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PLAN DE UTILIZACION DE LOS ESPACIOS PORTUARIOS
DEL PUERTO DE MAHON

AJUSTADO

1.-MEMORIA

1.1.- INTRODUCCION.-

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

1.1.1.- OBJETO DEL PLAN.-

En el Puerto de Mahon se da la circunstancia darbkalredactado el Plan Especial
sobre el que recayo, con arreglo a la legislacigenie aplicable en su momento, la pertinente
aprobacion provisional de la Junta de los PuertdsEdtado en Baleares, con fecha 25 de
junio de 1.992; ahora bien, las vicisitudes demitd, derivadas de la aplicacion de la
legislacion autonomica, producen una dilacién atersible en la resolucion final de este
proyecto de instrumento urbanistico, maxime cuadeequiere, en virtud de esta legislacion,
la tramitacion complementaria de un Estudio de #a@bn de Impacto Ambiental, extremo
éste que, conforme a la legislacion del Estada) yigud del punto 2 del articulo 21 de la
meritada Ley, soOlo seria de aplicacion en el casontbdificar substancialmente la
configuracion y/o los limites exteriores de losnpeg por ello no se aprueba por la Autoridad
Urbanistica (Comision Insular de Urbanismo de Meaphasta el 17 de marzo de 1.995 y
ello, aun, dejando en suspenso la parte correspateda la ribera de Es Castell, por el doble
motivo del desajuste del Plan General y de la exesa de un Plan Energético no concluso
que ha de influir en la determinacion del Termo@akcombustible que en definitiva se adopte.

La carencia -en parte del puerto- de este instrtongrovoca perturbaciones en la
marcha de los servicios portuarios y en el dedardall uso de sus infraestructuras paralizadas
por periodos de tiempo que superan con exceso desafios a que hace referencia la
Sentencia del Tribunal Supremo, en apelacion n8/860 de 30 de septiembre de 1.992, la
cual establece este limite de dos afos para l#izaaian de las posibles obras de utilizacion
de los espacios portuarios derivados de la imposide condiciones urbanisticas.



Se trata pues, con la redaccidon del presente Béaopnsiderar las infraestructuras
existentes en la actualidad, contemplando las suswperficies prevenidas para aumentar el
espacio terrestre que contiene el Proyecto de B#pecial parcialmente (Es Castell) en
tramite, o los nuevos estudios propios del presesteumento, con las utilizaciones posibles
de estos espacios, teniendo a la vista las detaciomes que el propio Plan Especial contiene,
y, en concreto, los usos o utilizaciones de loemiys sectores portuarios, conforme al
articulo 3 de la citada Ley 27/92 de 24 de noviemnbr

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

1.1.2.- DISPOSICIONES APLICADAS.-

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

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

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

1.- Contenido del Plan de Utilizacion.

El articulo 15.2. de la Ley 27/1992, prevé queéfirditacion de la zona de servicio
se hara a propuesta de la Autoridad Portuaria avéa de un Plan de Utilizacion de los
espacios portuarios que incluira los usos previgtaga las diferentes zonas del puerto, asi
como la justificacion de la necesidad o convenrag dichos usos. Por ello, el Plan de
Utilizacion debera contener, ademas de la delimiacde la zona de servicio, los usos
previstos para las diferentes zonas en que sedallgidhisma. Dichos usos pueden clasificarse
en las siguientes categorias:

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

B.- Igualmente se especificaran las categorias o uspsa@ficos portuarios en que
se desagreguen, con caracter meramente indicatigoalteracion de éstos no
implicara modificacion del Plan de Utilizacion, & nueva categoria 0 uso
especifico se incluye en el tipo basico, salvo agiese establezca en el propio
Plan de Utilizacion.



2.- Documentacion del Plan de Utilizacion.-

Se considera conveniente que el Plan de Utilizactdmtenga los siguientes
documentos:

a) Memoria y estudios complementarios, que abarcaran:

1°.- Antecedentes historicos.

2°.- Analisis del puerto en la actualidad.

3°.-Necesidades futuras y las ampliaciones previsibles.

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

5°.- Andlisis pormenorizado de cada area.

6°.- Previsiones de trafico y capacidad de las instalaes actuales.

7°.- Estudios necesarios o convenientes para justificarotivar las ampliaciones

0 desafectaciones introducidas.

b) Planos a la escala adecuada, que incluiran eddaaaso:

1°.-Plano de situacion.

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

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

4° - Planos pormenorizados por areas de la zona de Gerpropuesta.

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

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

7°.-Planos que identifiquen la ubicacion de los terreide titularidad privada o
patrimonial de las Administraciones, en su cas® ge incluyan en la nueva
delimitacion de la zona de servicio.

3.- Efectos del Plan de Utilizacién

Conforme indica el articulo 15.5. de la Ley, unz aprobada la delimitacion de la
zona de servicio, el texto integro de la aprobacs@publicara en el Boletin Oficial de la
Comunidad Auténoma. Por ello, el Plan de Utilizacgroducira inmediatamente efectos una
vez publicada su aprobacién en el Boletin Oficial.

Se considera oportuno introducir los siguientes$ecros:

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

No obstante, la Autoridad Portuaria podra efectear dichas areas otros usos o
actividades no previstas en los tipos basicos, giengue tengan caracter
provisional o se requieran temporalmente para las$accion de necesidades de
mayor interés publico, sin que tales usos puedaedet en ningun caso del 20%
de la superficie del area.



