «del Lazareto» formando su direccién un dngulo de
140° con el norte. Este dique muelle tiene seis metros de calado y se pro-
longa con otros cincuenta metros con dique de escollera terminando en
un morro circular; la totalidad de la longitud de la obra es pues de cua-
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lzquierda. Puerto de Andratx con el Puig de
s'Espart sin edificios (Truyol, ca. 1945). (AM)

Derecha. Antiguo muelle de ribera de An-
dratx (Guilera, ca. 1945). (AM)
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lzquierda. El puerto de Ciutadella en 1945
aun sin reiniciar el ensanche de la darsena.
(MP)

Derecha. Vista de Baixamar de Mad en 1945,
aun sin los nuevos muelles comerciales ni
nueva Aduana. (MP)
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Izquierda. Andenes y rampas decimononicos
empedrados de Portocolom (ca. 1945) (AM)

Derecha. El puerto de Eivissa en 1945 con
buque atracado en el Muelle Interior. (MP)

trocientos metros desde la citada Punta des Castell. Las obras se comple-
tan con un nuevo camino de enlace de ocho metros de ancho de los nue-
vos muelles con el Caserio del Puerto utilizando, en un primer tramo, la
salida del camino del Faro de Alcanada. Este proyecto merece la aproba-
cién con determinadas prescripciones cuya introduccién da lugar al «Pro-
yecto modificado de ampliacién y mejora del puerto de Alcudia»
redactado por Antonio Dicenta en 1933, con la disposicién pricticamen-
te igual a la del primer proyecto de Frontera.

Aprobado este nuevo proyecto se subastan las obras en 1935 inicidn-
dose en noviembre del mismo afo. Los acontecimientos bélicos que tuvie-
ron lugar en el afio 1936 produjeron la paralizacién de las obras en el mes
de agosto y hubo de esperarse a la terminacién de la guerra para su prose-

cucién, acordada en febrero de 1940, aunque sin efecto, porque en noviem-
bre del mismo afio se procede a la rescisién del contrato de las obras.

273. Atribucion legal expresa de prestacion de servicios por la
Junta de Palma

Las Juntas de Obras de Puertos, y a ello no escapa la de Palma, nacieron
con el fin de regular las obras en los puertos y la aportacién de los recursos
para su ejecucién; en un principio no tenfan una asignacién clara en lo rela-
tivo a su explotacién y, en especial, a la regulacidn, vigilancia y policia de los
servicios que en ellos se prestaban; la Ley de Juntas de Obras de Puertos de
7 de julio de 1911 continua con este criterio pero ya en su articulo quinto
alude a que los ingresos pueden invertirse también en servicios del puerto.
El Reglamento General para la Organizacién y Régimen de las Juntas de
Obras y Servicios y Comisiones Administrativas de Puertos sustituye al de
1903 por R.D. de 19 de enero de 1928. Este Reglamento tiene gran impor-
tancia en la historia de la Administracién portuaria por cuanto durante los
cuarenta afos de su vigencia hasta la novedosa Ley de Juntas de Puertos y
Estatutos de Autonomia de 20 de junio de 1968 regulé6 minuciosamente las
actuaciones portuarias ya con una franca intervencién en todo cuanto con-
cernia a la explotacién; siendo atin preponderante entonces la atencién dedi-
cada a las obras, se refiere en multitud de casos a la prestacién de servicios,
pretensién que se deja traslucir en el titulo del Reglamento donde ya se reco-
ge el término «Juntas de Obras y Servicios» aunque a lo largo de todos los
textos se cita tan sélo «Junta de Obras», acaso por no incurrir en contradic-



cién con la Ley de Juntas. A partir de aquel momento ya se encuentran cam-
bios en el nombre del Organismo: unas veces es el de «Junta de Obras del
Puerto de Palma de Mallorca» y, otras el de «Junta de Obras y Servicios del
Puerto de Palma de Mallorca». Puede entenderse pues que este nombre se
fue introduciendo de una manera indirecta con el sélo apoyo del titulo del
Reglamento, sin haber aparecido ninguna disposicién expresa con rango de
Ley acerca de las denominaciones de los Organismos.

274. Incardinacion de los diversos servicios

Los Ingenieros Directores de las Comisiones de Maé y de Eivissa y
del Grupo de Mallorca (el de Palma) redactaban los proyectos y con el
informe del Jefe de Obras Piublicas de la Provincia se remitfan a la Junta
Central de Puertos quien, a su vez, los informaba y elevaba a la Seccién de
Puertos y Senales Maritimas de la Direccién General de Obras Publicas
del Ministerio de Fomento hasta 1932 y luego tras su ereccién a la Direc-
cién General de Puertos y Senales Maritimas del Ministerio de Obras
Publicas, que recibia también los de la Junta de Palma. El Ministerio se
reservaba la aprobacidn técnica y, en su caso, la econémica.

275. Administracién de las cantidades recaudadas en las Comi-
siones y Grupo de Puertos

A la Junta Central se remitfan, asimismo, las cantidades recaudadas
por arbitrios, pesca e impuestos, tanto por los Grupos, agregados o no,
como por las Comisiones. Estos fondos, incrementados con una partida
considerada como anticipo reintegrable de los Presupuestos Generales del
Estado, permitian atender los gastos de personal, material y locomocién de
todos los Servicios; esta partida reintegrable fue reduciéndose hasta que los
ingresos permitieron sufragar todos estos gastos.

276. Tarifas de los puertos afectos a la Junta Central

Uno de los primeros problemas abordardos por los Ingenieros Direc-
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tores de los Grupos o de las Comisiones Administrativas fue el de las tarifas
o derechos (servicios generales) y arbitrios (servicios especificos) de puertos,
pues, segin ya ha sido apuntado anteriormente, durante el periodo en el
cual los puertos se hallaron afectos a las Jefaturas de Obras Publicas la

Izquierda. Cala Rajada hacia 1946 con el pri-
mitivo varadero y muelle de ribera en ejecu-
cién. (AH)

Derecha. Las obras de ensanche del puerto de
Ciutadella se reiniciaron en 1949 y sufrieron
interrupciones e incidencias tardando diez
anos en ejecutarse. Estado en 1950. (MP)
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explotacién sélo se atendia muy parcialmente. Directamente liquidado por
las Direcciones Facultativas o por medio de la Aduana comenzé en 1929 la
gestién, con cardcter general, del recargo del impuesto de transportes, usual
ya en los puertos a cargo de Juntas, regulado por la R.O. de 3 de septiembre
de 1912 y que afectaba a mercancias y a pasajeros; este arbitrio, juntamente
con el de la pesca de céntimo y medio por kilo, aprobado por R.D. de 22
de julio de 1928, y que después pasé al 1,5% del valor de la pesca tras varias
disposiciones de las que cabe destacar las citadas O.0.M.M. de 1 de julio
de 1933 y de 19 de junio de 1934 y el D. de 27 de noviembre de 1934, fue-
ron los unicos aplicados en un principio.

Pronto se estudian unas tarifas: en Eivissa en 18 de diciembre de 1933
se aprueban las primeras con siete conceptos: impuesto de transportes —mer-
cancfas y pasajeros—; arbitrio sobre la pesca; atraque u amarre; ocupacién de
superficie; buques inactivos y embarcaciones estacionadas; y varadero; en
Mallorca son aprobadas por R.O. de 20 de noviembre de 1930, con cuatro
conceptos: 1°, Arbitrio sobre mercancias; 1° bis., Arbitrio sobre pasajeros;

Izquierda. Muelle de Pollenca con el inicio de
la mejora del puerto (ca. 1947). (SP)

Derecha. Primer dique de Cala Rajada ca.
1946 con las serias averias causadas por el
temporal. (AH)

20, Arbitrio sobre atraque de los muelles; 32, Arbitrio sobre ocupacién de
muelles y 4° Uso de varadero; en Menorca se procede de modo similar. La
préctica ausencia de almacenes, tomas de agua, grias y demds servicios que
habian de llamarse «directos» y mds recientemente «especificos», simplifica-
ban mucho las primeras tarifas, siendo pricticamente la pesca, el buque y la
mercancia —con Tarifas generales— las verdaderas fuentes de ingresos.

277. Creacion del Ministerio de Obras Publicas y de la Direccion
General de Puertos y Sefales Maritimas

La organizacién en Comisiones y Grupos al principio conocié detrac-
tores, pero fue al cabo reconocida como eficaz y acertada y ha perdurado
hasta el Estado de las Autonomias, con varias modificaciones segiin se verd.

La divisién del antiguo Ministerio de Fomento por D.L. de 15 de
diciembre de 1931 dio lugar al Ministerio de Obras Piblicas cuya cuarta
y ultima Direccién General fue la de Puertos y Senales Maritimas creada
por D. de 27 de octubre de 1932, al propio tiempo que se disolvia la pri-
mera Junta Central de Puertos.

Los Grupos pasaron entonces a depender de la Direccién General a
través de la Seccidén de Puertos, a cuyo Negociado de Recaudacién creado
por O.M. de 6 de marzo de 1933 —anémalo en una Administracién Cen-
tral- continuaron remitiéndose los fondos recaudados por arbitrios, im-



puestos y servicios tarifados, enviados antes a la Junta Central.

La promulgacién por el Gobierno de la Republica de los Ds. de 15 de
abril, de 24 de junio, de 13 y 16 de julio de 1931 en virtud de los cuales se
derogaba determinada legislacién dictada durante el Gobierno del General
Primo de Rivera introduce —a pesar de no haber sido objeto expreso de dero-
gacién— algunas dudas sobre el rango legal del R.D.L. de 19 de enero de 1928
considerado por unos con rango de Ley y por otros como simple precepto
reglamentario de la Ley de 1880; lo cierto es que la Administracién sigue apli-
cando la Ley de 1928 y su Reglamento, juntamente con el de igual fecha para
la Organizacién y Régimen de las Juntas y Comisiones Administrativas de
Puertos hasta 1969, en que fue afectado por la nueva Ley de Juntas, en espe-
cial el articulo 68 que trataba de las funciones de las Direcciones Facultativas.

278. Traspaso de funciones gubernativas a las Direcciones
Facultativas

La Ley de 20 de mayo de 1932 en conexién con el D. de 29 de
noviembre de 1932 pasa a las Direcciones Facultativas diversas atribucio-
nes gubernativas en orden a la tramitacién e incoacién de expedientes.
Afecta bdsicamente al trdmite de concesiones administrativas descargdndo-
lo de los Gobiernos Civiles; la figura resultante «Jefe de Puertos» al recaer
en el Director del puerto incurre, sin embargo, en antinomia y se suspende
su actuacién, resurgiendo mds tarde, ya resuelto este inconveniente, con el
D. de 28 de junio de 1957 si bien con breve duracién al crearse la Jefatura
de Costas y traspasarle el servicio en 1965.

279. Cambios no consumados en el Ministerio de Obras Publicas
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Por D. de 19 de septiembre de 1935 el Ministerio pasa a llamarse de
Obras Publicas y Comunicaciones con dos Subsecretarias, situacién que
no perdura, pues por D. de 19 de febrero de 1936 se desdobla en Obras

Publicas y Comunicaciones y Marina Mercante.

280. Obras en el puerto de Séller
Al sobrevenir la guerra de 1936-1939 se estaban ultimando en el

lzquierda. Muelle y varadero de Portocristo
con instalaciones en la playa (ca. de 1947).
(SP)

Derecha. Construccion de espaldén en Por-
topetro (ca. de 1947). (SP)
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M

lzquierda. Rampa varadero con bdvedas de
hormigdn en «sa Pedra de s’Ase» de Banyal-
bufar. Aho 1948. (MP)

Derecha. Muelle de ribera y Lonja del pesca-
do de Cala Rajada (ca. 1950). (AM)

puerto de Séller, por el Grupo de Puertos, los muelles de mayor calado
que, con la voladura en la ribera de Muleta para tratar de aminorar refle-
xiones del oleaje, constituyen las obras mds importantes del puerto. Los
muelles y diques fueron ocupados por la Autoridad Militar de Marina no
regularizdndose dicha ocupacién hasta la O.M. de Obras Publicas de 10 de
mayo de 1947 y O.M. de Marina de 29 de abril de 1947 aprobando la Pro-
puesta o Acta de Cesién levantada en 21 de abril de 1947, como conse-
cuencia de la O.M. de Obras Publicas de 30 de noviembre de 1946, por
una Comisién mixta integrada por un Capitin de Fragata, el Ingeniero
Director de la Comisién Administrativa de Puertos a cargo directo del
Estado y el Ingeniero Director del Puerto de Palma.

281. Funcionamiento durante la guerra civil de 1936

Al comienzo de la guerra en 18 de julio de 1936, el Grupo y las Comi-
siones continuaron su funcién, tanto en una como en otra zona, atendiendo
a sus gastos con los propios recursos proporcionados por su recaudacién,
sumamente reducida sin permitir obra nueva Afectos primeramente los de la
Zona Nacional a la Junta Técnica (Servicio Nacional de Puertos y Senales
Maritimas), dependen nuevamente del Ministerio de Obras Publicas al for-
marse el primer Ministerio en dicha Zona por Ley de 30 de enero de 1938,
si bien con el mismo régimen econémico interino, pues fue criterio del
Gobierno evitar las cajas especiales dentro del Ministerio, estableciéndose
por ello la «Jefatura Nacional de Puertos y Senales Maritimas». En el Gobier-
no de la Republica, por D. de 17 de mayo de 1937, cambia el nombre de
nuevo el Ministerio que pasa a llamarse de «Comunicaciones, Transportes y
Obras Piblicas» con nuevo cambio por D. de 5 de abril de 1938 en que se
desdobla en «Obras Publicas» y «Comunicaciones y Transportes».

282. Efectos de la guerra civil en los puertos

La guerra civil de 1936-1939 se dejé sentir profundamente en parte
de los puertos; los de Cabrera y Portocristo, donde sélo existian modestos
muelles, conocen desembarcos militares en 1936 y los subsiguientes reem-
barcos; en Portocolom se bloquea la boca del puerto utilizando material
flotante de la empresa que durante los cinco afios anteriores habia estado
ejecutando las obras de dragado; en Pollenga se establece la base de hidros
y se construye al abrigo de Punta de la Avanzada la pequefa ddrsena hoy



existente; en Séller, serfan terminadas las obras de los diques y muelles de
ribera pasando a ser ocupadas, sin formalidades, por la Marina de Guerra,
perdiendo el puerto de hecho, en gran parte, el cardcter civil y mercantil
disfrutado a lo largo de los siglos; en Maé se produce cierto trifico de per-
trechos de guerra; en Ciutadella desembarca en 1939 la expedicién mallor-
quina que tomd la isla; en Eivissa desembarca también una expedicién
mallorquina en 1937 para tomar la ciudad.

Donde con mayor intensidad dejé sentir la guerra sus efectos fue en el
puerto de Palma pues se dio la singular circunstancia de ser el dnico puer-
to de apreciables infraestructuras en la costa mediterrdnea de la Zona
Nacional (Menorca permanecié en Zona Republicana); por ello parte de
sus muelles (el de la Consigna y Muelle Nuevo) y de sus instalaciones pré-
ximas en tierra se destinan a puerto militar y se inicia la dedicacién de la
rada de Portopi a estos mismos fines. Se sienta el criterio de que Palma
ha de constituir una importante base militar —sin tradicién alguna pues
salvo Maé, ningdn puerto balear habia sido hasta entonces puerto militar
desde acaso los lejanos tiempos de la base piinica de Eivissa— y en 1938
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Pedro de Benito redacta un ambicioso anteproyecto de puerto militar.
Palma sirve de base a las flotas o barcos extranjeros de bloqueo interna-
cionalmente convenido.

El actual edificio de Capitania Maritima se inicié para Aduanas y
estaba recién terminado en 1936 cuando estall$ la Guerra Civil ocupdndo-
se para atender necesidades militares y finalizando en Comandancia de
Marina, antes en el Espigén de la Consigna; esta incidencia supuso una
demora de veinte afios para dar solucién definitiva al alojamiento de los
servicios de la Aduana antes ubicados en la calle Veri.

En el espacio comprendido entre los actuales edificios de la Capitania
Maritima y de la Autoritat Portuaria se construye un gran refugio o bunker
de proteccidn antiaérea que no se demuele hasta mediados los afios cua-
renta; en sus proximidades caen bombas como atin muestran los impactos
de metralla en ambos de los edificios citados (reparados en el de la Auto-
ritat Portuaria).

El estudio de ampliacién del puerto de Pedro de Benito, sobre una
idea de Cheli del siglo XIX, iba a dar lugar con el tiempo al actual Dique
del Oeste, segiin el otro estudio similar realizado en 1940 por Gabriel
Roca en forma de anteproyecto que recogié la Ley aprobatoria del Plan de
Obras Publicas de 1939; dispondria una amplia zona de servicios ocupan-
do gran parte de la ribera entre el Portitxol y el actual Dique de Levante,

Izquierda. Cap des Toll de Portocristo sin
muelles (ca. 1950). (AM)

Derecha. El primer dique de Cala Rajada ya
terminado en 1950. (SP)
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Izquierda. Espigon-dique de Portopetro con
el Calé des Moix sin ocupar (ca. 1950). (AM)

Derecha. Tipicos «escars» en el Rivetd de
Portocolom en 1955 y ya concluidos hacia
1950. (EM)

asi como un nuevo dique de abrigo sensiblemente en direccién este-oeste
saliendo de la Punta de San Carlos; esta ambiciosa obra se destinaba en
gran pate a necesidades militares; las actuaciones ulteriores no siguieron
esta idea sino la conversién en militar de la rada de Portopi.

283. Tarifas

Durante estos afios, las tarifas, aplicadas al correr de la década de
1930, comenzaron a adoptar los perfiles que habian de adquirir moderna-
mente. Por D. de 27 de agosto de 1938 vuelve a regularse el arbitrio sobre

el valor de la pesca fijéndolo en el 1%, cuyo 30% ingresan las Juntas en la
C.A.PE. por O.M. de 28 de diciembre de 1944, justificado ello en el hecho
de utilizar las flotas pesqueras de las Juntas los puertos de la C.A.P.E. como
refugio pero sin descargar en ellos sus capturas.

284. Generalizacion de la aplicacion de tarifas en los puertos

Implantadas las Comisiones y el Grupo y salvo en los afios de guerra,
la recaudacién se generaliza en todos los puertos y sigue una linea general-
mente ascendente debido al aumento del trifico y al reajuste de tarifas, asi
como a la paulatina implantacién de cdnones en las concesiones adminis-
trativas que al principio se otorgaban sin cardcter oneroso. En los Anexos
ndmeros 6y 7 del Apéndice, pueden observarse las recaudaciones desde los
primeros anos de funcionamiento de la Comisiones y Grupo de Puertos asi
como del Puerto de Palma.

Cada vez se va acentuando mds la diferencia entre «tarifas por servicios
indirectos» cuya determinacidn se reserva el Gobierno y «tarifas por servi-
cios directos» con fijacién por parte de los Organismos Auténomos y apro-
bacién por preceptos de inferior rango. Por O.M. de 7 de agosto de 1945
se establece el limite méximo autorizado del recargo del 50% del Impuesto
de Transportes en todas las Juntas y Comisiones Administrativas.



11.2.2. Tras la creacion de la C.A.P.E. (C.A.G.P.)

285. Decreto fundacional de la C.A.G.P

Por D. de 26 de abril de 1939 se reafirma la vigencia del R.D. de
19 de enero de 1928; por otro de igual fecha se crea la Comisién Admi-
nistrativa de Puertos a cargo directo del Estado (C.A.P.E.) con sede en
Madrid y por D. de 30 de mayo del mismo afo se aprueba el Reglamen-
to por el cual debia regirse. Dicho Organismo sustituye al Negociado de
Recaudacién de la Direccién General y en él se integran de inmediato
los Grupos de Puertos a la sazén existentes y, paulatinamente, gran
parte de las Comisiones Administrativas cuya supresién procedia en vir-
tud de un D. de 9 de junio de 1939. Por O.M. de 11 de noviembre de
1939 las Comisiones Administrativas de Maé y de Eivissa dejan de fun-
cionar como tales, quedando afectos sus puertos a la C.A.PE.. El ndme-
ro de puertos que llegaron a integrarse en el Organismo fue de
doscientos treinta y uno en todo el Estado.

286. Puertos baleares integrados en la C.A.P.E.

La C.A.PE. edita su primera Memoria referente a los afios 1939,

1940 y 1941 en la cual aparecen los siguientes puertos a su cargo:
Mallorca. Agregados a la Direccién Facultativa del Puerto de Palma

de Mallorca: Andratx (interés general); Séller (interés general); Pollenga
(interés local); Alcudia (interés general); Capdepera (Cala Rajada) (refu-
gio); Portocristo (interés local); Portocolom (refugio); Portopetro (interés
local); Cala Figuera (interés local) y Cabrera (refugio).

Menorca. Servicio Especial de Obras Publicas: Maé (interés gene-
ral); Ciutadella (refugio) y Fornells (refugio).

Eivissa y Formentera. Servicio Especial de todas las Obras Publi-
cas: Eivissa (interés general); Sant Antoni Abat (refugio) y Cala Savina
(interés general).

287. Afeccion de los Servicios de Obras Publicas de Menorca y
Eivissa
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lzquierda. Varadero y embarcadero en La Ra-
pita en 1953. (MP)

Derecha. Espigdn del puerto de Cabrera ya
construido en 1890, antes de su prolonga-
cion (ca. 1953). (SP)



212

En la década de 1929-1939 coexistieron distintos servicios de Obras
Publicas: para puertos por una parte y para el resto (Carreteras, Transpor-
tes, Obras Hidrdulicas) por otra, de modo que los Ingenieros Directores de
las Comisiones Administrativas de Maé y Eivissa tenfan Gnicamente a su
cargo el servicio portuario y, adn asi, excluido el de deslindes y concesiones
de la zona maritimo-terrestre y el de sefiales maritimas. Por O.M. de 17 de
junio de 1939 se acumula a dichos Ingenieros el resto de los servicios en
los siguientes términos:

ol

Izquierda. Déarsena pesquera de Fornells
antes de las averfas del dique y de la cons-
truccion del espaldon (ca. 1954). (SP)

Derecha. Embarcadero y varadero de s'Es-
tanyol en 1954. (MP)
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Con objeto de simplificar los servicios a propuesta de la Inspeccion
Regional de Baleares y de acuerdo con los Servicios Nacionales de Caminos
y de Puertos y Seiiales Maritimas, este Ministerio ha acordado: 1°. Designar
un Ingeniero para la isla de Menorca y otro para la de Ibiza, con residencia
en las mismas, afectos como subalternos a la Jefatura de Obras Piblicas de
Baleares para que se encarguen de todas las obras piiblicas de la isla. 2°.
Dichos Ingenieros como Directores de los puertos de dichas islas dependerdn
directamente del Servicio Nacional de Puertos y Seniales Maritimas. 3°. Ayu-
dardn en su trabajo a dichos Ingenieros, el personal facultativo auxiliar resi-
dente en las islas y que designard el Ministerio.

288. Actividad en obras
El Plan de Obras Publicas aprobado por Ley de 11 de abril de 1939,

prevé una ambiciosa actuacién en materia portuaria; los tres lustros
siguientes ven el comienzo de importantes obras al amparo de empréstitos;
muchos puertos modifican su fisonomia.

289. Construccion del Dique del Oeste en Palma y sus conse-
cuencias

Tras diversas vicisitudes a partir de 1940 y reformado varias veces el
proyecto por Gabriel Roca se construye el Dique del Oeste que acaba sien-
do de tres alineaciones, de seiscientos, ochocientos y trescientos metros
respectivamente, finalizdindose pricticamente las obras en 1956 pero
sufriendo importantes averias en 1958 y 1959 por cuya causa no puede
entenderse totalmente terminada esta obra hasta 1960, con una duracién
de veinte afios. Se trata de la mayor obra portuaria de Baleares, que costd,
con las nuevas defensas necesarias durante la década de los sesenta, un

importe total de 334.471.990 pesetas de su época.
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La construccién del Dique del Oeste incorporé un amplio espejo de
agua al puerto tradicional y permiti6 la realizacién del importante complejo
de obras que hoy constituyen la Dédrsena de Portopi; asi en 1944 ya estd en
plena ejecucién el Muelle de Ribera en San Carlos, en 1949 se inicia la lla-
mada «Carretera de enlace del Muelle de Ribera en San Carlos con el Puerto
Comercial», conocida popularmente como «Paseo Maritimo», construida
en afios sucesivos tramo a tramo hasta poderse considerar completo en
1958 inaugurdndose por las autoridades en solemne acto en el verano de
dicho afo, y ya con cargo a un empréstito emitido, se inicia el Muelle de
Poniente en Portopi y se aprovecha el dltimo tramo del Dique de Levante
para construir a su abrigo el actual Muelle Adosado; en 1954 el Paseo Mari-
timo ha rebasado ya Can Barbar4 y los Muelles de Poniente reciben un gran
impulso; en 1975 ya es posible modificar el morro del Muelle Adosado del
antiguo Dique de Levante, correspondiente hoy a los llamados «Muelles
Comerciales”; todo ello junto a multitud de otras actuaciones menores,

Izquierda. Muelle Comercial de Ma6 en Bai-

. vy . xamar y almacenes recién construidos (ca.
tanto en infraestructuras como en superestructuras y utlllaje. 1954). (SP)

290. Reanudacion de las obras de ampliacién del puerto de Derecho. ¥l puerto de Palma en 2 Meroria
e 1955 con el Muelle adosado al dique

Alcudia junto al faro ya en servicio. (MP)

En febrero de 1941, el Director del Grupo de Puertos de Mallorca,
Gabriel Roca, Director del Puerto de Palma, redacta el «Proyecto de Termi-
nacién de las Obras de Ampliacién y Mejora del Puerto de Alcudia», siguien-
do una disposicién en todo similar a la de los dos proyectos anteriores. Se
hace mencién en la Memoria del proyecto a la necesidad de atraque de los
buques a vapor que se ven obligados a fondear en bahia, para descargar las
mercancias y embarcar o desembarcar los pasajeros y, por primera vez, se
hace una mencién especifica de ser las obras indispensables para las necesi-
dades militares del poligono de tiro instalado en Alctidia, posteriormente lla-
mado «Poligono de Utilizacién de Armas Submarinas» (PUAS), en el dngulo
exterior del antiguo dique ocupando el muelle y rampa varadero.

291. Incidencias en las obras de Alctdia hasta su terminacion

Subastadas las obras se produce su reiniciacidén pero con escaso éxito,
pues en junio de 1946 se produce de nuevo la rescisién del contrato siendo
necesario acometer otra vez el proyecto de su terminacién redactado tam-
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Puerto de Alcudia en 1955 con el nuevo
dique y muelle de ribera primitivo con su
carretera de servicio ya terminados. (MP)

bién por el mismo autor en septiembre de 1946, introduciendo una varia-
cién en el ancho del muelle que pasa a ser de treinta metros por haberlo
asi solicitado el Jefe de la Base Naval de Baleares. En septiembre de 1949
se introduce una importante reforma del proyecto consistente en la adi-
cién del primer muelle de ribera en las inmediaciones del arranque del
dique, con calados entre 2,40 y 3, 50 m. y una longitud de cien metros,
con su correspondiente explanada anexa. Se iniciaba asi lo que iba a ser la
futura configuracién del muelle comercial. Ya en 1953 y préxima la termi-
nacién de las obras, se introducen algunas modificaciones de detalle. Las
obras se desarrollaron entre los afios 1948 y 1954, con una duracidn total
desde el primer Proyecto de 1933 de veintidn afos.

292. Nuevos puertos de interés local
Por O.M.C. de 27 de abril de 1945 se aprueba el Nuevo Reglamen-

to de Régimen Interior de la C.A.R.E.. A la sazén aparecen por primera
vez en una O.M. —sélo comunicada y sin suficiente rango— como puertos
dependientes del Organismo los de interés local de s’Arenal, Estellencs
(es Port), Colonia de Sant Jordi y Valldemossa ademds de los anterior-

mente resenados.

293. Nueva clasificacion de puertos

Nuevamente por D. de 5 de julio de 1946 se clasifican los puertos,
quedando ast:

Interés general y de refugio: Palma, Maé o Eivissa.

Interés general: Alctidia y Séller

Refugio: Andratx; Pollenga; Capdepera; Portocristo; Portocolom;
Ciutadella; Sant Antoni Abat; Cala Savina y Cabrera.

En consecuencia son de interés local: Estellencs (es Port); Valldemos-
sa; Portopetro; Cala Figuera; Colonia de Sant Jordi; s’Arenal y Fornells. No
tardarfan, ademds, en realizarse las instalaciones locales de Sant Elm, Ba-
nyalbufar (Pedra de s’Ase), sa Calobra, Colonia de Sant Pere, Cala Bona,
sa Répita y s’Estanyol.



294. Modernizacién de la tipologia de tarifas

Desde la Baja Edad Media se aplicaron a los trificos portuarios di-
versos tipos de derechos, arbitrios o impuestos, con diferentes denomi-
naciones, en principio con un destino especifico a la construccién o
conservacién de las obras portuarias, pero manteniendo, en general, cierta
confusidn conceptual entre si se trataba de un impuesto cldsico o de una
tarifa especifica que debia responder al servicio prestado en el puerto; estas
imposiciones, con diversas denominaciones, ya en parte recogidas en lo
que antecede, se establecian por las diferentes Autoridades con competen-
cia sobre el puerto a lo largo del tiempo y habitualmente tenfan como base

de imposicién elementos objetivos, como eran el tonelaje del buque, el
ndimero, o el valor o peso de la mercancia. Una visién retrospectiva, que
abarca ya la época moderna, permite apreciar en el cimulo de tarifas por-
tuarias dos grandes familias, a saber: la correspondiente a los servicios
denominados «generales» unas veces o «indirectos» otras, cuya determina-
cién se reserva el Gobierno para establecerla con cardcter uniforme en
todos los puertos y con disposiciones de rango de Ley o D., y las tarifas
por servicios denominados «directos», «especiales», o «especificos», cuya
fijacién se deja para Organos o Centros de rango inferior y cuya aproba-
cién corresponde a los Gobernadores Civiles o a Corporaciones ya de
cardcter local o provincial. La diferencia esencial entre unos y otros servi-
cios podria encontrarse en la involuntariedad, y a la par necesidad, de su
prestacién al usuario, en los primeros, y en la potestad del usuario para
solicitarlos, en los segundos. Aunque ello es un principio general, no se
cumple siempre estrictamente (por ejemplo en la tarifa de atraque).

A partir del afio 1900 se establece para los primeros una base de apli-
cacién en forma de un tanto por ciento del impuesto sobre el transporte
(el cincuenta por ciento de recargo); este procedimiento perdura bésica-
mente hasta 1948 en que se promulga el D. de 12 de noviembre por el cual
se cambia el sistema de tarifas estableciendo, por una parte, un repertorio
de mercancias, y, por otra, un sistema de navegacién; en base a este doble
concepto se fijan las tarifas de «embarque y desembarque» de pasajeros,
«uso general del puerto» por los buques, y «muellaje», expresién ambigua
que se refiere al uso del puerto por la mercancia; también se incluye, aun-
que no es de aplicacién la divisién anterior, entre las tarifas de servicios
indirectos, el «arbitrio sobre el valor de la pesca» —con el criterio del por-
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X

lzquierda. Muelle de ribera y darsena interior
del puerto de Alctdia (ca. 1955). (SP)

Derecha. Puerto de Séller en 1955 ya cons-
truidos los muelles sustitutivos de los civiles
destinados a usos militares (fondo). (MP)
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Izquierda. El Paseo Maritimo de Palma en
1955 antes del desdoblamiento de calzada y
a falta del 6° trozo. (MP)

Derecha. Muelle de ribera en San Carlos y
actual Muelle de Paraires de Palma en cons-
truccion en 1955. (MP)

centaje sobre su valor— el de los «petréleos» y el de «lavado de minerales y
carbones», que no es de aplicacién en Baleares.

Este sistema de tarifas fue perfeccionado con los Ds. de 23 de diciem-
bre de 1955 y de 22 de julio de 1958, y con varios cambios —no esenciales
en cuanto a filosofia de tipologfa— se mantiene posteriormente hasta hoy
dia con modificaciones casi anuales.

Con independencia de las tarifas correspondientes a los antes llama-
dos «servicios directos» los correspondientes hoy a los «servicios indirec-
tos» en los puertos de la Autoridad Portuaria son: T-0) Sefalizacién
maritima; T-1) Buques; T-2) Pasaje; T-3) Mercancia; T-4) Pesca fresca y
T-5) Embarcaciones de recreo aprobadas por O.0.M.M. de 30 de julio de
1998, 4 de diciembre de 1998 y 16 de diciembre de 1998 y no son precios
publicos desde 1993.

Las tarifas de los puertos transferidos a la Comunidad Auténoma
continuaron con las aplicadas en tiempo de la C.A.G.P. experimentando
puestas al dia recogidas cada ano en la Ley de Presupuestos de la Comuni-
dad Auténoma y continuarian siendo tasas o precios ptiblicos.

Tanto en una como en otra Administracién las concesiones estdn
sujetas a cdnones de ocupacién considerados tasa seglin porcentaje de base

aprobada.

295. Mayor atencion a la explotacion

La atencidn prestada a las tarifas a mediados de siglo XX sélo es uno
de los aspectos relacionados con la explotacién cuya importancia va sien-
do cada vez més reconocida dejindose ver en multitud de diferentes
asuntos a lo largo de la segunda mitad del siglo: se regula el personal de
puertos, tanto laboral como funcionario; se dotan las plantillas con espe-
cial previsién de aquellos empleados no sélo dedicados a la construccién
de infraestructuras sino también a su explotacién; se organiza la factura-
cién y la recaudacién; se da forma normalizada a las Memorias de los
puertos —que atin subsiste— disponiendo su anualidad; se regulan los
cdnones de las concesiones, muchas de ellas otorgadas anteriormente sin
canon o con cuantias irrisorias; finaliza el otorgamiento de concesiones
«sin plazo limitado» sefalando la Ley de Patrimonio de 24 de diciembre
de 1962 un plazo méximo de noventa y nueve afios; entre 1965 y 1970,



y mediante circulares comunicadas, se fijan criterios para establecer los
plazos concesionales, en todo caso mds reducidos; se inician las primeras
intervenciones de tipo urbanistico con la Ley del Suelo de 1956; se da
gran impulso a la delimitacién de las zonas de servicio de los puertos y,
como consecuencia obligada, a la de la zona maritimo-terrestre afectada,
la cual, asombrosamente, no habia sido abordada con cardcter general
desde la lejana Ley de 1880 en la cual se recogia el criterio para definirla
ddndose el caso peregrino de otorgarse concesiones sin deslinde de la
ribera; se atienden, en fin, cuestiones cruciales para una correcta gestién,
tanto de servicios y econédmica como de policia. Impulsor eficaz de esta
organizacién de la gestién fue Gabriel Roca durante su mandato en la
Direccién General de Puertos y Sefiales Maritimas en los dltimos anos

de la década de los 1950.

296. Militarizacién parcial de los puertos de Séller, Pollenca y
Mao

Finalizada la guerra civil, permanecen en el puerto de Séller las ins-
talaciones militares sobre los diques y muelles construidos por Obras
Publicas para el trifico civil. Como la ocupacién tuvo lugar durante la
guerra sin las formalidades correspondientes, en la fecha ya citada se
levanta acta sancionando oficialmente esta situacién de hecho, al propio
tiempo que se prevé, como sustitucién, la realizacién de unas modestas
obras destinadas al trifico comercial, llevadas a cabo alrededor de 1950.
Sea por la prictica militarizacién del puerto o por otras causas coyuntu-
rales, el puerto de Séller pierde comercialmente su tradicional importan-
cia, quedando su tréfico de pasajeros reducido al de caricter puramente
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local y el de mercancias al de unos pocos motoveleros al afo. La Estacién
Naval persiste y en ella se encontré ubicada la escuela de armas submari-
nas. Hoy se halla en proceso de préctico desmantelamiento, con restitu-
cién del uso civil de parte de sus muelles.

La Base de Hidros del puerto de Pollenga y la ampliacién del recin-
to de la Estacién Naval de Maé no afectaron, como sucedié en Séller, a
los muelles del trifico civil y, ademds, se hallan ubicados en parajes de la
ribera de los puertos naturales no afectando, en un futuro prudencial-
mente previsto, al desarrollo de las obras portuarias destinadas al tréfico

Puerto de Pollenca en 1955 con la ribera en
parte urbanizada. (MP)
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mercantil.

297. Financiacion mediante empréstitos y subvenciones del
Estado

Aunque prevista la captacién de recursos para obras de los puertos
en las diversas leyes de 1880, 1911 y 1928 mediante la imposicién de
arbitrios o impuestos sobre buques, pasajeros o mercancias, fue general la
dedicacién de partidas en los Presupuestos del Estado para obras portua-
rias. Esta modalidad de financiacién adopta también la forma de emprés-
titos en especial durante las décadas de 1940 y 1950 recurriendo a este
expediente tanto la C.A.G.P. como la Junta de Obras y Servicios del Puer-
to de Palma. El organismo era autorizado por Ley para la emisién de obli-
gaciones de cuya amortizacién e intereses se hacia cargo el Estado con
largos plazos, terminando algunos en el siglo XXI pero amortizadas total-
mente en el afio 2000. El Plan de Estabilizacién de 1959 acabé con este
sistema estableciendo «Planes Cuatrienales de Desarrollo Econémico y
Social» para ejecucién de obras con recursos programados llegindose a
formar hasta tres planes, el tercero sin efectividad completa (1964-1967;
1968-1971; 1972-1975).

Por D.L. de 23 de diciembre de 1965 se autoriza un Convenio de
Crédito con el Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento para
modernizacién y equipo de los puertos espanoles cuyo alcance no es sélo
econdmico sino también organizativo dando lugar a las leyes de Régimen
Financiero de 1966 y de Juntas de Puertos de 1968.

Las subvenciones del Estado fueron muy importantes durante los
periodos de creacién de las infraestructuras bésicas y, en general, de muy
variable cuantia a lo largo del tiempo. En el puerto de Palma desde la cre-
acién de la Junta hasta bien entrado el siglo XX son de gran consideracién

Puerto de Cala Rajada en 1955 ya en servicio
las obras del primer dique de abrigo, del
muelle de ribera y del varadero. (MP)

y, de ordinario, la subvencién es del orden de dos a cinco veces la recauda-
cién propia; posteriormente, entre 1946 y 1961 —en que se financia la
ampliacién del puerto con el Dique del Oeste y nuevos muelles en la zona
de Portopi- la subvencién es de tres a nueve veces el importe de los recur-
sos propios; segin el Resumen del Plan General de Ordenacién y Desarrollo
del Puerto de Palma publicado en 1978 la media anual en pts. 75 desde
1873 a 1977 de ingresos en Palma es de 28.741.546 pts. y la de la subven-



cién de 26.924.989 pts.; el Estado contribuye pues con el 48% del total de
recursos lo cual pone de manifiesto su importancia histdrica.