2.-En tanto no se desarrollen los correspondientes/getos y se proceda a la
construccion de instalaciones, la Autoridad Porimapodra autorizar usos
publicos en los espacios de la zona de servicio goieestén directamente
vinculados a la explotacion comercial o portuar@n caracter provisional y
siempre que no condicionen o perturben el futusad®llo portuario.

3.-La realizacion por la Autoridad Portuaria de usosfedentes a los
establecidos por el Plan de Utilizacién en las &eke la zona de servicio, que
supongan alteracion de los usos basicos asignadms gguél exigiran su
modificacion, cuando se den alguno de los sigugesipuestos:

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

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

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

4.- Vigencia y modificacion del Plan de Utilizacion

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

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

2.- La Autoridad Portuaria podra iniciar el procedimiende modificacion del

Plan de Utilizacion cuando lo considere convenigrdea el interés general
y, en todo caso, cuando se den alguna de las sigaseircunstancias:

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

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

c) Incremento o disminucion sustancial del volumenddéico de mercancias.

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

3.- Se consideraran modificaciones puntuales del PlatJdlizacion las que no
supongan alteracion sustancial al esquema de ugms, no incluir
variaciones en mas de un 50% de la superficie migdd a un uso basico en
una de las areas de la zona de servicio, o0 un 28%a cuperficie total de la
zona de servicio.

4.- Cualquier otra modificacion tendra el caracter dedtficacion sustancial.



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

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

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

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

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

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

1.-MEMORIA .-
1.1.-Introduccion
1.2.-Antecedentes
1.3.-Andlisis del puerto en la actualidad
1.4.-Previsiones de trafico y capacidad de las instalaes actuales
1.5.-Necesidades futuras y ampliaciones previsibles.
1.6.-Delimitacion de la zona de servicio.
1.7.-Usos previstos.
1.8.-Incorporaciones y desafectaciones y su justifigacio
1.9.-Vigencia y modificacion del Plan de Utilizacion.

Anejos.



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

2.5.-Delimitaciéon de la nueva zona de servicio terrestre
2.6.-Atribucion de usos.

Por ello se ha seguido este indice, si bien segeecdanto en la Memoria como en
los Planos todos los puntos y extremos a que hefeeencia la expresada Circular de la
Secretaria General.

1.1.3.- JUSTIFICACION DE LOS USOS.-

No resulta ocioso reproducir en el presente ingnim las justificaciones que
contiene la Memoria del Proyecto de Plan Espeaglobado para Mahon- y actualmente en
curso de tramitacion para Es Castell y para jostifios diferentes usos que hoy dia tienen los
espacios portuarios, o aquellos otros que se mplettermplantar, en algunas de las actuales
zonas; debidamente puestos al dia se recogen émdéo®s 3°y 7°. La ausencia de definicion
del futuro terminal de combustibles induce a casrsid -si quiera provisionalmente- el
altimamente propuesto por la Autoridad Portuari@dkeares.

Obviamente no se corresponden totalmente los wwge@sente Plan de Utilizacion,
con los que, con caracter definitivo y para el teardel plazo prevenido de ocho afios al
hacerse el estudio del Plan Especial, contienel aggteumento urbanistico, por cuanto hoy
dia no se cuenta con las nuevas infraestructuraspacios de zona portuaria de nueva
creacion, contemplados como espacios de reserva.

Se recogen pues aqui, los usos actuales mas ajunekwyos compatibles con las
nuevas infraestructuras existentes o previstas |ebiea entendido de que la eventual
aprobacion del Proyecto de Plan Especial y la ejénupaulatina de las infraestructuras
nuevas que contiene habran de ir produciendo Idmestes efectos de cambio de utilizacion
prevenidos en el presente Plan.

A titulo puramente informativo se recogen en elgeafe 1.8. los cuadros de
determinaciones que tiene el Proyecto de Plan Edpelas que, siguiendo una zonificacion
similar en lo comun (ya que procede recoger comesgerva los espacios de nueva creacion
prevenidos en el Plan Especial) se aplican enagl @& Utilizacion.

Asimismo, como quiera que ha pasado un dilatadacespde tiempo desde la
redaccion del Proyecto de Plan Especial, y existdéimaciones mas perfiladas, especialmente
en lo referente a las ultimas infraestructuras dasa se recogen en el Anexo 5° las
utilizaciones que se pretende dar en un futuro dia@ o se dan ya, en estas nuevas
infraestructuras, amen de aquellas superestructusaisiar en los correspondientes ambitos,
precisas también en un futuro inmediato y acordedas utilizaciones antes mencionadas.



En aquellos casos en que se produce un cambiolidaaibn con motivo de nuevas
infraestructuras significativas, ain no iniciadasyecoge la utilizacion actual sin perjuicio de
que, como se ha indicado, la aprobacion del Plgedial pueda provocar la incorporacion de
nuevos espacios a la zona de servicio del puebieronuevas instalaciones que permitan el
paso ulterior de las actuales infraestructuras aisos finales prevenidos.

1.1.4.- JUSTIFICACION DE LA ZONA DE SERVICIO.-

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

Por lo que se refiere a los terminales de trafieocamtil, tanto de mercancias como
de pasajeros, la justificacion aparece ya detallalaextenso” en la Memoria del Plan
Especial; en dicho Proyecto de Instrumento Urbigoisse aplica el conocido "método
empirico” para la justificacion de las terminalesaaés de las clasicas Fases | que estudio la
eventual presentacion de cuellos de botella devwadke la linea de atraque y métodos
operativos; de la Fase Il que tiene en cuentada groporcion de buques transbordadores, y
la Fase IV que contempla las necesidades de espacio el depésito de mercancias, y
preparacion de la operacion portuaria amen dddagas operaciones de recepcion y entrega.
Este mismo método se aplica ahora con datos maslegty con la incorporacion de la Fase
[l para analizar la saturacion de los viales.

Pero el Puerto, que es de interés general en \deud prevenido en el Anexo de la
meritada ley 27/92, tienen otro tipo de traficosiales son los que se contemplan
expresamente en el punto 6 del articulo 3 de la Begun esta disposicion los puertos
comerciales que dependen de la Administracion gigld® han de integrar en la Unidad de su
gestion los espacios y darsenas pesqueras asilosnespacios destinados a usos nautico-
deportivos situados dentro de su zona de senésionismo se pueden incluir en su ambito
los espacios destinados a otras actividades no rc@ies cuando éstas tienen caracter
complementario a la actividad esencial o equipatogewculturales o recreativos. Es bien
conocida la gran demanda que existe en las IslEai®sa, y en este puerto en particular, de
puestos de atraque para las embarcaciones de rgcespa circunstancia, amen de la
satisfaccion de las necesidades pesqueras, hatesidas en cuenta para la prevision de los
espacios necesarios a incluir en la zona de serméaipuerto.

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

La justificacion de estos espacios resulta de tapawacion del limite de la zona
maritimo-terrestre de la ribera del Puerto y elppesto limite de la zona de servicio del
Puerto, coincidente o no. En el Epigrafe 1.2. depresente Memoria se recogen los
correspondientes deslindes y sus aprobaciones.



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

1.2.1.1.- Antecedentes histoéricos.-

El puerto de Mahdn no se separa acusadamente dantesedentes historicos
comunes a la generalidad de los puertos espaiolespecial a los del area mediterranea.

La relacion del Puerto con la Ciudad no era obgtaespecial consideracion hasta
mediados del siglo XIX pues Puerto y Ciudad ctomisth entes separados, sin que en el
puerto hubiera ningun motivo especial, derivadosdetrafico mercantil, para establecer
normas o condiciones que implicaran un régimenasipgesde el punto de vista urbanistico
existiendo tan solo normas puntuales relativas@oBaia o explotacion.

Los espacios portuarios eran totalmente abiertasrégimen -en cuanto a la
construccion y conservacion de las infraestructusaguia un modelo latino, en que estas
estaban encomendadas a corporaciones o0 entidadediemavinculadas al equivalente al
Gobierno Central, a través de las peculiares utstines de las Islas Baleares, constitutivas de
uno de los reinos de Espafia -con escasa interverd®d los gobiernos propiamente
municipales- adoptandose las principales decisjg@slo que concernia a la realizacion de
nuevas infraestructuras, por los representantda deitoridad Real, y, en lo referente a las
normas de uso o explotacion, por aquellas entidgdedenian a su cargo la administracion,
vigilancia o control del negocio maritimo.

Dada la relativa modestia de las instalacionesentiss y necesarias a la sazon, y
este sistema de construccidn y gestion, era impenda produccién de ningun tipo de
conflicto entre el Puerto y la Ciudad, que, entoienodo, vivian sus respectivas vidas con
escasa preocupacion del uno por la otra, o vicaveksello contribuia, a no dudar, la
configuracion topograficas, con la ciudad sobreescarpe o acantilado y las infraestructuras
portuarias abajo.

La realizacion de las diferentes infraestructuya®gstas aun limitadas a las obras de
abrigo o atraque- no tuvo una regulacion espediiécsda la Real Cédula de Carlos 11l de 1786
"por la cual se establece la economia e intervangi@® debe observarse en las obras de los
puertos maritimos, que se construyen a costa darliisios o caudales publicos en la forma
gue se expresa".

Hasta la promulgacion de esta disposicion las adeagalizaban con fondos de muy
diversa procedencia y con intervencion totalmenferehte segun la ocasion y los casos. A
partir de esta Real Cédula se establecen los grgmilecipios que han venido siendo una
constante con posterioridad para la ejecucion diz obra publica, a saber: 1°) la existencia de
un proyecto previo debidamente aprobado por lariglaith competente (en este caso la Real);
2°) la existencia de un control de los fondos quemican a esta obra y de los cuales se debe
disponer con anterioridad para poder iniciarlaafieual aprobacion econdmica de las obras),
y, por ultimo, 3°) la necesidad de un control dteasu realizacion y de final que asegure la
ejecucion de las obras con arreglo a los presupsiegprobados y al proyecto también
aprobado al principio (la actual inspeccion y rexommiento final). Estos tres principios no
requerian de mas requisito que sefalar cualedarautoridades competentes en cada caso y
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la procedencia de los fondos que se aplicabano Earicerniente a lo primero los facultativos

de la Armada eran los encargados de la realizat@dios proyectos y de la direccion de las

obras hasta 1851 en que, creado el antiguo Mimastier Fomento, pasan estas atribuciones
facultativas a los ingenieros civiles, o ingeniedescaminos, canales y puertos. Se admite
implicitamente que el proyecto sometido a aprolmacio puede ser combatido, alcanzada
ésta, por ninguna otra autoridad, a la que no sateela representacion o queja ante el Rey,
en su caso.