298. Prolongacién del Contramuelle de Eivissa

El aumento de eslora de los buques exigié ya en 1950 la prolongacién
del Contramuelle de Eivissa llevado a término con Javier Pefia entre 1950
y 1954 y vuelve a presentarse la necesidad de los dragados, accién que a lo
largo del siglo XX debia convertirse en una necesidad periédica; en 1963
se dota de un tinglado a este Contramuelle por Enrique Alonso; a este
autor se debe el estudio para el aprovechamiento de la parte Norte del
puerto, en base al cual comienza la idea de la futura expansién de los mue-
lles comerciales materializada en las décadas siguientes.

299. Obras e instalaciones interiores en el puerto de Alcudia

A la construccién del dique en 1954 sigue un periodo de un cuarto
de siglo en el cual las actuaciones en el puerto son discretas yendo, al pro-
pio tiempo, su inicial trifico tomando notable aumento. Las acciones se
dirigen mds bien a completar la nueva zona de servicio conseguida, asi en
1955 se construye un tinglado y estacién maritima, en diversos afios se
producen dragados para mejorar los calados, se dispone una boya codera
para facilitar el amarre de los buques, se pavimentan los muelles, se cons-
truyen instalaciones pesqueras y almacenes para utiles de pesca, se dispo-
nen conducciones para aguada e instalaciones eléctricas, se dota al puerto
de alumbrado publico, se acondicionan y reparan las rampas varaderos
para embarcaciones de pesca, se dota al puerto de embarcadero para el tré-
fico local o de bahia, se mejora y da mas calado al muelle pesquero, se
urbaniza y acondiciona el «Passeig Maritim» o muelle de ribera para
embarcaciones de recreo a lo largo del litoral de la antigua ddrsena interior,
siendo las actuaciones mas destacadas la llevada a cabo en 1972, en la cons-
truccién de una plataforma para el trifico roll- on/roll-off, en las inmedia-
ciones del morro del dique, y la realizacién del nuevo muelle de ribera
paralelo al anterior y perpendicular al adosado al dique de abrigo, con
mayor calado en 1978, por Fernando Moscardé.

219

Port de Pollenca tras las mejoras y varadero
construidos entre 1955 y 1960. (SP)
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Izquierda. Sa Roqueta del Portitxol de Palma
y los antiguos dos diques de abrigo del sur-
gidero (ca. 1955). (SP)

Derecha. El puerto de Andratx en 1955 sin la
actual masiva construccién del Puig de s'Es-
part. (MP)

300. Reglamentaciones de personal

La situacién del personal obrero y del Estatuto no se regulariza hasta
aprobarse sus respectivas reglamentaciones por O.0.M.M. de 28 de enero
de 1956 y de 23 de julio de 1953 que, con algunas modificaciones poste-
riores fueron las vigentes hasta la derogacién del Estatuto. Las plantillas
generales de la C.A.G.P. —entre las cuales se encontraba el personal de los
Grupos— son aprobadas por O.M. de 27 de abril de 1962.

En los puertos prestaba servicio tres clases de personal: el de cuerpos
especiales de la Administracién del Estado, nombrado por O.M.; el del
Estatuto de Puertos, funcionario de cada organismo auténomo, y el labo-
ral, también propio de cada organismo auténomo (Junta o C.A.G.P). La
Ley de reforma de la Funcién Piblica de 8 de agosto de 1984 unifica todo
el personal del Estatuto y, por tltimo, la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante de 1992 laboraliza todos los puestos de trabajo desapa-
reciendo de los puertos los existentes para funcionarios pasando a exceden-
tes voluntarios aquellos que permanecen prestando servicio.

301. Creacion del Grupo de Puertos de Baleares

Con las pequenas variaciones antedichas en la clasificacién y niimero
de los puertos, contindan funcionando durante estos anos los tres Servicios
provinciales de la C.A.P.E. hasta que en el D. de 16 de marzo de 1956 se
crea el «Grupo de Puertos de Baleares», tnico Servicio provincial, con
cabecera en Palma. Vuelven con ello a estar integrados los puertos en un
mismo Servicio como ocurria antes del R.D. de 22 de julio de 1928 pero
con la substancial variacién, en lo prictico, de ser el Servicio dnicamente
portuario (antes incluia Carreteras, Obras Hidrdulicas y Transportes) y, en
lo funcional, que abarca la explotacidn, ya de especial relevancia.

El llevar a cabo esta integracién, no obstante, estd lleno de dificulta-
des: por una parte la nueva cabecera en Palma (calle Veldzquez n° 2) no
puede apoyarse en el Servicio de Mallorca, desprovisto de personal del
Estatuto de Puertos, de vital importancia para el funcionamiento del
Grupo; por otra parte se carecia, en principio, de los indispensables
medios materiales para llegar a una organizacién minima. El D. de 31 de
mayo de 1957 tiene como fin primordial ayudar al servicio, aunque a
costa de destruir pricticamente su unidad; en virtud de dicha disposicién
se encarga de la gestién y administracién de los puertos de Menorca y de
los de Levante de Mallorca un ingeniero auxiliar de la Junta del de Palma;



del resto sigue directamente encargado el Director del Grupo. Al propio
tiempo se ordena que las oficinas del Grupo se establezcan en el edificio
de la Junta en Palma.

302. Reajuste territorial de los dos servicios del Grupo de Puertos

Quedan asi, de hecho, dos servicios del Grupo précticamente inde-
pendientes, con cabecera en Palma, y con una distribucién de puertos
igual a la ya resenada al exponer el R.D. de 22 de julio de 1928, con la
sola variacién de que por O.M. de 30 de mayo de 1958 el Director del
Grupo establece su residencia en Eivissa, pasando a depender del inge-
niero auxiliar de la J.O.P. de Palma los puertos de Andratx y Séller; per-
manece esta organizacién hasta el D. de 6 de abril de 1961 en que se
vuelve a los tres Grupos insulares con igual régimen al existente antes

de 1956.

303. Servicio de Faros

En virtud del D. de 28 de junio de 1957 pasan a depender del Grupo
de Puertos de Baleares los faros y sus caminos de servicio —a excepcién de
Cabo Blanco, Cala Figuera y Portopi que se asignan a la Direccién Facul-
tativa de la Junta de Obras y Servicios del Puerto de Palma— todos ellos
procedentes de la Jefatura de Obras Publicas; asimismo pasan los servicios
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técnicos maritimos de deslindes de la zona maritimo-terrestre y concesio-
nes, dependiendo de la restablecida Jefatura de Puertos desempenada por
el Director del Puerto del Palma. Con ello las Jefaturas de Obras Piblicas,
de las que ya se habian segregado los servicios estrictamente portuarios en
1928, quedan sin ningtin cometido maritimo. Los dos ingenieros que a
finales de aquel afio atienden el Grupo se hacen cargo de sefales y servi-
cios. Con ello culmina un proceso iniciado muchos afios antes de enco-
mendar servicios de Obras Publicas a la Administracién institucional
quedando el originario «servicio ordinario» reducido al de carreteras.

304. Diversificacion de obras en Palma

Traspasados en 1957 a la Junta del Puerto los faros de Portopi, Cabo
Blanco y Cala Figuera —al igual que los restantes al Grupo de Puertos de
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lzquierda. Antiguo andén de ribera, secade-
ro de redes y espigén de Portocolom en
1955. (MP)

Derecha. Portocristo en 1955 antes de partir
el dique. Obsérvese el gran aterramiento del
muelle por basculamiento de la playa de
arena. (MP)
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Baleares— comienzan una serie de acciones encaminadas a su mejora; en
1958 se termina la ampliacién del edificio de la Junta y Sanidad Exterior
en la parte que actualmente da hacia el Parque del Mar; también se inicia
en 1956 la construccién del nuevo edificio para los Servicios de Aduanas
que habria de terminar en 1959. A partir de 1960 se desarrolla gran acti-
vidad en completar, y disponer el amueblamiento urbano, de las nuevas
instalaciones portuarias conseguidas con el abrigo del Dique del Oeste; asi
en 1960 se inicia la construccién de la Estacién 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 1961 se inaugu-
ran oficialmente por el Ministro de Obras Publicas la Estacién Maritima
Ne 1 en los Muelles de Poniente y el Dique del Oeste.

Es esta una época en que se presta gran atencién a la mejora de los
viales y jardines que se dotan, los primeros, de modernos pavimentos y, los
segundos, de un apreciable amueblamiento urbano; las grandes superficies
adoquinadas, que en viales y muelles habian venido siendo dispuestas a lo
largo del siglo XIX y de la primera mitad del XX —como propias de la
rodadura de los, a la sazén, carros con llanta de hierro— son transformadas
en asfaltadas o de hormigén lo cual produce la recuperacién de una gran
cantidad de adoquines de importacién de piedras siliceas, que son reutili-
zados en el encintado de multitud de aceras, parterres y alcorques, segiin
puede observarse hoy dia en toda la zona portuaria, lo cual puede alguien
encontrar extrafio si no conoce la causa.

305. Estacion maritima y nuevas oficinas en Mad

Ya con la nueva organizacién del Grupo de Puertos se inician en

Izquierda. Espigon del puerto de Cabrera,
varadero y muelle de ribera, antes de la pro-
longacién en 1955. (AH)

Derecha. Portopetro en 1955 con la escollera
del espigén dotada de espaldon. (MP)

Mag en 1958 por Rafael Soler diversas actuaciones puntuales, sobre todo
en lo tocante a la explotacién, como son la habilitacién de parte del Alma-
cén n° 1 para estacién maritima entre 1959 y 1963, el intento fallido de
establecer unas instalaciones pesqueras de embarcaciones menores frente
a la Punta des Rellotge en Cala Figuera, en 1959, la ampliacién y reforma
del Almacén n° 1 para alojar las oficinas del Grupo de Puertos en el 4mbi-
to portuario y dejar las anteriores —que venfa compartiendo con las de
Obras Publicas en general en la Calle de San Roque, n° 23 en la propia
Ciudad- obra que se proyecta en 1964 y se ejecuta en los afos siguientes,



la prolongacién del Muelle Comercial en sesenta y tres metros con una
moderna obra sobre pilotes se lleva a término entre 1965 y 1970, sin fal-
tar actuaciones continuadas para mantenimiento, consolidacién o mejora
de muros y pavimentos de muelles como era una constante a lo largo de
un siglo, cabiendo destacar las mejoras introducidas en los muelles llama-
dos del Matadero, del General, de Poniente y del Gas, para habilitarlos,
por medio de una estructura de pilotes, en los puntos de mayor calado,
para descarga de motonaves.

;..."5-1' lﬂ"ﬂ."‘ '-.a ¢
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306. C.A.PE. cambia el nombre en C.A.O.S.PE.

La Ley de Entidades Estatales Auténomas de 26 de diciembre de
1958 afecta a la C.A.P.E. por cuanto es preciso adaptar a ella el Reglamen-
to General de Juntas y Comisiones por O.M. de 12 de abril de 1960. Tam-
bién por la Ley de 26 de diciembre de 1958 de Entidades Estatales
Auténomas, a la que por O.M. de 12 de abril de 1960 se adaptan los orga-
nismos portuarios, se cambia el nombre de la C.A.R.E. por el de «Comi-
si6én Administrativa de Obras y Servicios de Puertos a cargo directo del

Estado», con las siglas C.A.O.S.PE.

307. Tarifas de 1959 de servicios especificos (o directos)

La modificacién general de tarifas de 1959 sorprende al Grupo de
Puertos con dos servicios y ello es motivo de estudiarse separadamente
unas tarifas por servicios directos para Mallorca y Menorca por una parte,
aprobadas por O.M. de 31 de agosto de 1959, y para Eivissa, por otra,
aprobadas por O.M. de 21 de mayo de 1959.

308. Problematico nuevo edificio en Eivissa

En 1960 empieza a plantearse la necesidad de disponer de nuevas ofi-
cinas y dependencias en Eivissa para los servicios del Grupo de Puertos ya
que las existentes en la primera casa del Muelle Interior —en el resto de un
edificio afectado por las expropiaciones de 1893— adolecian del inconve-
niente de su inadecuacién al trifico portuario, aparte de su obsolescencia;
por dicha circunstancia, y tras arduas negociaciones con el Ayuntamiento,
se adopta una solucién consistente en establecer un nuevo edificio paralelo

223

lzquierda. Trafico de mercancia general en
Prolongacion del Muelle Nuevo en Palma en
1955. (MP)

Derecha. Operacién aun con puntales en el
puerto de Palma en el Muelle Adosado en
1955. (MP)
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al Muelle de la Consigna y ocupando parte de la franja de terrenos ubicados
entre el muelle y la fachada de las casas; asi se redacta el correspondiente
proyecto aprobado en 1960, y se inicia la construccién de parte de este edi-
ficio suscitando una gran polémica, por lo cual no se completa la construc-
cién de las oficinas y queda solamente parcialmente edificada la parcela
inicialmente prevista para estas finalidades. Habrd de esperarse préctica-
mente un tercio de siglo para solucionar esta cuestién con el derribo y
construccién de nuevas oficinas en la ribera oeste.

Izquierda. Portocristo tras construir el dique
basculando la playa (ca. 1955). (AM)

Derecha. Pimera alineacién del dique del
Qeste de Palma practicamente terminado y a
falta del espaldén en 1955. Los grandes
temporales de 1959 y 1960 obligaran a sus-
tituir esta escollera por bloques de hormi-
gon. (DS)

309. Clasificacion de puertos de 1961

Por D. de 6 de septiembre de 1961 se establece una nueva clasifica-
cién de los puertos del siguiente modo:

Interés general y de refugio: Palma, Maé y Eivissa.

Interés general: Alctidia y Séller.

Refugio: Andratx; Pollenga, Cala Rajada (Capdepera); Portocristo;
Portocolom; Colonia de Sant Jordi (Campos del Puerto); Cabrera; Ciuta-
della; Fornells; Sant Antoni Abat y Cala Savina.

Y se consideran, por tanto, de interés local los restantes.

310. C.A.O.S.PE. se cambia en C.A.G.P. Restauracion del
Grupo de Puertos de Baleares

El nuevo régimen de tres Grupos fue de corta duracién pues con la
reorganizacién de la C.A.O.S.PE. aprobada por D. de 11 de julio de 1963
se restablece el Servicio Provincial, siguiendo la tendencia inspirada por esta
reorganizacién. En virtud de la Ley de 2 de marzo de 1963 de creacién de
la Junta Central de Puertos vuelve a cambiar el nombre del organismo para
denominarse «Comisién Administrativa de Grupos de Puertos», el cual
habria de mantenerse hasta su extincién por la Ley de 24 de noviembre de
1992, con las siglas C.A.G.P.. Esta vez la integracién se realiza con mejor
fortuna pues, aparte de poder contar el Grupo con los medios suficientes,
ya existe personal del Estatuto para atender el servicio.

En un principio la cabecera del servicio se acomoda en un piso del
edificio de la hoy demolida Riba Alta, prestado por la Junta del Puerto de
Palma, y en 18 de octubre de 1965 se instala en el local adquirido por la
C.AG.D. en la calle de Rubén Dario, n°. 24, para pasar en 1982 al edificio
construido «ad hoc» en el Camino de la Escollera en parcela de la zona de
servicio del Puerto de Palma, donde se extingue el Grupo en 1988.



311. Organizacion del Grupo de Puertos

La organizacién del Grupo de Puertos estuvo estructurada en lo bdsi-
co para atender al Servicio en todos sus aspectos y, en especial, en el triple
frente de previsién de obras e instalaciones, explotacién y recaudacién, lo
que permitié una paulatina aproximacién de la gestién a la del puerto de
Palma. El estudio de las obras e instalaciones por medio de los proyectos
se realizaba principalmente en la oficina de Palma; posteriormente la eje-
cucién de las obras se llevaba a cabo con el concurso de los ingenieros téc-
nicos encargados de cada Isla.

La explotacién alcanza gran complejidad pues los puertos del Grupo
tienen ya multiples actividades y todas requieren su atencién. El Reglamen-
to de Policia, de los puertos de la C.A.G.P, aprobado por O.M. de 11 de
septiembre de 1956 , y sustituido mds tarde por el aprobado por O.M. de
12 de junio de 1976, resulta un instrumento general poco eficiente para
resolver las numerosas cuestiones concretas presentadas cotidianamente;
por otra parte la dispersién de los puertos obliga a confiar en los Celadores
o representantes locales de la Direccién del Grupo quienes, en ausencia de
disposiciones detalladas, deben resolver con arreglo a su buen criterio
muchas cuestiones planteadas con el consiguiente riesgo del acierto.

312. Creacion de la Segunda Junta Central de Puertos

El organismo auténomo «Junta Central de Puertos» fue creado por
segunda vez por Ley de 2 de marzo de 1963 y, al igual que la primera de

1926, fue de corta vida; independientemente de funciones generales de
coordinacién se le encomendd la realizacién de los dragados, con material
propio o de los Organismos Portuarios, la sefializacién maritima, y la
intervencién en la ordenacidén del litoral; las dos primeras se encontraban
a cargo anteriormente de la Comisién Administrativa de Obras y Servicios
de Puertos a cargo directo del Estado; en su articulo 2° b) se recoge la com-
petencia de su actuacién en las costas lo cual, junto con las competencias
referidas en materia de sefializacién maritima, habia de dar lugar a la cre-
acién de las Jefaturas de Costas que sobrevivieron a la extincién del Orga-
nismo; a partir de la aprobacién de su Reglamento por D. de 18 de junio
de 1964 se produce la separacidn de los servicios costeros de los portuarios
que habian venido siendo atendidos por la Comisién Administrativa de
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Izquierda. Grua Titan de colocacion de esco-
llera en vagones en el Dique del Oeste de
Palma en 1955. (DS)

Derecha. Cabrera en 1955 ya recrecido el es-
pigon de atraque. (MP)
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Obras y Servicios de Puertos a cargo directo del Estado y por las Juntas de
Puertos con anterioridad. Corresponde al periodo de existencia de este
Organismo la aprobacién del Plan de Mejora de las Senales Maritimas de
Espana por O.M. de 17 de marzo de 1967 que habria de informar la actua-
cién en la automatizacién y modernizacién de las sefiales en los anos pos-
teriores; la actuacidn en el campo de los dragados no prosperé por cuanto
hubo grandes dificultades para coordinar el material o trenes de dragado
propios con los de las Juntas de Puertos.

313. Impulso oficial a la delimitaciéon de las zonas de servicio
de los puertos en los ahos 1960

Las primeras aplicaciones de las disposiciones generales en materia de
delimitacién de zona de servicio se llevaron sélo a cabo en los principales
puertos de interés general y ello con aplicacién lisa y llana de los preceptos
reglamentarios de la Ley de 1880 o de 1928 sin someter el proyecto, fuera
originario o reformado, a tramitaciones especificas. El proyecto se redacta-
ba —unido a la ejecucién de obras de cerramiento en Palma una vez— para
ser aprobado por R.O. o por la Direccién General para, seguidamente,
aplicarlo sin mds a través del Reglamento de Servicio y Policfa. Actuacio-
nes en este sentido se realizaron en el siglo XIX tan solo en los puertos de
Palma, Maé y Eivissa.