Los proyectistas limitaban su atencion a las olgrggca prevision se hacia en
relacion con las diversas construcciones ajenadas ¥ a su relacion con la ciudad; por
gremios, entidades o particulares se levantabditaaiones, sin para mientes en el dominio
publico portuario, con fines concretos y espec#fida ausencia de norma, de limite del
dominio publico, y de un verdadero plan daba lageierta anarquia, incluso funcional, por lo
qgue no faltaban algunos establecimientos mas o snajenos al quehacer portuario y, todo
ello en un "totum revolutum"™ que mostraba la gelimda ausencia total y absoluta de
planificacion portuaria y el oportunismo de quénabian aprovechado algunos para conseguir
su correspondiente ocupacion privativa del domipidblico para beneficio propio,
circunstancia que, con el tiempo, daria lugar ahfg@amiento de problemas juridicos.

Han de llegar las organizaciones derivadas de flmacon de los incipientes
Servicios de Obras Publicas, a partir de 1851 nyespecial, las grandes Leyes de Obras
Pulblicas, la General de 1877, y, en especial, IRubrtos de 1880, para que se inicie una
timida ordenacion en la zona portuaria y unaix@atlanificacion de las obras aunque ello se
introdujo con un aspecto puramente econdémico ld kabria de informar durante mucho
tiempo, y hasta la aparicion de la privativa leggln urbanistica, las diferentes
planificaciones estudiadas en el seno de los amgigyinisterios de Fomento y de Obras
Publicas a lo largo de un siglo (de mediados @b 3{IX a mediados del XX).

La creacion por Real Decreto de 22 de Julio de @2 Comision Administrativa
de Mahdn tuvo nula incidencia en la relaciéon Rui@iudad aun cuando, por la formacion de
los respectivos 6rganos colegiados -con intervendidecta del Ayuntamientos- cabria haber
esperado mejores frutos en este sentido; su fimcedeconsistia en formar la infraestructura
de los puertos, es decir, la realizacion de obra® ywe tuvo una conciencia clara de los
importantes aspectos tanto de su correcta gestor ae la relacion del Puerto con la
Ciudad. Su supresion por O.M de 11 de noviembr29®® con la consiguiente integracion
del puerto de Mahén en los de la C.A.G.P. creadaDeareto de 26 de abril de 1939 no
influyo pues en estos aspectos.

La nueva legislacion del siglo XIX establece yaapkns puertos los conceptos de
“interés general” y de "interés local”, con su egpondiente consecuencia en la clasificacion
del puerto -que en principio debia ser por Leya §in de cuentas, en la definicion de quien
debia correr con los gastos de su construcciontemiamento y explotacion: el Estado en el
primer caso, y el Ayuntamiento (o Diputacion) esejundo. Esta clasificacion acabdé siendo
fijada por Decreto y el periodo comprendido entrénal del siglo pasado y mediados del XX
esta empedrado de clasificaciones que, al prinogrigrosan cada vez mas la clasificacion de
“interés general". Si se considera la antigua fatasion de “"refugio”, también llamada
“interés general de segunda clase", dada a losogusesqueros o de embarcaciones menores
sin ningan trafico mercantil, resulta que, histénente, "de facto" todos los puertos
espafnoles han venido dependiendo del Estado (haygds Autonomias). La legislacion
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contemplaba los puertos municipales; pero, poatdscedentes histéricos expuestos y por la
absoluta falta de tradicion, nunca estuvieron lggimMamientos interesados en construir,
mantener, administrar y gestionar un puerto; ahies se unian a la presion politica para
pasar el puerto de una situacion ambigua a landerés general” viendo la ventaja econémica
de cargar los costos al Estado y renunciando, aceemscientemente, a que el puerto
constituyera un servicio municipal mas. Eran tiemypgin duda, en que los problemas de
gestion no tenian la envergadura de hoy en dialmdriera resultado verdaderamente insolito
gue un Ayuntamiento gestionara un puerto. El pudegoMahdn es declarado de interés
general de primer orden en 6 de julio de 1882.

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

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

De hecho la delimitacion derivada de este concepta@onsidera Unicamente de
aplicacion en los puertos de mayor relevancia erésty solo es estudiada desde el primer
momento en Baleares para el puerto de Palma defdallignorando los Servicios de Obras
Plblicas a la sazén establecidos el resto de mydricluso el de la capital de la isla de
Menorca; igual actitud, en relacion con esta zoma sérvicio, adopta las Comision
Administrativa de Mahon.

La tardia atencion prestada en definitiva a estggotunida a la, ain mas tardia,
delimitacion del antiguo limite de la zona maritieoestre a lo largo del litoral
histéricamente afectado por el puerto y accioniprebligada- pues no se llega a disponer de
verdaderos instrumentos de delimitacion de la zmréuaria tramitados integramente, hasta
los afios 60, motiva la existencia de una franja definida del litoral, es decir la
correspondiente a la comprendida entre el antiguitel de la zona maritimo-terrestre y las
nuevas obras que ejecuto o va realizando la Adtragisn Portuaria -sea en forma de viales
litorales, sea en forma de muelles de ribera quejegtos casos, no son debidamente tratadas,
pues se ven bajo una oOptica sélo portuaria y simeoaplar la posible "soldadura” de estas
nuevas infraestructuras portuarias con la propigl&i.

Aln cuando esta carencia de armonizacion se sup&satarde, buena parte de las
soluciones adoptadas no llegan con oportunidadcyesn ya ciertas situaciones conflictivas,
sea por carencia de infraestructura, sea por dignora de uso, habiendo de aplicarse
soluciones técnicas y administrativas que, acaseean las optimas.

La precisa determinacion de la zona de serviciopdelrto no llega a producirse
formalmente en Mahdn con mas de cien afios de oetpgso al estudiarse en 1963 ya se
incluyen, con un concepto mas amplio e integral,salm los espacios necesarios para la
operacion portuaria estricta sino también todoseklogm que pueden ser dedicados a
actividades complementarias como son la de laslatsbnes de mantenimiento y reparacion
de buques o embarcaciones, la de depositos, lasdanfraestructuras para embarcaciones
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menores de pesca y de recreo, viales generalepeciBsos, aparcamientos y espacios
ladicos.

Esta variada prevision de utilizacion de la zonaelwicio del puerto se realizo en
una época en que la aplicacion de la legislacitanistica (la Ley del Suelo de 1956) era
incipiente por lo que fallé, en general, tanto parte del Puerto como del Municipio, el nexo
que obviamente hubiera de existir entre la plamtii@n de usos portuarios, y de sus
instalaciones, con las determinaciones de indbl@nistica; esta carencia o falta continuo con
la Ley del Suelo de 1976 y no habria de resolviensealmente hasta la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante de 1992, aunquedserierto que la legislacion urbanistica
ya preveia para la planificacion de las infraestmas dedicadas al transporte maritimo la
figura del "plan especial”, instrumento de practieate nula aplicacion hasta muy
recientemente.

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

La paulatina creacion de nuevas infraestructuraicdeas al trafico mercantil da
lugar a terminales especializados de cierta impoidacuyos problemas de explotacion se
ponen de manifiesto al llegar la década de los afipsesta circunstancia unida a la
preocupacion por la seguridad, tanto de personam ae mercancias, que ya priva en la
época, y a la correcta gestion aduanera, da lugalebre Decreto de 11 de diciembre de
1942 que prevé el cerramiento sistematico de keasgportuarias dedicadas a los diferentes
traficos. Esta disposicion, o mas bien su ejecydidgs objeto de agrias y veladas criticas en
Palma, anico puerto balear en el que se aplicdM&mon, a pesar de haber aduana, se ignoro.
Hoy existe implantado solo en los muelles del Cos i en parte, en los de Poniente.

1.2.1.4.- La creciente tension en la relacion.-

Es a partir de los afios 80 cuando aparece ya arta tension en la relacion Puerto-
Ciudad, acaso originada, en parte, por las impt@saobras que se abordan; pero también es
preciso tener presente las nuevas disposicionatetede tipo urbanistico que ya se plasman
en la Ley del Suelo de 1976 donde se contemplarumentos que involucran directamente a
las planificaciones en obras portuarias, antes ®Xpresamente contempladas en la
legislacion de Obras Publicas. EI Ayuntamiento dacsu PGOU incluyendo al puerto, que
no tiene ni Plan Especial ni siquiera zona de siendprobada habiéndose de aplicar, para su
definicion, como hoy, el criterio manifestado pdr (dtimo parrafo del articulo 47 del
Reglamento de la Ley de Puertos de 19 de ener62& 1

Otra causa de que se origine esta tension se dddlvaliferente concepto de
"planificacion” procedente de la clasica legislacile Obras Publicas en comparacion con la
Urbanistica. Este punto no llegd a ser salvado pagwoducia un doble fenbmeno. Por una
parte, las planificaciones de infraestructurasyawias, objeto de aprobacion por el Ministerio
de Obras Publicas al amparo de la Ley de Puertod9@8, ignoraban mas o menos
inconscientemente la legislacion urbanistica, y,gb@ parte, los planificadores urbanisticos -
que de ordinario se movian dentro del mundo mualiciignoraban las planificaciones de
infraestructuras portuarias. Por ello al intentavdr a término alguna de las dos partes una
accion no concordante con la respectiva planifisade la otra se producian las primeras
incidencias, aunque no tuvieran mas relevancialagieel punto de vista competencial, con
ausencia real de escollo; se trataba, substancitdmele si se reconocia al Puerto el
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"dominium” o el "imperium" en la zona portuaria yando se dice el Puerto obviamente se
trataba en realidad del Estado.

Y aunque, en general, el buen sentido de los imientes daba correcta y puntual
solucion a los problemas planteados, la ausenciairdenstrumento institucionalmente
reconocido y aceptable por ambos producia cietizagon de tensidn que anterior e
historicamente no se habia presentado. La expe&iemustro que con la legislacion sectorial
de Obras Publicas aplicable no se podian resoagercliestiones planteadas de un modo
general desde el punto de vista urbanistico, tpotolo que se refiere a la aprobacion de
infraestructuras como de usos.

1.2.1.5.- Laincidencia de la legislacion urbanista; la Ley del Suelo de 1956.-

La formacion de Planes Generales o Sectorialesodes@Ublicas desde el siglo XIX
habia venido siendo el instrumento generalmenfezadd desde que se cred en el siglo
pasado el Ministerio de Fomento. Estos Planes opiéban estrictamente la ejecucion de las
diferentes infraestructuras para la que estabanaidos, y, a ello, no escapaban las relativas a
las obras portuarias. Consistian esencialmente reas welaciones de obras, con sus
calendarios de ejecucion y presupuestos, sin masgnrizacion que sus caracteristicas
principales y ausencia de regulacion de usos. Estaldo Liberal decimononico, fuertemente
centralizado y de estructura napolednica, la datise tomaba por el Ministerio de Fomento,
o por los que, con diversas denominaciones, ledgeros, con escasa o0 nula intervencion de
Ayuntamientos y Diputaciones.