Izquierda. Digue interior histérico del puerto
de Andratx con el arranque del Muelle de
Ribera recién ampliado (ca. 1955). (SP)

Derecha. Trafico en el Unico muelle a la
sazén de La Savina, comercial y de embarque
de sal (1956). (AM)

Salvo en Palma, donde la infraestructura portuaria ya estuvo clara-
mente diferenciada desde la Edad Media, originariamente, y aiin hoy, la
zona de servicio de los puertos se confundia con un espacio ubicado entre
el caserio y la linea de agua con unos primitivos muelles, o0 mds bien muros
de contencién, de muy escaso calado sélo aptos para embarcaciones meno-
res; este espacio tenfa la triple condicién de muelle, calle y carretera (las
mds de las veces); pero la modesta infraestructura se realizaba por el res-
ponsable del puerto.

La primera disposicién que aborda de un modo especifico las zonas de
servicio de los puertos es la Resolucién de la Direccidén General de Puertos
y Sefales Maritimas de 6 de febrero de 1942 que da instrucciones sobre el
modo de proceder y al propio tiempo sefala la urgencia de su realizacidn,
constante que, como se verd, se repite en multiples disposiciones del mismo
rango dictadas a lo largo de los veinticinco afios posteriores. En esta dispo-
sicién se hace especial hincapié en los cerramientos o en los amojonamien-
tos. Durante la década de los afios cincuenta se hizo patente la necesidad de



establecer con rigor el limite de la zona de servicio de los puertos, sea refor-
mando las establecidas, sea proyectdndolas «ex novo». A este fin se dictd la
O.M. de 18 de noviembre de 1959 en la cual ya se contempla la posible
declaracién de terrenos sobrantes para pasar al 4mbito de la jurisdiccién
administrativa de los Ayuntamientos, previa entrega al Ministerio de
Hacienda. En dicha O.M. se establece cuales han de ser los centros que han
de informar el expediente, entre los cuales se incluyen el Ayuntamiento de
la localidad, las Delegaciones Provinciales de Urbanismo y de Turismo, la
Subsecretaria de la Marina Mercante y el Consejo de Obras Publicas. Aun-
que la O.M. detallaba cual era la documentacién constitutiva del proyecto
de la zona de servicio del puerto, fue necesaria la promulgacién posterior de
las Circulares de la Direccién General de Puertos y Sefales Maritimas de 15
de marzo de 1960 y 10 de febrero de 1961 para completar diversos aspectos
de la formacién de estos proyectos.

En 14 de abril de 1962 se dicta otra Circular de la Direccién General
de Puertos y Sefiales Maritimas que precisa cuestiones de procedimiento, en
especial distinguiendo diversos trdmites a realizar y asf evitar la antinomia
producida en la aplicacién del D. de 29 de noviembre de 1932, al pasar a
la Direcciones Facultativas diversas atribuciones gubernativas en orden a la
tramitacién e incoacién de expedientes por aplicacién de la Ley de 20 de
mayo de 1932, sistema restablecido por el D. de 28 de junio de 1957. Nue-
vamente en Circular de 19 de junio de 1962 se vuelve a tratar el tema. Por
ultimo la Circular de 31 de diciembre de 1964 insiste sobre la necesidad de
redactar los proyectos de la zona de servicio de los puertos, reiterando dis-
posiciones anteriores, insistiendo en la delimitacién fisica con amojona-
miento o cerramiento y recordando su tramitacién, 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.

Establecidas las Jefaturas de Costas y Puertos, se dicta la O.M. de 8
de abril de 1968 en virtud de la cual corresponde a dichas Jefaturas la tra-
mitacién de los proyectos de zona de servicio redactados por las Juntas de
Puertos y Comisién Administrativa de Grupos de Puertos. Esta es la dis-
posicién final especifica dictada en esta materia, antes de la Ley de 24 de
noviembre de 1992.

314. Zona de Servicio del Puerto de Palma

Desde la aprobacién del primer proyecto en 1885 no se producen nue-
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lzquierda. Puerto de Eivissa con el Contra-
muelle ya prolongado (ca. de 1956). (FR)

Derecha. Proceso de relleno del puerto de
Alcudia frente a la antigua Cuarentena o
Lazareto en 1957. (DS)
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Primitivas instalaciones de Cala Bona alrede-
dor de un varadero en concha (ca. 1958).
(SP)

vas aprobaciones hasta el afio 1962 como consecuencia del impulso a la
saz6n dado en general a los proyectos de zona de servicio; asi por O.M. de
18 de diciembre de 1962 se aprueba la zona de servicio comprendida entre
el Dique del Oeste y el Dique de Levante, englobando el tramo anteriormen-
te contemplado en 1885; por O.M. de 11 de noviembre de 1963 se reforma,
para declarar sobrantes, los actuales terrenos ocupados por el Auditorium;
por O.M. de 13 de junio de 1966 se reforma de nuevo, para declarar sobran-
tes, los terrenos de la antigua Pedrera; por O.M. de 12 de junio de 1968 se
modifican las zonas en la Peninsula de San Carlos y Rada de Portopi de
acuerdo con el Ministerio de Marina; por O.M. de 24 de noviembre de 1970
se define la zona de servicio en el tramo del litoral comprendido entre el
Torrente Gros y el Dique de Levante. Cabe anadir, aunque se produjo de un
modo aislado y con anterioridad a estas actuaciones, una definicién de la
zona de servicio en la actual Cuesta de las Rafaletas, aprobada por O.M. de
21 de septiembre de 1960 asi como otra actuacién puntual en el tramo com-
prendido entre la Torre de Peraires y dicha Cuesta aprobada por O.M. de 31
de enero de 1963 debidas a instancias particulares.

Conforme al Plan de Utilizacién de los Espacios Portuarios de Palma,

actualmente en avanzada tramitacién, se prevé un sustancial cambio de la zo-
na de servicio definida por las disposiciones anteriores, cuya principal carac-
teristica es la de extraer de dicha zona el actual Paseo Maritimo Gabriel Roca.

Consecuencia de la aprobacién de diversos tramos de la zona de ser-
vicio y declaracién de terrenos sobrantes procedentes de la antigua zona
maritimo-terrestre ha sido, entre otras, la entrega al Ayuntamiento de
95.450 m? por D. de 15 de junio de 1972 para construir el Parc de la Mar
y de 35.200 m? por R.D. de 10 de abril de 1981 para el vial de calle de
Vicario Joaquin Fuster.

315. Zona de Servicio de los puertos del Grupo

Durante la década de los anos 1960 se aborda por primera vez y tar-
diamente, en el Grupo de Puertos, el estudio de las zonas de servicio el
cual, aunque previsto en las afiejas disposiciones del siglo XIX y con todo



detalle en el Reglamento de la Ley de Puertos de 19 de enero de 1928,
no habia sido atin abordado. Asi en 26 de marzo de 1964 se redacta el
proyecto de la de Alcidia aprobado por O.M. de 29 de abril de 1967; el
de la de Pollenga, se redacta en 14 de julio de 1966 y es aprobado por
O.M. de 30 de septiembre de 1969; el de la de Cala Rajada, se redacta el
25 de enero de 1967 (reformado) y es aprobado por O.M. de 30 de sep-
tiembre de 1969; el de la de Portocristo, se redacta en 22 de marzo de
1966 y es aprobado por O.M. de 16 de julio de 1969; el de la de Porto-
colom, se redacta el 10 de octubre de 1966 y es aprobado por O.M. de
10 de septiembre de 1969; el de la de Portopetro, se redacta en 13 de
septiembre de 1966 y es aprobado por O.M. de 20 de junio de 1969; el
de la Colonia de Sant Jordi, se redacta el 15 de diciembre de 1964 y es
aprobado por O.M. de 10 de septiembre de 1969; el de la de Andratx, se
redacta en 27 de mayo de 1966, sin recaer aprobacién; el de la de Séller,
se redacta en 21 de septiembre de 1964 y es aprobado por O.M. de 24
de junio de 1966; el de la de Maé, se redacta el 31 de diciembre de 1963
y cuya tramitacién se suspendié por O.M. de 15 de noviembre de 1965;
el de la de Ciutadella, se redacta en 1 de junio de 1963 y es aprobado por
O.M. de 16 de febrero de 1965; el de la de Fornells, se redacta en 5 de
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abril de 1963 y es aprobado por O.M. de 16 de febrero de 1965; el de la
ribera sur del puerto de Eivissa se redacta en diversas fechas de 1959 y es
aprobado por O.M. de 23 de agosto de 1960; el de las riberas Norte y
Oeste del puerto de Eivissa, se redacta en 19 de octubre de 1966 y es
aprobado por O.M. de 7 de mayo de 1969; el de la de Sant Antoni Abat,
se redacta el 7 de agosto de 1964 y es aprobado por O.M. de 30 de julio
de 1969 y el de la de La Savina que se redacta en 24 de agosto de 1964
y es aprobado por O.M. de 10 de diciembre de 1965.

316. Traspaso del servicio de deslindes, concesiones del litoral
y otros

Por O.M. de 16 de junio de 1965 se entregan a la Jefatura de Carre-
teras los caminos de los faros afectos al Grupo. El servicio de deslindes y
concesiones del que se ocupaba el Grupo sélo en sus trdmites facultativos
pasa interina e integramente al Grupo por O.M. de 8 de enero de 1964
sobre distribucién de limites competenciales para segregdrsele nuevamente
en su totalidad y traspaso a la Jefatura de Costas por resolucién de la
Direccién General de Puertos y Sefales Maritimas de 19 de febrero de

lzquierda. Finalizacién de las accidentadas
obras de ensanche del Puerto de Ciutadella
(1958). (SP)

Derecha. Muelle de Cala Lled6 (Dragonera)
recién restaurado y prolongado en 1959.
(SP)
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Izquierda. Dique de Cala Figuera y rampa de
acceso (ca. de 1959). (SP)

Derecha. Dique de la darsena de Fornells en
1959 antes de su reparacién y de la cons-
truccion del espaldédn. Al fondo la isla de Sar-
gantanes con la enfilacion de entrada en el
puerto natural. (SP)

1965, consecuencia todo ello de la reorganizacién de la Direccién General
e institucién de las Jefaturas de Costas.

317. La Ley de Régimen Financiero

La Ley de Régimen Financiero de los Puertos Espanoles de 28 de
enero de 1966 introduce novedosos conceptos en materia de tarifas y
financiacién que se apartan claramente de los tradicionales y da lugar a
otra posterior, la de Juntas de Puertos y Estatuto de Autonomia de 20 de
junio de 1968, también con importante novedades.

318. Reconocimiento legal de los puertos correspondientes a
la C.A.G.P.

La Ley de Régimen Financiero, en su disposicién adicional primera
faculta al Gobierno para mantener en la C.A.G.D. a los puertos que no se
encuentren en condiciones de autofinanciarse. Posteriormente, segtin la
Ley de Juntas de Puertos de 20 de junio de 1968, los puertos de interés
general y de refugio no administrados por Junta deben atenderse por la

C.A.G.D. (arte. 2°). Curiosamente es la primera vez que al Organismo se
asignan especificamente tipos de puertos en una Ley, cuando el nacimiento
de los organismos auténomos se hace por Ley y esta circunstancia no con-
curria en la C.A.P.E,, creada por Decreto.

319. Nuevas tarifas portuarias y aparicion de las zonas | y Il de
las aguas de los puertos

Consecuencia de la Ley de Régimen Financiero de los Puertos Espa-
floles fue la aprobacién de unas nuevas tarifas por servicios generales y
especificos por sendas O.0.M.M. de 23 de diciembre de 1966; en estas
nuevas tarifas aparece un concepto novedoso, no expresamente contempla-
do en la Ley, y que perdura hasta la actualidad; se trata del establecimiento,
a efectos tarifarios, de las zonas I y II de las aguas de los puertos, los cuales
conceptualmente corresponden, la primera, al espejo de agua preponde-
rantemente abrigado por los diques o configuracién de la costa en el que
existe trifico y, la segunda, al 4rea maritima inmediata y adyacente, con



menor o nulo abrigo, donde o bien han de fondear aquellos buques a la
espera de prestacién de servicios en la zona I, o bien se hallan inactivos o
con operaciones de transbordo, sea de pasajeros o de mercancias; la fijacién
de estas zonas implica necesariamente la definicién de un perimetro, extre-
mo que se cumplié con todo detalle para el puerto de Palma, mas no asi
para los puertos del Grupo.

La Ley de Régimen Financiero sustituye los conceptos de «servicios
indirectos» por el de «servicios generales», y el de «servicios directos» por
el de «servicios especificos» e instituye el tipo de tarifas citadas, con excep-
cién del de pesca que sigue rigiéndose por el ya cldsico 2% (mds el 0,08%
de tasa) «Arbitrio sobre el valor de la pesca».

320. Definicién de zonas estrictamente portuarias (I) y anejas (Il)

Las aguas de las Zonas I y II del puerto de Palma se fijan en la O.M.
de aprobacién de las tarifas por servicios generales mas no asf las de los
puertos de la C.A.G.P.. La aplicacién de estas tarifas a la C.A.G.P. obligé
a definir las instalaciones portuarias con cardcter de interés local que, ade-
mds de los puertos de interés general o de refugio, estuvieran encomenda-
das a la CA.G.P; por ello se dicté la O.M. de 6 de marzo de 1967 que, al
sefialar las Zonas I y II de las aguas de sus puertos, los establece del
siguiente impreciso modo:

Zona I:

Puerto de Andratx e instalaciones portuarias de Sant Elm, Estallencs,
Banyalbufar y Cala Lledé (esta dltima procedente del embarcadero primi-
tivo de los faros de Dragonera).

Puerto de Sdller e instalaciones portuarias de Valldemossa y La
Calobra.

Puerto de Pollenga e instalaciones portuarias de Formentor.

Puerto de Alcidia e instalaciones portuarias de Barcarets, San Pedro
de Artd, Cabo Farruch y Can Picafort.

Puerto de Cala Rajada.

Puerto de Portocristo e instalaciones portuarias de Cala Bona.

Puerto de Portocolom.

Puerto de Portopetro e instalaciones portuarias de Cala Figuera.

Puerto de Colonia Sant Jordi e instalaciones portuarias de es Coto, sa
Répita, Estanyol (dos) y s’Arenal.

Puerto de Cabrera.
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lzquierda. Tréfico en el antiguo muelle o em-
barcadero de La Savina antes de su amplia-
cion y mejora en 1960. (AP)

Derecha. Darsena de La Savina en 1960 vista
desde el primer dique. (SP)
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Puerto de Maé.

Puerto de Ciutadella.

Puerto de Fornells.

Puerto de Eivissa e instalaciones portuarias de La Canal (concesién).

Puerto de Sant Antoni Abat.

Puerto de La Savina e instalaciones portuarias desCalé.

Zona II

El resto del litoral de esta provincia que no constituya zonas del puer-
to de Palma de Mallorca.

321. Alcance dado a la definicién de las Zonas | y Il de las
aguas de puertos del Grupo

La O.M. de 6 de marzo de 1967 —realmente es una Resolucién de la
Direccién General- tiene dos singularidades que, por su alcance incluso
actual, merecen mencidn. La primera es lo sorprendente de fijar los limites de
unas aguas sin establecer borde alguno contrariamente con lo que sucedia en
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Izquierda. Muelle y varadero de Portocristo
ya con edificaciones para servicios en 1961.
(SP)

Derecha. Primitivo dique de s'Arenal mejo-
rando el cofinanciado por la Diputacion (ca.
de 1961). (SP)

los puertos de Juntas coherentemente con el fin de aplicar las tarifas; la segun-
da la de citar unas «instalaciones portuarias» anexas o complementarias del
puerto que realmente —salvo La Canal en Eivissa— corresponden propiamente
a puertos de interés local. Esta ambigua presentacién, y las miltiples inter-
pretaciones a que se presta, permite amparar, tras dudosamente posibles
actuaciones pretéritas o futuras, la realizacién en estas instalaciones de nuevas
obras con cargo al presupuesto de la C.A.G.P, la aplicacién de su Reglamento
de Policia y la percepcién de tarifas; no debe olvidarse que la actuacién del
Estado en los puertos de interés local legalmente debia limitarse a la conser-
vacidn de las obras en ellos ejecutadas sin, segtin la doctrina tradicional, poder
percibir tarifas que habfan de corresponder al Municipio o a la Diputacién al
ser el puerto de interés local en puridad.

322. Pérdida de espejo de agua del puerto de Eivissa

Como consecuencia de la gran accién llevada a cabo entre 1965 y
1969 en la Ribera Norte —en que por O.M. de 19 de febrero de 1965 apro-
bada en Consejo de Ministros fue autorizado el Ayuntamiento de Eivissa
para proceder a un relleno de casi trescientos mil metros cuadrados frente
a las antiguas «feixes», hoy en gran parte urbanizados para dedicarlos a la



edificacién— se establece en el espejo de agua de la Ribera Norte rema-
nente de la antigua Bahia de FEivissa un conjunto de instalaciones para
embarcaciones de recreo que se inician en 1970y, con cuatro acciones con-
secutivas y por distintos concesionarios, aprovechan la totalidad de la ribe-
ra comprendida entre el fondo del puerto junto al a la sazén recién
construido Muelle Pesquero y la Isla Plana; esta accién tarda unos dieciséis
afos en desarrollarse integramente construyendo las nuevas dérsenas, espi-
gones e incluso diques de defensa.

323. Demolicién de la Riba y nuevas superficies en Palma

En 1966 se inicia el derribo de La «Riba Alta» demoliendo un pri-
mer tramo y ensanchando la zona de servicio ganando terrenos al mar;
esta accién de ensanche también se produce en el Muelle de Poniente
donde se rellena el espacio limitado por el bajo del Corb Mari y se inicia
la construccién de los tinglados o estaciones maritimas del actualmente
denominado Muelle de Paraires; se inicia asimismo la Estacién Maritima
del Dique del Oeste y se construye en la explanada sur del «Moll Vell» el
nuevo vial o «Camino de la Escollera» que iba a sustituir al inico y secu-

lar acceso a la sazén existente a los muelles comerciales por el «Moll
Vell”; en 1967 se inicia la construccién de la ampliacién del Muelle de

Poniente Norte ya con la explanada triangular ganada al mar préctica-
mente terminada; se construyen los cobertizos con cubierta 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
Paseo Maritimo alcanza ya el Paraje de s’Aigo Dolca; es en esta época
cuando el puerto se dota de la mayor parte de griias asi de pértico como
automdviles.

A partir de 1969 se realizan importantes obras de urbanizacién 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, como en los Muelles de
Poniente urbanizando los accesos a las estaciones maritimas y la explanada
ganada al mar entre dichos muelles y el Paseo Maritimo. En 1970 conti-
ndan las obras de ampliacién del Paseo Maritimo Ingeniero Gabriel Roca
y se inicia una accién tendente a la adaptacién de tinglados de los Muelles
de Ribera y Muelle de la Consigna, siendo generales las actuaciones pun-

Izquierda. Final de la reparacion del dique de
la darsena pesquera de Fornells, dotandolo
de espaldédn (1961). (SP)

Derecha: Antiguo «guafe» para carga de sal
en el embarcadero de La Savina en 1963.
(AP)
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tuales en materia de urbanizacién de diversos parajes de los recintos por-
tuarios, actuando en el surgidero del Portitxol.