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

Ya no era suficiente la formacion de un Plan dea®WbPublicas referido a un
determinado tipo de infraestructuras sino que, @alpeente en los puertos, este debia estar
integrado dentro de otro instrumento mas genegdlara el Plan Director Territorial o el Plan
General de Ordenacion Urbana. Pero esta diferercies apercibida al principio y los tres
Planes Generales cuatrienales del Estado que sajitan de Estabilizacion de 1959 tienen
esta obvia carencia, cual es la de formarse yzeeak al margen de los instrumentos
urbanisticos, a pesar de encontrarse ya vigecitatia Ley del Suelo de 1956.

Si esta circunstancia pudo ser sobrellevada emiraepplan no sucede asi con los
altimos, y cada vez menos a medida que pasa epdieen que se hace mas palmaria la
necesidad de coordinar las planificaciones de esfracturas y de sus usos con las de
Urbanismo.

Es precisamente a lo largo de la década de los@ifiogando los ayuntamientos van
teniendo conciencia de las previsiones de la LdySdelo de 1956 y de como quedan
involucrados los puertos; nacen asi, no sin urogerde discusion, las primeras ideas sobre
las "competencias concurrentes” en el ambito poeotueompiendo con una tradicion
interpretativa secular que contemplaba los "Pla@eserales de Obras Publicas” como
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instrumentos totalmente autonomos y Unicos neassgrara dar via libre a las grandes
inversiones.

Esta necesidad de coordinacion se pone aun maswiéiesto en aquellos puertos
como el de Mahdén donde la infraestructura portuedecide en gran parte con otra de
caracter eminentemente urbano segun seguidameveedse

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

Es un fenomeno bien conocido el de que en ciedbkgiones el desarrollo urbano
se ha venido basando en buena parte en los esquesnas generales, construyéndose
muchas de las edificaciones a lo largo de los vigenerales que pasan por la localidad: asi
gran numero de poblaciones de escaso censo tiaaaralies principales coincidentes con los
viales o carreteras del mudo de comunicacionesgu&ituye su nucleo.

El puerto de Mahon no escap6 a esta regla puesna€ion de modestos muelles de
ribera fue el primer aprovechamiento del litoralaeaguas abrigadas, y es, de hecho, un vial
o una calle donde, por el lado de mar, se encuenitrstalaciones portuarias, darsenas,
varaderos o muelles de ribera, y, por el lado deat se hallan las diversas parcelas de
propiedad privada, colindantes con la zona martenestre y luego con el dominio publico
portuario y, tras la realizacion de las correspemidis obras por el Puerto, con un muelle o
vial. El espacio portuario se compone pues de ddg$ la antigua zona maritimo-terrestre y
la "tierra" ganada al mar.

En este ambito espacial, con un lado en el limetéadoropiedad privada y con otro
lado en el espejo de agua coexiste un vial de acdesdesarrollo paralelo a los muelles, con
una multiplicidad de usos de caracter mas o mepdsigrio. Por dos de los antecedentes
expuestos: nula o escasa intervencion de los npimgcen la formacion de los primitivos
nacleos y tradicion de aprovechamiento de los sigenerales para construir, el desarrollo de
las actividades comerciales, y sobre todo turistipeoduce una inexorable consecuencia: la
calificacion de solar de las parcelas de propiguiada, a ras del dominio publico, sin que, a
expensas de dicha propiedad privada, se dejar@aladyacente a la zona portuaria de usos
estrictamente urbanos.

Una solucion de este tipo era inimaginable tantca pgd Puerto como para el
Ayuntamiento cuando se inicio la gestacion de estaslles-calle ya en el siglo XVIIl y, tanto
las técnicas de planificacion como la tradiciériadépoca no la propiciaban. Lo cierto es que
por el Puerto se encontrd o bien tolero, sin preéauw cautela alguna, la apertura de huecos
y de accesos a los muelles llamados "andenesdemt@mente abiertos- admitiendo, sin
reconocerlo, una servidumbre de paso y de accesmacpristina de muchos problemas
actuales. Esto sucedio en la parte interior dektBuge Alcudia. ElI Puerto, pues, con su
desarrollo litoral, crea "malgré lui" un futuro ptema extrafio, inducido en su propio
espacio, pues su solucion es tipicamente municlipatieza, recogida de basuras, policia
urbana -no portuaria- entre otros. Las aguas peaplesiduales, la energia eléctrica, el gas,
el teléfono, y, en muchas ocasiones, no desdefedrhedizaciones de aguas pluviales, han de
desarrollarse en dominio publico portuario sin nimg o casi ninguna, relacion con las
actividades del puerto.
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Esta circunstancia se complica aun mas en Mahondouaas tarde se une la
existencia de un vial mucho mas general, desatimbao largo de la costa, superpuesto sobre
los anteriores y relacionando nucleos de poblagiéjados y ajenos al puerto.

Este caso es practicamente la regla general deiopye asi se encuentra un vial de
mas o menos amplitud y complejidad, pero con noosiele dos carriles y una calzada, en el
gue coexisten tres usos bien diferenciados:

a) En primer lugar el uso portuario individualizadomm Muelle de Ribera de
modesta amplitud y discretos calados, en el cuatat embarcaciones, y donde se produce,
con mas o menos complejidad, la operacion portudeia embarque y desembarque de
pasajeros, cuando no se trata de un simple muelkrdque de embarcaciones menores de
pesca o de recreo.