En 1970 se hallan en plena ejecucién las obras del Club de Mar apro-
vechando el espejo de agua del arranque del nuevo muelle de la ampliacién
de los Muelles de Poniente y se terminan las obras de derribo de la Riba
Alta y la prolongacién del atraque del Muelle de Poniente.

324. Tercer gran hito legislativo: la Ley de 1968

Bdsicamente la actuacién econémico-administrativa en los puertos
venia rigiéndose por preceptos establecidos en dos fuentes diferentes: la Ley
de Puertos de 19 de enero de 1928 —en esencia la de 1880— con su Regla-
mento de igual fecha y las diversas disposiciones de inferior rango que regu-
laban el funcionamiento de las Juntas, en especial el Reglamento General
también de 19 de enero de 1928. La Ley de Juntas de Puertos y Estatutos de
Autonomia de 20 de junio de 1968 cambia radicalmente las actuaciones
basadas en la segunda fuente citada y prevé los puertos auténomos por pri-
mera vez cuyos estatutos se aprueban para cuatro: Barcelona, Valencia, Bil-

Izquierda. Trafico en el muelle o embarcade-
ro de La Savina una vez acondicionado y
ampliado en 1963. (AP)

Derecha. Rudimentaria obra de prolonga-
cion del primer espigén de la Colonia de
Sant Jordi en 1963. (SP)

bao y Huelva. Tentativas posteriores para aprobar por via reglamentaria cier-
ta suerte de «Estatuto marco» de aplicacién a buena parte del resto de los
puertos de interés general no prosperan por dificultades juridicas aunque la
situacidn real de los puertos, con demanda cada vez mayor de una organiza-
cién de cardcter empresarial no propia de la Administracién Institucional, va
exigiendo la implantacién del nuevo sistema a mds puertos. Habrd de espe-
rarse a la Ley de 24 de noviembre de 1992 para el drdstico cambio.

325. Nuevo traspaso del servicio de Faros

El Servicio de Faros, integrado en las Direcciones Facultativas del
Puerto de Palma y del Grupo de Puertos desde que por D. de 28 de junio
de 1957 se traspasé procedente de la Jefatura de Carreteras (antes de Obras
Piblicas de Baleares) se segrega en 31 de diciembre de 1968 en cumpli-
miento de lo dispuesto en la O.M. de 20 de junio de 1968 y Circular de
la Direccién General de Puertos y Senales Maritimas de 11 de noviembre
del mismo afio, después de once afios de haber estado directamente aten-
dido de aquella manera. Se traspasa a la Jefatura de Costas de Baleares. De
todos modos dicho Servicio nunca fue totalmente ajeno, pues con anterio-



ridad al afio 1957, parcial o totalmente, eran los Directores de los Grupos
de Menorca y de Eivissa quienes actuaban como Ingenieros encargados de
las sefales, circunstancia que volvié a reproducirse, de un modo similar, a
partir de 1969 con el Director del Grupo de Baleares; ello fue consecuencia
casi obligada de la organizacién del Grupo de Puertos, dnico servicio
dependiente del Ministerio de Obras Publicas con facultativos encargados
en las tres islas principales del archipiélago y que, si bien era uno de los
mds modestos en su conjunto, tenia, en cambio, mejores dotaciones que
los otros provinciales en las Islas de Menorca y Eivissa.

326. Intensa actuacion en los faros

Merece destacarse la intensa actuacién del Grupo de Puertos durante
los anos 1958-1974 en el acondicionamiento y modernizacién de las
sefiales maritimas, y, en especial, en la automatizacién de los faros en islo-
tes como los de Illa de I’Aire, Conillera, Tagomago, Alcanada, Tramonta-
na, Llebeig y Punta d’en Ciola la cual permitié que fueran atendidos por
los técnicos mecdnicos desde las poblaciones mds préximas, evitindose asi
la necesidad de que dichos funcionarios habitasen en los propios islotes
con la secuela de inconvenientes de cardcter familiar y logistico que ello
llevaba consigo. No se pormenoriza este extremo por no ser los faros el
objeto de esta obra pero si cabe indicar que gran parte del trabajo de la
Comisién nombrada para el estudio de la mejora de las senales maritimas
de Espafia —que finalizé con la aprobacién del correspondiente plan por
O.M. de 17 de marzo de 1967- fue desarrollado por el Director del
Grupo de Puertos de Baleares quien actué de ponente; esta peculiar cir-
cunstancia explica que la ejecucién del Plan se adelantara unos afos en
relacién con el resto de Espana. Este Plan de 1967 experimenté un reto-
que en 1985 y es hoy el vigente.

327. Crecimiento del trafico de los puertos del Grupo

El trifico comercial de los puertos de Maéd y Eivissa, cabeza de sus
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Logotipo de la Junta de Obras del Puerto de
Palma, que hoy substancialmente se mantie-
ne en la Autoridad Portuaria de Baleares, uti-
lizado desde principios del siglo XX recién
alumbrado el faro (1908). (AP)

Puerto de Fornells en 1964 permaneciendo
aun la caseta de salvamento de naufragos
(Jacques Leonard). (MV)



Plan de sefales maritimas 1967-1985 con los nuevos faros y balizas previstos, y los existentes conservados o mejorados, con sus alcances luminosos. (AP)
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respectivas islas, experimenté un notable aumento desde la creacién de los
Grupos, en especial como consecuencia del fenémeno turistico acentuan-
do el desequilibro entre mercancias cargadas y descargadas. En los demds
puertos del Grupo, donde sélo alcanzaba alguna relevancia, y escasa, la
pesca, se ha podido observar la importancia de actividades varias relacio-
nadas también con el turismo, por ejemplo el trifico de pasajeros local o
de excursiones. Comun a todos los puertos es el gran desarrollo de las

Izquierda. Ribera natural de la darsena de La
Savina, con la primera caseta para pescado-
res, justo antes de iniciar el muelle de ribera
(1964). (SP)

Derecha. Instalaciones para carga de sal
sobre el «guafe» de La Savina (1964). (SP)

embarcaciones de recreo. Se encuentra tan acusado este fenémeno que la
pesca, elemento primordialmente considerado al constituirse los Grupos
en 1928 ha pasado hoy en los puertos de Baleares a un segundo o tercer
término, salvo en contadas excepciones. La hoy derogada Ley de 26 de
abril de 1969 atribuye a la C.A.G.P. la explotacién de puertos deportivos
construidos por el Estado.

328. Regulacién de los puertos deportivos en 1969

Los puertos deportivos —que mds bien deberfan llamarse «de recreo»
en atencidén a su fin genérico y mds de acuerdo con la denominacidn fran-
cesa «de plaisance» o inglesa «sport and pleasure”- son de relativamente
reciente construccion; las primeras instalaciones, modestas y dentro de los
puertos existentes, de los que constitufan muelles o ddrsenas, aparecen a
finales del siglo XIX y se les da el tratamiento de concesiones para instala-
ciones de embarcaciones menores comprendidas en el articulo 41 de la Ley
de Puertos de 1928. Ya en la segunda mitad del siglo XX adquiere gran
importancia esta actividad y propicia la promulgacién de la Ley especifica
de 26 de abril de 1969 y de su tardio Reglamento de 26 de septiembre de
1980. Se distingue en esta Ley entre «puertos deportivos» y «ddrsenas
deportivas» segtin las instalaciones se hallen en la costa o en el interior de
puertos de la Administracidén existentes. La Ley de Puertos de 1992 de-
roga expresamente esta Ley correspondiendo a la Comunidad Auténoma
hoy la regulacién de esta materia. Por concesién a entidades o particulares
existen en la actualidad veintitrés ddrsenas deportivas y veintitin puertos
deportivos con una gran restriccién legal para construir puertos nuevos.
En el Anexo n° 11 del Apéndice se relacionan.



329. Centenario de la Junta de Palma y obras a la sazén

En 1972 se celebra el Centenario de la creacién de la Junta del Puerto
de Palma y con gran solemnidad se inaugura la ampliacién del Paseo Mari-
timo Gabriel Roca cuya calzada habia sido desdoblada, acto al que concu-
rre 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 cons-
truido; se cuidan detalles como es la urbanizacién de la Ensenada de Can
Barbard, que queda disponible para el servicio de embarcaciones menores,
con diversas mejoras llevadas a término en anos posteriores; el Muelle de
Ribera en San Carlos se acondiciona para él ya importante trifico de con-
tenedores y se termina la urbanizacién de los Muelles de Poniente, donde
se ha construido el Instituto Oceanogrifico; se inicia la construccién de la
Estacién Maritima de la ampliacién de los Muelles de Poniente que habria
de ser la dltima. A la sazén el criterio imperante era el de disponer tantas
estaciones maritimas como posibles atraques de buques de pasajeros se
produjeran; este criterio varié a partir del afio 74 en que se aprecié la
inconveniencia de los miiltiples servicios y, de este modo, se abandoné la
construccién de otra estacién prevista para el Muelle de Ribera en San
Carlos y de otra en el Dique del Oeste.

330. Preparacion del puerto de Mad para el nuevo trafico de
transbordadores

El incremento del trifico y la variacién de la tipologia de la operacién
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portuaria que pasa a ser de la clase roll-on/roll-of, con la desaparicién de
las antiguas motonaves o motoveleros, convierte ripidamente en obsoletas
las actuaciones puntuales realizadas, siendo preciso acometer una nueva
obra con un diente tanto para facilitar el tréfico mercantil en general como
el de pasajeros mediante los modernos ferrys; por ello se inicia en 1972
una accién para prolongar nuevamente el Muelle Comercial con un diente
y establecer una estacién maritima por medio de concurso de Proyecto y
Obras; esta preparacién no produce sus frutos hasta los afios 1975 y 1976
en que se lleva a término dicho muelle y la Estacién Maritima. Las exigen-
cias de este nuevo trifico provocan el desarrollo por Fernando Moscardé
de los a la sazén modestisimos Muelles del Cos Nou para establecer una
nueva explanada y un tacén, actuaciones que se producen a lo largo de los

lzquierda. El puerto de Colonia de Sant Jordi
en 1967 con el primitivo dique prolongado y
la ribera urbanizada. (SP)

Derecha. Motonave descargando madera en
el Muelle de Portocolom (ca. de 1967). (SP)
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Izquierda. Rudimentaria hinca de pilotes en
pantalanes en los puertos de Soller y Mad en
1967 (Mao). (SP)

Derecha. El puerto de Cala Rajada en 1991.
Barcos pesqueros atracados en el muelle
adosado al dique y en el de ribera; el resto
embarcaciones de recreo. (SP)

anos 1976 a 1981; con la importante reposicién y mejora de calados pre-
parada en 1984 y llevada a término en el ano siguiente queda asi el puerto
preparado con un minimo de instalaciones para atender, aunque insufi-
cientemente, a los nuevos traficos.

331. Adaptacién del puerto de Palma a las nuevas tecnologias

Es preciso adaptar el puerto a las nuevas tecnologias de carga y des-
carga por el advenimiento de los transbordadores a partir de 1970; asi en
1977, y con motivo del afianzamiento de los ferrys como buques de las
lineas regulares de correo se construye un diente en la confluencia de Muelle
de Poniente con el Muelle de Paraires. En 1978 se mejora la urbanizacién
del sector de los Muelles de Poniente y se disponen diversas instalaciones
para mejora de los servicios en diferentes puntos del puerto. En 1979 se
inicia la gran expansién de las superficies de los muelles comerciales que
s6lo habfan experimentado la ampliacién procedente de la demolicién de
La Riba; la linea de atraque del Muelle Adosado se prolonga hacia el exte-
rior y se forman los nuevos muelles del testero, con sus tacones, obra que
dura varios afios.

La accién en terminales de pasajeros continua en 1981; se completa
el complejo de las estaciones maritimas, ultimando las pasarelas fijas y ele-
vadas y dotdndolo de pasarelas mdviles; se finaliza el Muelle de Pasajeros
de Tréfico Local frente al Auditorium y la denominada «Explanada Sur», a
levante de los nuevos viales del Dique de Levante, experimenta un gran
aumento junto a la ampliacién de los Muelles Comerciales.

332. Ultima reorganizacion de la C.A.G.P.

La C.A.G.P. experimenta una tltima y tardia reorganizacién por R.D.
de 26 de junio de 1978, en la que se introducen las «Comisiones Periféri-
cas de Puertos» en correspondencia con los Grupos de Puertos, cuya
estructura se mantiene creindose una Comisién para los puertos de Bale-
ares; estas Comisiones tienen por objeto la elevacién de determinadas pro-
puestas a la Comisién General de la C.A.G.P. que radica en Madrid y
ciertas atribuciones en determinados puntos concernientes a la explota-
cién; su actuacidn fue corta y de escaso relieve y quedaron pronto inope-
rantes con el advenimiento del Estado de las Autonomias.



333. Actuaciones en Palma sobre accesos, explanadas y recu-
peraciones

La entrada y salida del puerto estd cada vez mds congestionada; asi en
1982 se inician dos obras que habrian de tener una importante trascendencia
para cambiar la configuracién de la zona portuaria: el nuevo acceso a los Mue-
lles Comerciales ganando terrenos al mar por la parte exterior del antiguo
Dique de Levante y las nuevas canalizaciones de servicios por medio de gale-

rias subterrdneas; todo ello, unido a la continuacién de la ampliacién de la

Explanada Sur y a la iniciacién de los nuevos tinglados en la ampliacién de
los Muelles Comerciales, darfa a las infraestructuras de trifico mercantil el
perfil actual. En 1983 se intensifica la accién sobre aquellas dedicadas a
embarcaciones de recreo o menores y asi se construye el primer travel-lift o
elevador; se mejoran las instalaciones de la Dérsena de San Magin y se com-
pletan las del antiguo surgidero del Portitxol; en este afio se inicia también la
recuperacién, a través de compras, de las antiguas parcelas enajenadas en el
ano 1912 en el «Moll Vell». En 1984 la accién se dedica principalmente a
dotar de instalaciones a las nuevas infraestructuras surgidas y a continuar con
la adquisicidn de inmuebles para rescatar parcelas vendidas en el citado afio.

334. Nueva clasificacion de los puertos y nueva unidad portua-
ria de Eivissa

La promulgacién de la Constitucién de 1978 y la aplicacién del arti-
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El puerto de Ciutadella en 1991 totalmente
ocupado por barcos de recreo durante los
anos en que se redujo el trafico mercantil y
de pasajeros. (SP)
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Comparacion de la ribera del antiguo puerto
de Palma segun el plano de Francisco Coello
de 1852 (que tiene cierta distorsion) con la
ribera actual sefalando los terrenos ganados
al mar. (DS)

culo 149.1 produce por R.D. de 14 de mayo de 1982 una nueva clasifica-
cién de los puertos en virtud de la cual son de «interés general» los de
Palma de Mallorca, Mad, Eivissa y Cala Savina; més tarde por R.D. de 15
de octubre de 1982 se establece que el puerto de Eivissa, el puerto de Cala
Savina y la zona terrestre de la rada ibicenca comprendida entre Punta
Yondal y Cabo Falcé han de formar una unidad portuaria tinica dentro del
Grupo de Puertos de Baleares. La consideracién de Cala Savina (Formen-
tera) y de Eivissa como un solo puerto tuvo su motivacién en cuestiones
tarifarias pues esta ficcién geogréfica permitié calificar como «interior» o
«local» el trafico entre ambos puertos; siendo la estadistica un «subproduc-
to» de las labores de recaudacién ello introdujo a partir de 1982 cierta con-
fusién en las estadisticas de ambos puertos, especialmente en el de Cala
Savina, segiin puede apreciarse en el Apéndice. La inclusién del tramo de
Costa de Punta Falcé a Cabo Yondal en esta unidad portuaria se debié a
considerar la posibilidad del establecimiento de un puerto industrial en
aquel paraje llegdndose a estudiar en afos posteriores un nuevo puerto en
La Caleta que no prosperé siendo retomada la idea anterior de ampliar el

.

de Eivissa con el Dique de Botafoc.

Rl

335. Adecuacion del puerto de Eivissa al trafico moderno

La década de 1984 a 1994 es de capital importancia para el puerto de
Eivissa pues se dota de las principales infraestructuras hoy dia utilizadas; asi
entre 1983 y 1985 se construye el Muelle de Ribera de Poniente, segiin pro-
yecto de Fernando Moscardé ampliando el vial de la antigua carretera de
Santa Eulalia y se ubica en este muelle el tréfico local o de bahia, especial-
mente el correspondiente a la relacién con Formentera o puerto de La Savina
que tanta importancia tiene en la localidad, complementindolo con una
estaciéon maritima; en 1989 se aborda la terminacién de los Muelles Comer-
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ciales, proyectando la obra Rafael Soler, continuacién de diversas acciones
que, iniciadas con el Espigén de Combustibles siguiendo la planificacién
primitiva, se habfan llevado a cabo en la Ribera Norte; con esta terminacién
se dota al puerto de otro tacén roll- on/roll-off y se amplia notoriamente la
superficie dedicada a operaciones frente al Muelle Pesquero; la nueva oferta
de infraestructura permite ya dar satisfaccién parcial a una vieja aspiracién
de la poblacién de Fivissa cual es la de eliminar el trdfico mercantil en los
Muelles Sur y, para ello, se urbaniza todo el conjunto del Muelle de la Con-
signa, demoliendo parte del espaldén del proyecto de Pou y ensanchando la
superficie frente a la antigua Torre del Mar cuya fortificacién se reconstruye;
queda pues tan solo en los antiguos Muelles Comerciales el trifico de la
Compania Trasmediterrdnea utilizando bdsicamente el Contramuelle, sien-
do ya los Muelles de la Consigna e Interior mds bien espacios dedicados a las
embarcaciones de recreo y a los pequefos cruceros turisticos.

336. Remodelacion en Palma de las estaciones maritimas e ins-
talaciones

El trifico de pasajeros evoluciona y en 1985 se acomete una profunda
remodelacién de la Estacién Maritima de Barcelona para adecuarla; se pro-
duce la final transformacién de la Dérsena del Muelle Nuevo, que ve perder
sus dltimos buques roll-on/roll-off de la primera generacién para ser desti-
nada a mantenimiento de embarcaciones menores con su anexa explanada
ganada al mar con motivo de la creacién del nuevo vial de acceso y la ante-
rior demolicién de la Riba Baja; el Muelle de Paraires se dota del nuevo
tacén para proporcionar atraque a otro transbordador; se inician en este
aflo una serie de acciones proseguidas en afos posteriores tendentes al
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Comparacion de la ribera del antiguo puerto
de Eivissa segun el plano de la lamina 16 del
Atlas Maritimo de Espafia de 1787 con la
ribera actual sefalando los terrenos ganados
al mar. (DS)
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amueblamiento urbano de toda la zona portuaria; se mejora el Edificio de
Servicios de la Administracién dédndole un tratamiento uniforme a las cua-
tro fachadas y el puerto se dota de un sistema de vigilancia, control y contra
incendios con monitores que permiten la atencién continua.

Las necesidades de la sede del Organismo aumentan y en 1986 se acon-
diciona el nuevo edificio adquirido en la segunda travesia del «Moll Vell»
para trasladar a é] los almacenes y talleres del puerto existentes en el Mollet
y las dependencias de Sanidad Exterior lo cual permite ocupar sus anteriores
de 1930 para servicios de la propia Junta del Puerto; en las estaciones mari-
timas sigue la accién de acondicionamiento y mejora, dotdndolas de los
correspondientes amueblamientos; se inicia la gran expansién de la Explana-
da Sur a levante de los nuevos viales de acceso construidos, y frente a los anti-
guos Muelle Nuevo y Prolongacién de Muelle Nuevo, aprovechando el
material de excavacidn de los nuevos aparcamientos de las Avenidas.

En actuacién pricticamente constante en 1987 siguen las acciones
para mejorar las instalaciones de las estaciones maritimas y de las embar-
caciones menores pero la gran obra realizada este afio es la de terminacién
de la gran Explanada Sur completada con su correspondiente proteccién
de escollera, incorpordndose treinta y cuatro mil metros cuadrados a la
zona de servicio. En 1988 se continua con la reconversién y mejora de las
estaciones maritimas, se inicia el Muelle de Portopi en la ribera norte de la
rada, con vistas a ser entregado al Ministerio de Defensa para recuperar la
plena ocupacidén del primer tramo del muelle adosado al Dique del Oeste;
se inicia también la pavimentacién de las nuevas explanadas ganadas en los
Muelles Comerciales y comienzan ya con intensidad una serie de mejoras
dedicadas a la modernizacién de la gestién portuaria.

337. Traspaso de puertos a la C.A.l.B.



Ano Factor de Area de flota- Area en tierra Total
aumento cién (Ha) (Ha) Ha
1372 47 6,5 0,7 7,2
1644 37,9 8 0,8 8,8
1715 32,1 9,3 1,1 10,4
1760 32,1 8,8 1,6 10,4
1813 23 12,5 2,0 14,5
1853 18,4 13,2 49 18,1
1872 18,4 13,2 4,9 18,1
1904 5,5 52,7 7,8 60,5
1941 5,1 55,6 10,0 65,6
1960 1,1 248,4 67,5 315,9
2000 1 237,7 96,1 333,8

La implantacién del Estado de Autonomias derivado de la Constitu-
cién de 1978, y concretamente el Estatuto de la Comunidad Auténoma
de las Islas Baleares promulgado por Ley Orgdnica de 25 de febrero de
1983, da lugar al traspaso de funciones y servicios de la Administracién
del Estado en materia de puertos que se produce por R.D. de 20 de febre-
ro de 1985; se traspasa a la Comunidad la titularidad de los puertos de
refugio e instalaciones portuarias estatales existentes en su territorio que
no sean de interés general ni desarrollen esencialmente actividades comer-
ciales. Pasan asf a depender de la Comunidad Auténoma todos los puer-
tos del archipiélago a excepcién de los de Palma de Mallorca, Alcidia,
Mad, Eivissa y Cala Savina sin las instalaciones portuarias anexas a Alcd-
dia y La Savina.

En dicho R.D. se recogen bdsicamente los correspondientes puertos
e instalaciones portuarias relacionados en la O.M. de 6 de marzo de 1967
pero con ligeras variaciones; asi las zonas de servicio transferidas no se
corresponden con las aprobadas y contintian indefinidas las zonas I y II de
las aguas, realmente inexistentes en la transferencia; las instalaciones de
Cala Bona se entienden afectas a Cala Rajada y no a Portocristo y se suma
la de Canyamel; por el contrario no se citan las de s’Arenal en Colonia de
Sant Jordi ni es Cald en la Savina; todo ello sin transcendencia ulterior
pues se encuentran igualmente afectos a la Comunidad Auténoma.

El traspaso efectivo se ejecuta en 1° de junio de 1985 haciéndose
cargo Juan Serra y estableciendo la oficina en el anterior lugar de Rubén
Dario 24 en septiembre del mismo afio para pasar en enero de 1987 a las
oficinas de la Conselleria en Gabriel Alomar n° 33 y dltimamente, en
marzo de 1990 a las actuales oficinas de Alfredo Bonet n° 6.

338. Actividad urbanizadora en los puertos de la C.A.l.B.

Traspasados los puertos a la C.A.L.B. se intensifica la actividad urbani-
zadora en todos ellos que ven muy mejoradas sus zonas terrestres de servicio
y espejos de agua especialmente en lo tocante a sus cuidadas pavimentacio-
nesy a la dotacién de amueblamiento urbano. Los espejos de agua son mejo-
rados en un doble sentido: aumento de calados y mayor aprovechamiento de
sus superficies con adecuadas redistribuciones de pantalanes o puestos de
atraque. Esta accién no sélo se dirige a los antiguos puertos de refugio o de
interés local sino también a las instalaciones portuarias complementarias.
Estas acertadas actuaciones no sélo se traducen en una apreciable mejora del

Izquierda. Detalle del crecimiento del puerto
de Palma.

Afo Superficie Veces
Ha en 2000
1372 722 47
1644 8,8 37,9
1740 10,4 32,1
1873 18,1 18,4
1900 47,9 7
1960 315,9 1,1
2000 333,8 1
Crecimiento del puerto de Palma
(Tierra mas agua abrigada)
Afio Superficie Veces
Ha en 2000
1864 2,1 29,2
1933 8,7 7,1
1954 42,9 1,4
2000 61,4 1
Crecimiento del puerto de Alctdia
(Tierra mas agua abrigada)
Afo Superficie Veces
Ha en 2000
1836 9,9 2,7
1861 10,4 2,6
1951 10,8 2,5
1974 11,6 2,3
1986 12,4 2:72
2000 27,2 1
Crecimiento del puerto de Mad
(Tierra)
Ao Superficie Veces
Ha en 2000
1901 4,6 3,1
1970 9,9 1,5
1988 11,1 1,3
2000 14,4 1

Crecimiento del puerto de La Savina
(Tierra mas agua abrigada)

Ano Superficie Veces
Ha en 2000
1738 94 0,7
1970 92,2 0,7
2000 69,1 1

Crecimiento del puerto de Eivissa
(Tierra mas agua abrigada)
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1372 - 47 veces 1644 - 38 veces

1760 - 32 veces 1813 - 23 veces

1872 - 18 veces 1904 - 6 veces

Evolucién del puerto de Palma en relacion con el existente a fines del siglo XX (afio 2000). Veces en que la superficie de tierra mas agua abrigada
es ahora la que habifa de igual naturaleza en las fechas de cada vifieta. (CP)
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1960 - 1,1 veces

2000 - 1 vez



aspecto de los puertos y de sus servicios sino también en un acusado aumen-
to de los recursos propios segtin se aprecia en el Apéndice.

339. Integracién en la Junta del Puerto de Palma

Aplicando la politica general que sigue la Administracién Central con
los puertos no transferidos procedentes de la Comisién Administrativa de
Grupos de Puertos, por R.D. de 23 de diciembre de 1988 se integran en
la Junta del Puerto de Palma de Mallorca los de Alctidia, Maé, Eivissay La
Savina extinguiéndose el Grupo de Puertos de Baleares; la integracién de
estos puertos produce el cambio de nombre del Organismo que pasa a
denominarse «Junta de los Puertos del Estado en Baleares» por R.D. de 9
de marzo de 1990.

340. Extincion del Grupo de Puertos 'y de la C.A.G.P

Desaparece asi el «Grupo de Puertos de Baleares» que, con variadas
denominaciones y diferentes servicios, vino atendiendo los puertos de un
modo especifico a lo largo de los sesenta afnos transcurridos entre 1928 y
1988; la Ley 27/1992, de 24 de noviembre de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, extingue también la Comisién Administrativa de Gru-
pos de Puertos tras cincuenta y tres afios de andadura y los puertos inician
una nueva etapa totalmente distinta, tras este hito legislativo.

341. Solucién final a la descarga de combustibles en Palma

Como solucién final de un contencioso, largamente gestado durante
mads de dos décadas, en 1991 se construye por CAMPSA el nuevo terminal
de descarga de combustibles en la tercera alineacién del Dique del Oeste.
Para resolver la ubicacién definitiva se formé gubernativamente una
Comisién compuesta por representantes de los diversos centros, organis-
mos y autoridades implicadas que estudiaron las mds de veinte soluciones
propuestas o sugeridas a lo largo del tiempo a la par de otras nuevas, con
manifiestas posiciones encontradas, sopesando y calificando los pros y
contras con un estudio elaborado por una consultoria.

342. Nuevo terminal en Sant Antoni Abat

Una de las principales obras realizadas tras la transferencia para trifi-
co parcial de mercancias y de pasajeros y de sus vehiculos que como es bien
sabido van asociados en el cabotaje en los puertos de la C.A.L.B. y digno
de mencidn es el nuevo muelle adosado al dique en Sant Antoni Abat pro-
yectado por Juan Serra cuya ejecucién tiene lugar en 1992; entre este
nuevo muelle, y el anteriormente existente de ribera en el paraje de Coves
Blanques, el puerto presta un importante servicio, especialmente en el trd-
fico con Denia, compartiendo con el de Eivissa el peninsular, bdsicamente
de pasajeros y vehiculos; en anos sucesivos pasa a ser este puerto el de
mayor recaudacién de los del Servei de Ports del Govern Balear.

343. Cuarto gran hito legislativo: la Ley de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante



La Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 24 de
noviembre de 1992, produce una revolucién en la legislacién portuaria;
después de ciento doce afios de aplicar bdsicamente la primera Ley de
Puertos de 1880, retocada por el R.D.L. de 1928, y afectada en los aspec-
tos econémicos y administrativos por la de 1966 de Régimen Financiero y
de 1968 sobre Juntas de Puertos y Estatutos de Autonomia, se produce la
prictica derogacidn total de estas Leyes y de otras mds especificas que no
se citan para establecer un nuevo sistema de gestién y administracién de
los puertos. La principal variacién radicé en que los puertos dejaron de
estar regidos por el Derecho Administrativo a través de una Administra-
cién Institucional para pasar a ser Entes Publicos los cuales, en su gestién,
aplican el Derecho Privado sin, por ello, en lo tocante a las facultades dis-
ciplinarias y a la administracién del dominio piblico, dejar de aplicar el
Derecho Administrativo.

Esta ley, como su nombre indica, se promulgé para los puertos del
Estado y sélo es de aplicacidén con cardcter subsidiario a los puertos de la
Comunidad Autdnoma de Balears interin no disponga dicha Comunidad
de ley propia para sus puertos, al igual que ya tienen otras comunidades
auténomas. Existe, sin embargo, legislacién autonémica sobre aspectos
parciales en materia portuaria como es el Plan de Puertos Deportivos apro-
bado por D. del Govern Balear de 13 de mayo de 1994.

Desaparece con esta ley la Direccién General de Puertos creada en
1932, tras sesenta afios de actuacién; muchas de sus atribuciones pasan a
las Autoridades Portuarias, de las que cabe resaltar la del otorgamiento de
concesiones administrativas y se crea el ente puiblico «Puertos del Estado»
con sede en Madrid con funciones de coordinacién y control as{ como de
propuesta al Ministerio de Fomento, departamento ministerial que deja de
tener centro directivo expreso dedicado a los puertos aunque funcional-
mente le contintian adscritos los del Estado, o sea los de interés general.
La Ley experimenta algunas modificaciones en 26 de diciembre de 1997
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Izquierda. Portopetro en 1991 con el antiguo
puerto pesquero y las nuevas instalaciones
del Calé des Moix para barcos de recreo. (SP)

Derecha. Puerto de la Colonia de Sant Jordi
en 1991 masivamente ocupado por barcos
de recreo. (SP)



sin alterar las substanciales apuntadas.

En consecuencia con la Constitucién de 1978 e implantacién del
Estado de las Autonomias esta Ley s6lo define las condiciones que han de
concurrir en un puerto de interés general, cuya titularidad se atribuye al
Estado; no se hace referencia a la clasificacién de «interés local» aunque si
se citan los puertos de «competencia autonémica”; en cualquier caso con-
forme al Real Decreto de transferencia los puertos que segtn la C.A.G.P,
y clasificaciones preconstitucionales, eran de «interés local» fueron trans-
feridos a la Comunidad Auténoma.

344. Cambio de denominacion de la Junta de los Puertos del
Estado en Baleares

Con la adopcién de un término internacionalmente consagrado se
abandona con esta Ley (al igual que en el resto de Juntas) la denominacién
de «Junta de Puerto» para pasar a llamarse «Autoridad Portuaria» (el tér-
mino internacional es «Port Authority”). Por R.D. de 23 de diciembre de
1992, la anterior «Junta de los Puertos del Estado en Baleares» pasa a
denominarse «Autoridad Portuaria de Baleares» como se titula hoy dia.

345. Nueva clasificacion del puerto del Alcudia

Al propio tiempo esta Ley declara al puerto de Alcidia de «interés
general», pues en la clasificacién anterior de 1982 incomprensiblemente no
habia merecido esta categoria; el hecho de que no siendo de interés general
no hubiera implicado su transferencia en 1985 a la Comunidad Auténoma
de las Islas Baleares ha de atribuirse a la circunstancia de ser un puerto emi-
nentemente comercial con importante trifico mercantil lo cual impedia, por
el Estatuto de Autonomia de las Islas Baleares, dicha transferencia.

346. Integracion de las ayudas a la navegacion en la Autoridad
Portuaria

En esta nueva etapa, y en virtud de la expresada Ley, las ayudas a la
navegacion vuelven a estar integradas en los Servicios de Puertos, distribui-
das por el Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente
de tal modo que todas las ubicadas en las Islas Baleares, a excepcién de las
luces transferidas de los puertos de la Comunidad Aut6noma, dependen de
la Autoridad Portuaria de Baleares por O.M. de 28 de abril de 1994.

347. Nuevas exigencias en Alcudia por el acelerado incremento
del trafico

El extraordinario crecimiento del trifico de carbén y mercancia gene-
ral que experimenta el puerto al final de la década de los afios 1980 obliga
a producir una sustancial prolongacién del muelle de ribera, obra llevada
principalmente a cabo a principios de los afios 1990; a esta accién siguen
otras complementarias como son la disposicién de nueva pavimentacién, la
del alumbrado y otras actuaciones para mejorar las instalaciones del puerto
interior. La presién del trifico continda sin embargo y es preciso llevar a
cabo una segunda prolongacién del muelle, disponiendo tacones en dngulo
recto para prestar servicio a los buques transbordadores correspondientes a



las lineas nuevamente implantadas para el establecimiento de tréfico
comercial y de pasajeros con la Isla de Menorca y diversos puertos de la
peninsula; en la actualidad se encuentra en servicio esta segunda prolonga-
cién lo cual, debido al nuevo acceso a los muelles comerciales rodeando el
caserio del puerto, produce otra sustancial variacién no experimentada
desde los afios 1950. Los diversos proyectos de esta tltimas ampliaciones y
mejoras han sido redactados ya en el seno de la Junta de los Puertos del
Estado en Baleares, hoy Autoridad Portuaria de Baleares, ente al cual se
encuentra adscrito el puerto de Alctidia desde que en 1988 se extingui6 el
Grupo de Puertos de Baleares; los proyectos fueron redactados por Rafael
Soler y Justo Aguado con notable aumento de la superficie operativa.

348. Incorporacion del PUAS de Alcudia al puerto civil

En 1994 tiene lugar la recuperacién para tréfico civil del espacio del
PUAS (Poligono de Utilizacién de Armas Submarinas) cuyas explanadas y
edificios, levantadas tras la Guerra Civil, se habilitan en 1995 y 1996 para
servicios de las embarcaciones menores y de la Administracién Portuaria
(Autoridad Portuaria de Baleares y Capitania Maritima), que, por primera
vez, pueden contar con unas dependencias acordes con la importancia y
tréfico del puerto.

349. Dique de Botafoc en Eivissa

El dique de Botafoc en el puerto de Eivissa ya se encuentra previsto
en el proyecto de Emilio Pou de 1880 pero la idea no resurge hasta 1974
en que Rafael Soler proyecta un dique recto que no prospera. Nuevamente
redactado el proyecto con otra tipologia y orientacién en 1994 y modifi-
cado después en repetidas ocasiones se inician las obras en el afio 2000 tras
superar un dilatado periodo de controversias. Es la primera obra portuaria,
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lzquierda. Darsena del puerto de Fornells en
1991, en su dia proyectada como pesquera,
pero hoy con mayoritaria ocupaciéon por bar-
cos de recreo. (SP)

Derecha. Instalaciones portuarias de Cala
Bona en 1991 donde se aprecian las tres
fases de construccién: primera concha-vara-
dero con su muro de defensa, primer dique
de abrigo y nuevos diques exteriores. (SP)
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lzquierda. Medios para carga de grandes
piedras de la Prolongacion del Muelle Nuevo
de la cantera en Portopi (ca. 1890). (AM)

Derecha. Cantera de Portopi para la Prolon-
gacion del Muelle Nuevo donde hoy se halla
un centro comercial (1891). (AM)

actualmente en ejecucién, con participacién de fondos europeos en su
financiacién.

350. Ultimas realizaciones mas relevantes en Palma

En 1995 se inicia en Palma una importante obra cual es la Prolon-
gacién de los Muelles de Poniente, a continuacién de la Estacién Mari-
tima Ne° 1, para dar servicio a los grandes trasatlinticos, con calados de
hasta dieciséis metros, desconocidos en el puerto y médximos posibles en
funcidn de las limitaciones de la bocana de entrada: se trata de la primera
obra realizada en el puerto de Palma mediante grandes cajones flotantes,
construidos en Cartagena y remolcados hasta Palma, atravesando el
Mediterrdneo.

Otra obra de gran relevancia y de muy avanzada ejecucidn es la del
Terminal Mixto ro— ro/lo-lo del Dique del Oeste, que, con la mejora del
acceso a dicho dique, habrd de permitir la absorcién de gran parte del trd-
fico de mercancias con sus cinco atraques de buques transbordadores y su
gran explanada de mds de 70.000 m”.

351. Rapida evolucion del trafico en los puertos

Por los datos estadisticos del Apéndice, puede apreciarse el gran
desarrollo adquirido por el trifico comercial en los puertos en la segun-
da mitad del siglo XX; este desarrollo no parece que haya alcanzado
todavia su techo o limite y demanda importantes obras e instalaciones
que se encuentran en estudio o ejecucién. Segiin se aprecia en el Anexo
n°® 5 en los principales puertos comerciales el trifico se duplica entre
ocho y trece afos.

352. Acelerado aumento de la los recursos propios

La recaudacidn, crece aceleradamente desde mediados de los afos 60,
y absorbe buena parte de la actividad de los Servicios, pues ya todas las
tarifas y cidnones son objeto de aplicacién y se presenta una gran variedad
de trificos, alcanzando gran relevancia el comercial con cargas de muy
diversa indole, cual corresponde a mercados tipicamente consumidores
como son los de las Islas, donde el turismo demanda toda clase de bienes
de consumo. Este aumento no se debe sélo al del trifico o a reajustes de
tarifas sino también a una substancial mejora de la gestién.

Time

LR}




353. Ayudas a la navegacion y balizamiento de las Islas Balea-
res en 2000

Las tres luces existentes en 1847 al formarse el Primer Plan de Alum-
brado de las Costas han aumentado hasta disponer hoy las Baleares de 243
ayudas a la navegacién de diversa indole: faros, balizas, luces de puertos,
radiofaros, sefiales actisticas y reflectores de radar. Aunque las sefiales lumi-
nosas adolecen ya de cierta obsolescencia por la generalizacién del posicio-
namiento mediante el G.P.S. se conservan como ayudas redundantes y de
facil observacién.