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

c) Y, por ultimo, sobre el muelle-calle, se producetn@fico general que relaciona
parajes alejados tanto del muelle como de la prppldacion, coexistiendo un vial, de la
Comunidad Auténoma que soporta una importante laicg@an de vehiculos ajenos al trafico
portuario y a los vecinos alojados en los inmuefvtaseros a la zona portuaria.

Dada la relativamente escasa entidad de la adipdetuaria del paraje no resulta
econdmicamente viable -y en los mas de los siigisaimente posible- separar el trafico
portuario con su propio vial del resto de los usosaber el vial general y el uso urbano. Por
ello es ineludible en este caso que este Pase@lbendie Ribera -como quiera llamarsele- sea
polivalente y preste servicio tanto para el atradgiembarcaciones menores, o para la llegada
y salida de pasajeros de excursiones maritimasg g@ra la circulacion general, y también
para servir de acceso a los diferentes inmueblieadidis en parcelas de propiedad privada en
la parcelas colindantes.

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

La afluencia turistica a la zona portuaria, eldiva que siempre éstas ha tenido, y el
haberse puesto de moda como parajes de activitiatieas o recreacionales, ha complicado
aun mas la situacion pues las relativamente espasésilidades de espacio han exigido obras
de ampliacion para disponer terrazas o paseos oansaccion tipo que, en términos
generales, podria definirse como: 1) muelle-paggogalle-vial, 3) aparcamiento-terraza-
acera. Todo ello entre el espejo de agua y los éfwes fronteros de propiedad privada, y
siempre con la "béte noire" de los aparcamientompariando.
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1.2.1.7.- Los instrumentos de planificacion: la Leglel Suelo de 1976, de 1990 y
su refundicion de 1992.-

Ya se ha expuesto la incidencia que tuvo la proanidgp de la legislacion
urbanistica sobre las planificaciones de las isfraeturas portuarias y de las obras publicas
en general; por ello la nueva Ley del Suelo de l@I6Gacentuar la intervencion de las
autoridades urbanisticas en la planificacion déntraestructuras de obras publicas, sefala ya
de un modo paladino la obligatoriedad de que estasujeten -con independencia del
Ministerio al que se encuentren afectas- a losrunstntos de planificacion de caracter
general.

Este planteamiento legal a favor de las autoridagbanisticas se produce, sin
embargo, sin resolver el problema de fondo de licid@n, e ignorando que determinadas
infraestructuras, por corresponder mas bien a deearcion del Territorio, que al Urbanismo,
son de dificil encaje con la legislacion sectai@ahbién vigente. La realidad es que si la Ley
de 1956 habia dado escasos frutos en lo referdateugecion de la planificacion portuaria a
los instrumentos de la Ley del Suelo, tampoco pgrapcon mayor razon, la Ley de 1976 la de
1990 o el Texto refundido de 1992 la produccion abtuaciones integradas, sin que
contribuyeran a un mayor éxito las disposicionesadgo inferior promulgadas en el seno del
Ministerio de Obras Publicas para propiciar la facian de planes especiales de puertos; la
realidad es que municipio planifica unilateralneefds infraestructuras portuarias, con un
practico divorcio, de hecho, de la C.A.G.P. primgrde la Junta del Puerto del Estado en
Baleares despueés.

Las discrepancias de fondo que se plantean entieuetlto y la Ciudad en la
redaccion de estos proyectos de planes derivanyr@oparte, de las diferentes filosofias que
se contemplan sobre el contenido del ambito podyarpor otra parte, de la distinta vision
de los posibles diversos colectivos profesionales @rivan en la redacciéon de los
instrumentos segun procedan del ambito portuadel anunicipal, con vision mas ingenieril
en el primer caso, y mas arquitectonica en el sgun

Cuando la iniciativa para planificar las instalage portuarias fue municipal,
(P.G.0O.U) los contactos existentes entre los eguigulactores del Ayuntamiento y los
Organismos Portuarios son escasos e insuficientgeryello, se cred una situacion algo
conflictiva al tramitar el proyecto de plan, ergak se llega a una situacion transaccional que
no resuelve el problema de fondo que ha de espePdan Especial; cuando la iniciativa para
la redaccion de cualquier Plan es portuaria -ea ea$0 se trata naturalmente de "un Plan
Especial’- los contactos informales son mas fremsepero los conflictos se producen una
vez redactado el proyecto, por la diferente coriéepdel puerto y sus posibles fines o usos
por parte de los equipos municipales vy, ello, apds posibles previos acuerdos informales a
nivel superior. Tampoco resulta facil, pues, llegauna solucion aceptable en un primitivo
intento y es preciso iniciar laboriosas gestioregahsenso, en algunos puntos inalcanzable,
que exigen, en general, por ambas partes impostaaierificios en criterios procedentes de
visiones unilaterales.

De este modo han podido resolverse en Mahén Idsdgmas suscitados y hoy se

cuenta -salvo por lo que concierne a Es Castell-Rtan General y Plan Especial aprobados y
debidamente coordinados.
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1.2.1.8.- Diferentes filosofias sobre el contenidi@ cualquier Plan de Puerto.-

Muchas de las discrepancias o de los conflictogiymdos con ocasion de la
planificacion del puerto, proceden de la diferdiitesofia con que se contempla el ambito
portuario segun el punto de vista sea del equipaicipal o del portuario; esta filosofia ha ido
evolucionando a lo largo del tiempo, como ha sidayuntado al principio, y la finalmente
resultante por el lado portuario puede identifiediey con la contemplada por el articulo 3°
de la reciente Ley 27/1992 de Puertos del Estatilg Marina Mercante.