354. Crecimiento del area de los puertos a lo largo del tiempo

Sea por la incorporacién de superficies terrestres, generalmente a
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Izquierda. Cantera de Punta de sa Creu en
Soller con las obras del nuevo dique en curso
(ca. 1934). (AM)

Derecha. Ferrocarril a la cantera de Cala Gat
durante la construccion del primer dique de
Cala Rajada (ca. 1946). (SP)

Izquierda. Pala a vapor con orugas en la can-
tera del puerto de Soller (ca. 1935). (AM)

Derecha, arriba. Cantera de Génova en 1955
con palas a vapor y vagones del tren de
transporte al dique del Oeste en Palma. (DS)

Derecha, abajo. Una de las palas a vapor
sobre carriles removiendo escollera en la can-
tera de Génova en 1955 para la construccion
del dique del Oeste en Palma. (DS)
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Izquierda. Locomotora sobre el hoy demoli-
do viaducto sobre la carretera de Andratx
empujando vagones vacios de escollera de
Génova para el Dique del Oeste de Palma en
1955. (MP)

Derecha. Ferrocarril de transporte de piedra
entre la cantera de Alcanada y el nuevo
digue de Alcudia (ca. 1950). (AH)

Izquierda. Cantera de Alcanada hacia 1950
de donde se extrajo piedra y escollera para el
dique de Alctdia. (AH)

Derecha. Ferrocarril para transporte de esco-
llera de Alcanada al nuevo dique de Alcudia
(ca. 1950). (SP)

expensas del mar, sea por el aumento de la zona abrigada por medio de
diques, las superficies de los puertos no han experimentado en general
importantes aumentos hasta el siglo XX; desde la Baja Edad Media hasta
el siglo XIX el puerto permanece pricticamente igual en Palma y, en los
demds puertos, hay que esperar al siglo XX para apreciar aumentos de
consideracidn; sin contar algunas obras de cierta importancia que tuvie-
ron lugar en las instalaciones portuarias en el dltimo tercio del siglo XIX,
puede observarse la realizacién de notables obras de abrigo en los puertos
de Pollenca, Alcidia, Cala Rajada, Colonia de Sant Jordi, Palma, Eivissa,
Sant Antoni y La Savina donde la configuracién de los diques responde
practicamente a la de puertos exteriores, aunque aprovechan en parte el
abrigo natural de la costa; en los puertos de Portocristo, Andratx, Séller,
Portopetro y Fornells se cuenta bdsicamente con el abrigo natural pero

también se realizan importantes obras de abrigo para mejorarlo; por lti-
mo en los puertos de Portocolom, Maé, Ciutadella y Cabrera las obras
realizadas no tienen relacién alguna con el abrigo y si mucha con la
infraestructura interior.

Sélo un puerto, el de Eivissa, experimenta disminucién en relacién
con su 4rea histérica debido bdsicamente al importante relleno de parte de
su espejo de agua terminado por el Ayuntamiento en 1973 en su ribera
norte; por lo que concierne a los puertos de interés general y en base a
posibles noticias por documentos histdricos, resulta que el puerto de
Palma es hoy cuarenta y siete veces mayor que en 1372, el de Alcidia vein-
tinueve veces el de 1864, Maé (parte terrestre) tres veces el de 1836, Eivis-



sa dos tercios del de 1738 y La Savina tres veces el de 1901.

355. Evolucion histérica del crecimiento del puerto de Palma

De los antecedentes histéricos ya citados resultan unas crecientes
superficies ocupadas por el puerto a lo largo de la historia. Tiene en la
actualidad cuarenta y siete veces la superficie que tenfa en la Edad Media,
dieciocho veces la de cuando se cred la Junta de Obras del Puerto y cinco
veces la de 1940 al iniciarse el Dique del Oeste.

El «Moll Vell» de Palma, del que se tiene noticia especifica en 1372
pero que seguramente es anterior, se extendia entre la actual calle de
Antonio Maura y el Espigén actual de la Consigna y pricticamente
durante unos 500 anos constituyé la obra principal del puerto; durante
estos cinco siglos el puerto no experimenta ampliaciones significativas
pues las actuaciones se reducen a reparaciones y a obras militares (mura-
llas, Baluarte del Muelle, Fortificacién del morro, puertas de Saura y de
Abrines); en la segunda y tercera década del siglo XIX se prolonga el
dique con el «<Muelle Nuevo» alcanzando el hoy ain llamado «Espigén
Exterior» y en las tltimas décadas de este siglo pricticamente la longitud
actual de este Dique de Levante con la «Prolongacién del Muelle Nuevo”;
siguen décadas de aprovechamiento de la nueva zona abrigada hasta 1940
en que con la construccién del Dique del Oeste, terminado de hecho en
1962, se da el gran salto en el crecimiento del puerto y correspondientes
obras en la espaciosa nueva Ddrsena de Portopi.

356. Conveniencia de previsién de amplias soluciones

Segtin el proyecto de Pedro Garau de 1913 para Palma, la solucién
propuesta, basada en un rendimiento de doscientas setenta toneladas de
mercancia por metro lineal de muelle y afio (indice hoy ampliamente supe-
rado incluso para el trifico convencional en el cual se adoptan cifras mini-
mas del orden del triple) implicaba aproximadamente el duplo de trifico
mdximo previsto segiin se deduce de la comparacién de las cifras de
687.150 toneladas estimadas posibles por infraestructura con las 361.055
toneladas reputadas previsibles por la economia de la Isla a la sazén.

La realidad puso de manifiesto que esta cifra se quedé muy corta lo
cual aconseja prever amplias soluciones para el futuro, la mercancia gene-
ral movida en Palma en el afio 2000 ha sido de 4.109.678 toneladas jmds
de once veces la consideraba posible como techo en 1913!

357. Evolucion histérica de la superficie del puerto de Alctdia

La superficie del puerto ha variado también sustancialmente a lo
largo del tiempo. Con los primeros datos fiables disponibles que proceden
del anteproyecto de 1864, se puede conocer como el primitivo espejo de
agua con las modestas obras del primer dique de abrigo alcanzaba con
escaso calado una superficie de casi 2 Ha la cual, unida a la superficie de
tierra del dique muelle e incipiente Muelle de Ribera suponia un total de
zona portuaria de 20.800 m?, sélo apta para embarcaciones menores, sien-
do la actual 29,4 veces la primitiva.

A lo largo del siglo XIX, se producen mejoras, aunque no sustanciales,



en las obras portuarias; se lleva a cabo la urbanizacién del borde litoral
aumentando el Caserio a lo largo del hoy denominado Passeig Maritim,
actuaciones que contindan durante el primer tercio del siglo XX y que dan
lugar en 1933 a un espejo de agua de unas 7 Ha, y a una superficie terrestre
casi de 36 Ha, con un total de zona portuaria de 8,7 Ha; puede pues decirse
que en el transcurso de un siglo se cuadriplica el espacio portuario siendo
el actual 7,1 veces el de entonces.

Con la gran modificacién y ampliacién del puerto que tiene lugar
entre los anos 1948 y 1954 con el nuevo dique de la Punta des Castell, la
superficie de agua abrigada experimenta una notabilisima ampliacién
pasando a ser de casi 38 Ha y la superficie de tierra, compuesta de la ante-
rior mds la adicién del muelle dique y camino de acceso y muelle de ribera,
también aumenta notablemente alcanzando los 8,7 Ha, con un total de
superficie portuaria de 42,9 Ha, es decir veinte veces la existente en 1864,
sienda la actual 1,4 veces la de entonces.

Las mejoras realizadas hasta 1969, y en especial la actuacién de Gas
y Electricidad, S.A. iniciada en 1.956 con el relleno de los bajos mariti-
mos, causan, por una parte, una disminucién del espejo de agua, y, por
otra parte, un aumento de la superficie terrestre, produciéndose en con-
junto una disminucién de la zona portuaria la cual entre agua y tierra
pasa a ser de 408.400 m?; ello supone sensiblemente también unas vein-
te veces la de 1864. La disminucién fue motivada por la entrega en pro-
piedad condicionada a Gas y Electricidad S.A. de parte de los terrenos
ganados al mar.

Las mejoras llevadas a cabo hasta 1998, siempre a expensas del espejo
de agua, producen una nueva disminucién de éste, con un aumento equi-
valente de la zona de tierra, sin variar la superficie total. Una nueca expan-
sién hasta alcanzar los valores finales la produce en 1986 Alcudiamar S.A.
con sus instalaciones deportivas.

358. Evolucion histérica del trafico en los puertos

Si se recurre a fuentes externas a los servicios pueden conocerse los
trficos de los puertos puntualmente en varios afios de siglos anteriores al
XX y de un modo mds sistematizado desde mediados del siglo XIX. Si se
utilizan sélo instrumentos de los servicios Gnicamente cabe recurrir a las
Memorias publicadas, realizadas en Palma desde 1919 y en la CAGP desde
su creacién en 1939; con todo las memorias no alcanzan cierto grado de
sistematizacién hasta 1962 en que se adopta un modelo general y la orde-
nacién de datos se inicia en 1958.

Desde la normalizacién de las memorias anuales de la C.A.G.D. pue-
den conocerse con detalle los distintos trificos de los puertos del Grupo
salvo el de pasajeros, no recogido en las primeras publicaciones.

En los Anexos niimeros cuatro y cinco del Apéndice pueden observar-
se los grificos correspondientes a tres trificos muy significativos durante
los dltimos afios: el de buques, el de pasajeros y el de mercancias.

359. Evoluciéon ultima del perfil y nimero y clase de los puertos

Los perfiles més caracteristicos o esenciales que hoy ofrecen los puer-
tos, han sido alcanzados en muy diferentes épocas y bdsicamente a partir



del siglo XIX; las primeras obras importantes de Palma, tras cinco siglos
de estancamiento de las medioevales, datan de mediados del siglo XIX; las
de Fivissa y Andratx datan de fines del siglo XIX; las de Séller, Fornells y
Portocolom de los afos treinta del siglo XX; las de Alcddia, Pollenga, Por-
topetro y Magd de los afos cuarenta; las de Portocristo, Colonia de Sant
Jordi, Cabrera y Sant Antoni Abat de los anos cincuenta; las de La Savina
y Ciutadella de los afios sesenta; por ultimo experimenta una profunda
transformacién el puerto de Cala Rajada en los anos setenta.

Al terminar el siglo XX hay en Baleares cinco puertos de «interés
general», de titularidad del Estado: Palma, Alctdia, Maé, Eivissa y La Savi-
na, doce puertos (antes de «interés local”’o de «refugio”) de titularidad de
la Comunidad Auténoma: Pollenga, Cala Rajada, Portocristo, Portocolom,
Portopetro, Colonia de Sant Jordi, Cabrera, Andratx, Séller, Fornells, Ciu-
tadella y Sant Antoni Abat, dieciocho instalaciones portuarias (correspon-
dientes por agregacién al anterior concepto de «interés local», ademds de
Canyamel, pero de titularidad de la Comunidad Auténoma), Sant Elm,
Estellencs (es Port), Banyalbufar (Pedra de s’Ase), Cala Lledd, Valldemos-
sa, sa Calobra, Formentor, es Barcares, Can Picafort, Colonia de Sant Pere,
es Cal¢ (Ferrutx), Cala Bona, Cala Figuera, es Coto, sa Rapita, s’Estanyol,
s'Arenal, es Calé (Formentera) y veinte puertos deportivos en concesién en
el litoral que dependen de la Comunidad Auténoma (no se cuentan vein-
tiuna dédrsenas deportivas en los puertos antes citados).

360. Lineas regulares y navieras del siglo XX

Durante el siglo XX las lineas regulares de pasajeros son atendidas por

navieras nacionales o estranjeras (éstas, que no se citan, con lineas con Port

Vendres, Sete, Marsella y Argel); preponderantemente por la «Compania
Trasmediterrdnea» que sélo deja de prestar servicio en las lineas locales de
Eivissa-Formentera y las de Séller donde la naviera «Navegacién Sollerense»
tiene lineas regulares entre 1923 y 1928; constituida aquella Compafifa en
1916 pronto absorbe a la «Isleha Maritima» y a la «Compafita Mahonesa
de Vapores» y, en mucho tiempo, es la inica naviera nacional en Palma con
lineas regulares de pasajeros de cambiante frecuencia y destino con variados
itinerarios (Palma-Barcelona; Palma-Valéncia; Palma Alacant; Palma-Maé;
Palma-Ciutadella; Palma-Cabrera; Palma-Eivissa-Alacant; Palma-Eivissa-
Valéncia; Alctdia-Ciutadella; Barcelona-Eivissa, Barcelona-Mad, Valéncia-
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lzquierda. Masiva ocupacion de Portocristo
con embarcaciones de recreo en 1995. (EM)

Derecha. «Mollet» o varadero de la Colonia
de Sant Pere atestado de embarcaciones en
1995. La primitiva instalacion tuvo cierre de
compuerta. (EM)



Evolucion en el tiempo del trafico de mer-
cancias per capita y ratios de mercancia per
capita segun las islas en el afio 2000.

Dato Unidad

Mercancias
Habitantes
Estancias turisticas
Habitantes virtuales
t/hab. y afio

(*) Estimados.
Dato

Mercancias
Habitantes
Estancias turisticas
Habitantes virtuales
t/hab. y afio

Afo Superficie
Ha

1875 10,4
1859 18,1
1920 60,5
1960 315,9
2000 333,8

* computados los equivalentes a estancias turisticas

ne

ne

ne
ne

ne

Eivissa, Sant Antoni-Dénia, las mds estables y relevantes). En 1975-1977
«Ibarra» (Palma-Barcelona-Génova). Al finalizar el siglo tienen ademds
lineas de pasajeros «Buquebus Espafa» (Barcelona-Palma), «Eurolineas
Maritimas» (Dénia-Eivissa-Palma), «Umafisa» (Eivissa-La Savina y Barcelo-
na-Eivissa), «Sercomisa» (Eivissa-La Savina), «Balearia» (Eivissa-La Savina),
«Forebre» (Eivissa-La Savina), «Pitiusa del Transporte» (Palma-Eivissa-
Dénia), Isnasa, Copusa, Pitra, Balearia, Gestién Naviera, «Flebasa» (Dénia-
Sant Antoni-Palma), Isnasa y Cape Balear (Cala Rajada-Ciutadella). Son
dignas de resefiar las lineas regulares de transporte de sélo mercancias a lo
largo del siglo, con itinerarios varios entre puertos baleares y los de Alacant,
Dénia, Valéncia, Sagunt, Tarragona y Barcelona, de las navieras «Naviera
Mallorquina», «Transbalear» (antes Pons), «Iscomar», «Transportes Mariti-
mos Alcudia» (antes Oliver) y «Lineas Maritimas del Cantdbrico».

1785 1859 1920 1950 1975 2000
Mallorca Baleares Baleares Baleares Baleares Baleares
4.855 (*) 27.874 181.122 522.264 3.098.914 10.414.536
124.593 (%) 269.818 409.600 422.089 633.016 845.630
— — = 2.200.000 55.750.000 115.701.000
124.593 269.818 409.600 428.116 785.756 1.162.619
0,0390 0,1033 0,4422 1,2199 3,9439 8,9578
Mallorca Menorca Eivissa-Formentera Baleares
8.057.312 960.787 1.396.437 10.414.536
677.014 72.716 95.900 845.630
81.692.000 13.452.000 20.557.000 115.701.000
900.828 109.571 152.221 1.162.619
8,9443 8,7686 9,1737 8,9578
Mercancia Habitantes Habitantes/Superficie Mercancia/Superficie

t n° n°/Ha Veces 2000 t/Ha Veces 2000
4.855 124.593 11.980 4,44 467 0,03
20.147 209.064 11.550 4,28 1.113 0,07
132.467 349.600 5.779 2,14 2.190 0,13
389.631 466.352 (%) 1.476 0,55 1.233 0,07
5.497.011 900.828 (*) 2.699 1,00 16.468 1,00

Relaciones histéricas de la superficie (tierra y
agua) del Puerto de Palma con las mercanci-

as movidas y la poblacién de Mallorca.

La proliferacién de armadores o navieras individuales que se produjo

en el siglo XIX prosigue en el XX, si bien las condiciones comerciales no son
propicias para la explotacién de barcos de escaso porte; atin sin abandonar la
navegacion a vela los nuevos barcos son de mayor tonelaje procediéndose al
desguace de los menores, tras largo tiempo de estar amarrados a los muelles
como muestran las fotografias. Surgen con ello nuevos armadores —algunos
de ellos industriales para dedicar los barcos a su propio tréfico— encontrando
asi, en cada una de las Islas los siguientes; en Mallorca a: José Estela; A. Lupo
Gesulfo; José Ripoll; Domingo Picornell; Andrés Oliver; Joaquin Reinés;
Salom y Rullan; Dezcallar y Cia; Morey; Segura, Bonnin y Cia; Sebastidn



Puerto Superficie de Ne  Superficie espejo ~ N° Superficie Ne
tierra (*) (m?)  Orden de agua (**) (m?) Orden total (m?) Orden

Palma 961342 1 2.376.500 3 3.337.842 3
Andratx 61466 7 884.350 7 945.816

Séller 18.103 13 560.860 10 578.963 11
Pollenga 70.491 6 1.316.630 5 1.387.121 5 1
Alcidia 208.082 4 400.050 11 608.132 10

Cala Rajada 16.358 14 45.910 17 62.268 17
Portocristo 22.996 11 197.700 13 220.696 13
Portocolom 34.518 9 758.070 8 792.588 8
Portopetro 12.500 16 313.350 12 325.850 12

C. Sant Jordi 15.957 15 190.860 14 206.817 14
Cabrera 3.777 17 745.581 9 749.358 9

Maé 271.590 2 3.131.200 2 3.402.790

Ciutadella 21.276 12 127.040 15 148.316 15
Fornells 24.204 10 3.930.650 1 3.954.854 1 1
Eivissa 230.567 3 980.050 6 1.210.617 6

Sant Antoni 55.040 8 1.865.290 4 1.920.330 4

La Savina 71.725 5 76.300 16 148.025 16

Ribera Ne  Miximo calado Ne

natural (m) Orden  de atraque (m) Orden

8.920 4 16,0 1

9.100 3 4,5 11

4.480 9 9,0 2

0.190 2 3,5 13

1.230 16 7,0

1.550 15 6,5 8

4.500 8 3,2 14

6.050 7 4,0 12

4.450 10 2,5 17

1.930 14 3,0 16

4.210 11 6,0

6.110 (***) 6 8,5

3.670 13 5,0 10

6.460 (***) 1 3,1 15

4.110 12 8,0

7.050 5 6,6 7
950 17 6,8 6

(*) Sin la ZMT natural en los puertos de la CAIB. (**) Segiin Coleccidn de planos anexa. (***) Sin contar islotes.

Llompart; Lacy y Cia; Planas Pizd y Cia; Bartolomé Ensenat; Damidn y
Jaime Ramis; Pieras, Cabrer y Cia; Mayol, Calafat y Cia; Ballester; J.A. Cor-
tés; Miguel Beaus; B. Borras y Joaquin Colom; en Menorca a: Joaquin Rei-
nés; Gofialons y Cia; Gregorio y Jerénimo Femenias; Bernardino Pons; Juan
Ferrer y Naviera Ciudadelana; en Eivissa: Abel Matutes continiia en la razén
social Hijos de Abel Matutes Torres, S.A. como naviero local mds destacado
a lo largo del siglo. Menci6n especial merece la Naviera Mallorquina consti-
tuida en 1924 con la aportacién de cuatro barcos de Damidn Ramis Mut
construidos en los puertos de Palma, Andratx y Alciidia y que lleg6 a tener
gran nimero de motoveleros y luego motobuques; esta naviera ha protago-
nizado gran parte del trifico maritimo de mercancias del siglo XX y se
encuentra plenamente activa al terminarlo; fue célebre su flota de los «Calas»
durante més de medio siglo y que desaparecieron, al igual que los buques
similares de otros armadores, como consecuencia de la revolucién tecnoldgi-
ca que supuso la rdpida introduccién del sistema de transbordadores (roll
on- roll off) en el transporte de mercancias hacia 1970. Otra mencidén espe-
cial también merece la ya citada naviera Hijos de Abel Matutes Torres S.A.
con antecedentes de dedicacién al negocio maritimo ya en el siglo XVIII y
que ha contado con una importante flota de veleros y motoveleros con espe-
cial dedicacidn a las lineas de Eivissa.

361. Eventos significativos en el puerto de Palma en el siglo XX

Gran nimero de eventos concernientes a las obras e instalaciones
han sido ya expuestos, siendo en el siglo XX cuando se ha creado casi toda
la actual infraestructura portuaria. Seguidamente se hard una breve resena
de aquellos otros eventos relativos a paso de personalidades que han teni-
do lugar en el puerto de Palma en dicho siglo. En 1904 llega por primera

Ordenacién de los puertos de interés general
o de refugio segun D. de 6 de septiembre de
1961 por las actuales superficies de tierra, de
espejo de agua, de superficie total, de longi-
tud de ribera natural o de maximo calado de
atraque.
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El puerto de Eivissa en 1996 con frecuentes
escalas de cruceros turfsticos y posible atra-
que de los de moderado porte. (AP)

vez el rey Alfonso XIII desde Maé saliendo para Eivissa tras tres dias de
estancia en Palma; en 1910, y para inaugurar la célebre exposicién esta-

blecida en los actuales Paseo de Sagrera y Muelle de la Lonja, llega el
Ministro de Fomento; en 1913 llega la popular infanta Isabel de Borbén
que sale al cabo de doce dias para Barcelona; en 1923 llega el infante Don
Fernando de Baviera y vuelve el rey Alfonso XIII; en 1929 visitan Palma
procedentes de Valencia el infante Don Jaime y el Presidente del Gobier-
no General Primo de Rivera embarcando tres dias después para Maé; en
el mismo afo llega el rey Alfonso XIII por cuarta vez, acompafiado del
Ministro de Marina visitando también Mad; en 1932 llega procedente de
Eivissa el Presidente de la Repuiblica Don Niceto Alcald Zamora; en 1947
llega al puerto, acompafiado de varios ministros, el Jefe del Estado Fran-
cisco Franco; en 1958 se inaugura el primer Paseo Maritimo realizdindose
el pertinente acto en el Muelle de la Lonja; en 1960 se produce una
segunda visita del Jefe del Estado Francisco Franco al que se le rinde reci-
bimiento en el Muelle de la Lonja; en 1972 amarra en el Dique del Oeste
el mayor transatldntico de cuantos habian recalado en el puerto el «Queen
Elisabeth II» de sesenta y seis mil toneladas; en 1972, y coincidiendo con
la celebracién del centenario de la Junta, se inaugura la ampliacién del
Paseo Maritimo por el Ministro de Obras Publicas, realizindose el perti-
nente acto en el paraje de s’Aigua Dolga; en el dltimo cuarto de siglo se
producen frecuentes visitas primero del Infante Don Juan Carlos y poste-
riormente Rey, que no se especifican por ser habituales al tener su resi-
dencia veraniega en Marivent; esta circunstancia ha propiciado que el Rey
haya visitado gran parte de los puertos de las islas, dada su aficién nduti-
ca, y, en especial, los de Palma y Cabrera. La Reina Isabel de Inglaterra
visité también el puerto de Palma en octubre de 1988.



362. Toponimia en las instalaciones portuarias

Muchos de los topénimos actualmente existentes en las instalacio-
nes portuarias datan de antiguo; en los puertos de Baleares se ha recurri-
do poco histéricamente al «bautizo» de nuevas obras o diques con
nombres alusivos a técnicos, politicos, préceres 0 monarcas coetdneos; se
mantienen en cambio, atin hoy dia, gran nimero de nombres propios de
los parajes donde se hallan las obras, o a los tréficos. Asi, en Maé, se
mantienen los nombres de «Andén de Levante» o «<Andén de Poniente»
(también llamados «muelles”); el «Cos Nou» alusivo a que antiguamente
se celebraron carreras de caballos, «Cala Corb»,”Cala Figuera», «Fondu-
co» alusivo al antiguo establecimiento de las inmediaciones, «Cala’s

Fonts» igual al del paraje, «<Moll d’en Pons» alusivo a su origen, «Hort
Nou»,”Coldrsega», etc; en el puerto de Palma se encuentran los topdni-

mos de «Contramuelle Mollet», «Moll Vell», «Espigén de la Consigna»,
«Muelle Nuevo» (era nuevo a principios del siglo XIX cuando se constru-
y6), «Espigén Exterior» (era exterior cuando se termind el Muelle Nuevo
hace més de ciento cincuenta afios), «Prolongacién del Muelle Nuevo»,
«Rama Corta del Norte» (curioso topénimo ya que se refiere a una de las
dos ramas del «Dique de abrigo del Norte» proyectado por Pou en la
segunda mitad del siglo XIX que salia del extremo de la Prolongacién del
Muelle Nuevo y, dejando una bocana, proseguia con la «Rama larga» del
dique frente a Santa Catalina, que no se llevé a término), «Muelle de
Paraires» alusivo a la torre préxima y «Muelle de Ribera en San Carlos»
alusivo al fuerte de las inmediaciones. La «Consigna» era histéricamente
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Buques operando en el puerto de Ciutadella
en 1999. (SP)
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El puerto de Palma, uno de los mas relevan-
tes de Espafa en escalas de cruceros turisti-
cos, en el afno 2000. El nuevo terminal mixto
para trafico mercantil del Dique del Oeste en
avanzado estado de ejecucion. (AP)

un establecimiento que ha dejado topénimos en Palma y en Eivissa y
también existente en Mad; consistia en un inmueble donde se alberga-
ban las dependencias de Capitania del Puerto y Sanidad al cual debian
acudir los capitanes o consignatarios de buques para los despachos
correspondientes. En el puerto de Eivissa también se encuentran las tra-
dicionales denominaciones de «Muelle de la Consigna», «Muelle Inte-
rior» y «Contramuelle». Tan sélo en el puerto de Palma se ha dado un
nombre personal a una obra portuaria: el «Paseo Maritimo Ingeniero
Gabriel Roca» (hoy «Gabriel Roca”) por acuerdo doble del Ministerio de
Obras Publicas y del Ayuntamiento de Palma.

Existen, eso si, nombres de calles o plazas dados a politicos o ingenie-
ros que se han distinguido en la promocién o ejecucién de obras portuarias
pero sin hallarse en el propio dmbito portuario.

363. Utilizacion de canteras

Los puertos han sido grandes consumidores de piedra a causa, princi-
palmente, de los rellenos y escolleras necesarios; la moderna preocupacién de
apertura de canteras por cuestiones ecoldgicas no existié durante siglos en
que la eleccién de cantera estaba sélo condicionada por la obtencién de can-

tos de suficiente peso y por la economia del transporte sin parar mientes en
las consecuencias del deterioro paisajistico. Hasta el dltimo cuarto del siglo
XX no aparecen con intensidad estos condicionamientos, hoy primordiales




COLECCION DE PLANOS

Puertos baleares clasificados de interés general o de refugio segin D. de 6 de
septiembre de 1961 en su estado actual y donde se reconocié Zona I de espejo
de agua, en Palma por O.M. de 12 de dicimebre de 1966 y en los demds puer-
tos por Resolucién de la Direccién General de Puertos de 6 de marzo de 1967.
No se incluyen las instalaciones portuarias anexas. (AP y SP)

La linea de separacién de aguas ha sido fijada convencionalmente para superficiar la zona de espejo de agua
total o parcialmente abrigada de modo natural o artificial; pero sin tener que corresponder a zonas I y II
de aguas administrativamente sefialadas.

Escala Puertos

1/20.000 Palma / Maé / Fornells

1/15.000 Andratx / Séller / Pollenga / Portocolom / Portopetro / Cabrera / Eivissa / Sant Antoni
1/10.000 Alctidia / Portocristo / Colonia de Sant Jordi / Ciutadella

1/5.000 Cala Rajada / La Savina



Cronica de los puertos baleares
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PALMA (Interés general y refugio) E 1:20.000
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ANDRATX (Refugio) E 1:15.000

SOLLER (Interés general) E 1:15.000
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POLLENCA (Refugio) E 1:15.000
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PORTOCRISTO (Refugio) E 1:10.000

PORTOPETRO (Refugio) E 1:15.000
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CALA RAJADA (Refugio) E 1:5.000




270 Croénica de los puertos baleares

COLONIA DE SANT JORDI (Refugio) E 1:10.000

CABRERA (Refugio) E 1:15.000
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FORNELLS (Refugio) E 1:20.000
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MAO (Interés general y refugio) E 1:20.000
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CIUTADELLA (Refugio) E 1:10.000
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SANT ANTONI ABAT (Refugio) E 1:15.000
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ANEXO N° 1

Proyectos redactados desde la institucién en Baleares por el Estado de los Servicios de O.P. (1847) hasta la
formacién de la Junta de Obras del Puerto de Palma (1872) o del Grupo de Puertos de Mallorca o de las Comi-
siones Administrativas de Puertos de Mad y de Eivissa (1929). Hay otros proyectos extraviados.

Epoca de dependencia directa de la Jefatura de Obras Publicas.

Como normal general, y salvo casos excepcionales, se consignan los proyectos y no sus liquidaciones, que en ocasiones, pueden tener
substanciales variaciones en su presupuesto. No todos los proyectos de la relacién fueron ejecutados. A falta del proyecto en el archivo se con-

signa su nUimero si se conoce.

Para estimar el valor actualizado puede aplicarse la equivalencia del Anexo n°® 12.

Proyecto de Puerto Presup. (pts)  Autor Ano
(Reforma del proyecto de Simoén Ferrer) Palma ---  Antonio Lopez 1847
(Reforma del proyecto de reforma de Simon Ferrer) Palma ---  Antonio Lopez 1851
Balizamiento Palma 5.720* Emilio Pou 1861
Proyecto del Puerto Palma 17.205.619* Miguel Herrero 1861
Proyecto del Puerto Palma --- Emilio Pou 1862
Proyecto del Puerto Palma 23.458.089* Emilio Pou 1864
Limpia del Puerto Palma 470.163**  Emilio Pou 1869
Mejora del Puerto Palma 1.659.116.309* Emilio Pou 1870
Canal de comunicacion entre el Puerto de Palma y la Bahia Palma 42.824  Emilio Pou 1871
Muelle en el puerto Andratx 296.392  Emilio Pou 1863
Muelle Andratx 296.392  Emilio Pou 1874
Prolongacion de muelle Andratx 247.210  Eusebio Estada  1889/90
Dragado Andratx 200.144  Pedro Garau 1901
Ampliacion y mejora del varadero Andratx 4.787 M. Massanet 1922
Puerto de Soller (Anteproyecto) Soller (n° 33) Emilio Pou 1862
Limpia del puerto Soller 278.062  Emilio Pou 1878
Dragado Soller (n° 32) -- 1905
Dragado Soller 214.044  Juan Frontera 1907
Dragado del puerto de Soller Soller 188.340  Juan Frontera 1908
Dragado efectuado y proyecto del que falta por ejecutar en el puerto de Séller Soéller 261.980  Eusebio Pascual 1928
Liquidacion de dragado efectuado y proyecto del que falta efectuar

en el puerto de Séller Soller 361.480  Eusebio Pascual 1928
Obras de mejora Soller 6.119.508  J.M? Jauregui 1928
Mejora (anteproyecto) Soller (n°40)  J.M? Jauregui 1929
De puerto (Anteproyecto ) Alcudia 75.710  Emilio Pou 1863
Ampliacion y mejora Alcudia 1.414.851 Antonio Sastre 1928
Construccion de un varadero cubierto Cala Rajada 274 Pedro Garau 1910
Anteproyecto de puerto de refugio para embarcaciones pesqueras

en la ensenada de Cala Ratjada de Capdepera Cala Rajada 415.980  Bernardo Calvet 1922
Puerto de refugio para embarcaciones pesqueras en la ensenada

de Cala Ratjada de Capdepera Cala Rajada 501.234  Antonio Sastre 1928
Pequefio muelle y dragado Portocristo 261.359  Antonio Sastre 1928
Limpia del puerto de Felanitx o sea Puerto Colom Portocolom 183.834  Emilio Pou 1875
Ampliacion al de limpia del puerto de Felanitx o sea Puerto Colom Portocolom 180.469  Antonio Sastre 1886
Reparacion y mejora del varadero de C'an Vela Portocolom 8.674  Miguel Sancho 1922
Dragado Portocolom 675.260  Eusebio Pascual 1924
Dragado de Porto Colom Portocolom 1.298.577  Eusebio Pascual 1928
Dragado Portocolom 1.109.895  Eusebio Pascual 1929
Reparacion del dique muelle Portopetro 35.440  Miguel Sancho 1914
Ampliacion del dique muelle Portopetro 24.987  Miguel Sancho 1920
Reforma de los andenes del puerto Mad 638.762*  Miguel Herrero 1861
Reparacion de andenes del puerto Mad ---  Francisco Prieto 1866
Reparacion de las boyas del puerto Mad 949.200**  Francisco Prieto 1868
Balizamiento del puerto Mad ---  Francisco Prieto 1869
Dos boyas balizas de madera ara el puerto Mad 2.149  Francisco Prieto 1870
Renovacién de cadenas y muertos para las boyas de amarre Mad 9.108  Hon. Manera 1875
Limpieza del puerto Mad 557.730  Hon. Manera 1879



Muelle de embarque de pasajeros para trafico de bahfa (modificado)
Proyecto de

Muertos de amarre

Muertos de amarre

Derribo del edificio llamado la Consigna situado en el anden de Poniente

Antealumbrado exterior e interior (enfilacion y balizamiento)

Alumbrado interior (balizamiento)

Una casita de fabrica para la luz de Cala Fonts

Alumbrado interior

Amarraderos para grandes buques, ordenado estudiar por la Direccion
General de Obras Publicas

Reconstruccién de 60 metros lineales de murete en el anden de Cala Figuera

Anteproyecto de la via de enlace de la Ciudad de Mahén con su puerto

Segundo reformado de dragado

Reparacion de los andenes

Habilitacién para amarraderos de grandes buques. Expediente administrativo

Puente en la Colarsega

Puente de hierro fundido para enlazar los muelles del Norte con los del Sur
Mejora del puerto

Dique cerramiento del Freo Isla Plana

Anteproyecto del puerto

Limpieza del puerto

Ampliacion de las obras de limpia

Presupuesto adicional al de limpia

Ampliacion de las obras de limpia

Dique de abrigo

Dragado

Cerramiento del Freu de la Isla Llana

Dique de abrigo concertado

General de mejora

Dragado

Espigon

Muelle Interior

Contramuelle

Cerramiento del Freu de Botafoch

Muelle de la Consigna

Balizamiento del dique de abrigo

Reformado del dique de abrigo y de los diques de cerramiento de los freos
de la Isla Llana y Botafoch

Dragado. Liquidacién

Derribo de las casas expropiadas para la construccién de los andenes

Reformado de los diques de abrigo y cerramiento de los freos de la Isla Llana
y Botafoch

Muelle de la Consigna, Contramuelle y Muelle Interior

Reformado del muelle de la Consigna, Contramuelle y Muelle Interior. Ad.

Liquidacion dique de abrigo y cerramiento de los freos de la Isla Llana
y Botafoch

Muelle de la Consigna, Contramuelle, Muelle Interior y obras de terminacién
del dique de abrigo

Muelle de la Consigna, contramuelle, muelle interior y obras de terminacion
del dique de abrigo (Reformado)

Edificio para almacén y vivienda del torrero

Astillero y varadero

Reparacion del dique de cerramiento del freo de Botafoch

Dragado

Alumbrado (borrador)

Muelle de la Consigna. Contramuelle,-Muelle Interior y obras de terminacion
del dique de abrigo

Dragado. Reformado

Boya de amarre

Reparacion del dique de cerramiento del freo de Botafoch

Astillero y varadero. Liquidacion

Anteproyecto en el fondeadero
Puerto en el fondeadero
Puerto en el fondeadero

Reparacion de tres casetas para carabineros en el puerto de Soller, La Puebla
y Alcudia
Balizamiento de los islotes Espardell, Cala Sabina, Vedra y Bleda Plana

*  reales de vellon (1 rv. = 0,25 ptas. 1869)

Andratx
Puerto

Mad
Mad
Mad
Mad
Mad
Mab
Mad

Mad
Mao
Mad
Mad
Mad
Mad
Mad

Ciutadella
Fornells

Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa

Eivissa
Eivissa
Eivissa

Eivissa
Eivissa
Eivissa

Eivissa
Eivissa

Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa

Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa
Eivissa

La Savina

La Savina
La Savina

Varios
Varios

9.000.000
Presup. (pts)

123.767
20 088
(n° 6)
(sin)
(sin)
324
24.943

24.738
14.436
1.002.064
1.243.491
15.753
883.939
34.934

100.431
(n° 1)

2.785.731*
97.168
48.584

6.850
46.367
482.236
1.007.765
11.097
979.787
.792.270
595.527
203.515
340.274
240.853
106.812
439.849
9.550

_
N

686.224
595.527
(sin)

168.823
2.216.651
819.315

617.368
1.041.641

1.168.901
42.049
(n° 59)

8.970
330.929
3.776

1.127.203
314.988
960
19.724
67.936

370.000
1.456.985
2.033.596

7.953

Juan Serra
Autor

Hon. Manera
Eusebio Estada
M. Massanet
M. Massanet
M. Massanet
M. Massanet
Mauro Serret

M. Massanet
M. Massanet
B. Calvet
Eusebio Pascual
Valeriano Ruiz
Juan Segui
Juan Segui

Francisco Prieto
Juan Segui

Emilio Pou
Emilio Pou
Emilio Pou
Hon. Manera
Antonio Sastre
Antonio Sastre
Emilio Pou
Antonio Sastre
Emilio Pou
Emilio Pou
Emilio Pou
Emilio Pou
Antonio Sastre
Emilio Pou
Emilio Pou
Emilio Pou
Emilio Pou
Antonio Sastre

B. Calvet
B. Calvet
B. Calvet

B. Calvet
B. Calvet
Pedro Garau

Pedro Garau
Pedro Garau

Pedro Garau
M. Massanet
Juan Frontera
Juan Frontera
Juan Frontera
Juan Frontera

Juan Frontera
Juan Frontera
Juan Frontera
Miguel Sancho
Miguel Sancho

B. Calvet
Alvaro Piernas
Alvaro Piernas

Eusebio Estada
Mauro Serret

2000
Ano

1885
1891
1901
1905
1912
1914
1915

1916
1920
1921
1924
1924
1927
1929

1870
1929

1862
1863
1870
1874
1876
1878
1880
1880
1880
1880
1880
1880
1