Al principio se consideraba el puerto como un mespacio para el desarrollo de la
operacion portuaria completa pero ignorando otamshyes usos que iba a ir demandando la
sociedad; asi, a esta primordial funcion del tcafieercantil, se unié ya, de hecho, desde el
primer momento, la consideracion de las embarcasiate pesca y de algunas industrias
intimamente vinculadas al puerto como eran losredl de carpinteria de ribera, no soélo para
el mantenimiento y conservacion de los barcos yaeoalgiones, sino también para su
construccion; no tardan en considerarse como dativportuaria la de las flotas de recreo,
que exigen ya establecimientos donde prestar uagci®s basicos, no sélo de caracter
nautico, sino también social; ya mas tarde se dersipropio del ambito portuario o del
inmediato el establecimiento de determinadas inidsstle distribucion o de transformacion
en las cuales la ubicacion en el puerto permiteabharatamiento del producto o una
simplificacion de las elaboraciones: nacen asiralites naves para la distribucion de
cementos, de aceites y carburantes, etc. A estécalb@da vez mas amplio de actividades, se
suma la aceptaciéon como de logica disposicion eona portuaria, de aquellos servicios con
exigencia de ocupacion de volumen, complementat@dos traficos; en un principio se
establecen solo tinglados y almacenes, para skgailes, despachos, camaras frigorificas y
lonjas del pescado, instalaciones para mantenimigntonservacion de embarcaciones,
talleres, astilleros, edificios sociales para exttes de deporte nautico o de simple recreo,
estaciones maritimas, silos, amplios espacios ¢epasitos y aparcamientos de vehiculos,
tanto del propio trafico portuario como de visieny usuarios del puerto, formandose asi un
conjunto de multiples usos que se considera Iégiedemplar en el espacio portuario, como
en el caso de Mahon, en el inmediato.

Esta es la filosofia que se recoge del articulde3fa citada Ley 27/1992 de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante donde se predé este tipo de USOS en el propio
ambito de los puertos de interés general cual @és Balma de Mallorca.

Ya no se considera raro el establecimiento de etserespacios ajardinados o
dedicados a los visitantes o transeulntes, come piartla utilizacion del ambito portuario,
pero sin que se le dé a estos espacios la condialetagal de "zonas o0 espacios verdes" que
la legislacion urbanistica contempla; se trata deag, en un momento determinado
desempeiando esta funcion, pero que, a tenor deel@ssidades futuras de los traficos
portuarios, pueden variar y pasar a tener otroofidestino, sin precisar los complicados
tramites de un cambio de esta naturaleza en losiingntos urbanisticos.

La planificacion de procedencia portuaria aplici dosofia y considera obligado
incluir en las soluciones de planificacion adopsadanto las infraestructuras dedicadas al
futuro trafico mercantil de mercancia general, gles liquidos y solidos, trafico de cruceros
turisticos, de pasajeros, de pesca, de recrealdngines de transformacion y distribucién de
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mercancias, y de mantenimiento y conservacion deovay embarcaciones, como la
dedicacion de los espejos de agua, en funcion déisacion y calado, a las diferentes flotas
de los traficos antes resefiados; todo ello cooddinaon los correspondientes viales que
relacionan los ambitos del puerto con la poblaeidyacente o, cuando menos, con los viales
generales de relacion con el hinterland.

La otra filosofia, propia del punto de vista purateemunicipal, sensible a la opinién
de ciertos colectivos consistia en considerar a¢rtp como ambito de actividades también
diversas pero primando esencialmente las ludicassighando no despreciables parcelas a
suplir carencias municipales como puedan ser "espdibres” en términos urbanisticos o
aparcamientos, privando el aspecto social o psiggji sobre el industrial que
indudablemente tiene un puerto; y reserva tantes$psicios de tierra como de agua proximos
a la poblacion a aquellos usos compatibles conpest® de vista, que, en general, y aln con
restricciones, se reducen a actividades de tiptiasade embarcaciones de recreo en ambitos
restringidos y con escasas, ocupaciones del eslgegua. Los espacios dedicados a los
traficos comerciales y los de posible asignaciotas actividades de mantenimiento o
reparacion de embarcaciones (que, en todo casaeneeducirse al minimo) son observados
con recelo por ciertos colectivos de un modo muyjetivo, y sin valorar los criterios de
dimensionamiento procedentes de los métodos defipdamndn portuaria habitualmente
utilizados. En ocasiones se preconiza por estoscibabs o bien el traslado total de las
instalaciones dedicadas a estos traficos, a paragspechados por entender que son
dificilmente compatibles con la Ciudad, o bien wo@antica "congelacion” de la situacion
actual.

Obseérvese la gran discrepancia de puntos de vigta ambas filosofias y que la
segunda supone una ruptura total de la linea tomdic pues el puerto acaso cred
histéricamente la ciudad y le dio mucha de su wida las actividades de tipo comercial,
producidas con motivo del trafico de mercanciaasaferos.

Curiosamente esta diferencia de criterio es masildiente soportable por parte de
ciertos colectivos civicos en lo referente a laglamtaciones de los complejos dedicados a las
embarcaciones de recreo, aun cuando éstas seam deeso e impacto paisajistico
relativamente mas pequefio que el de los muelleplaradas previstas para los traficos de
pasajeros y mercancias.

Un punto de vista intermedio, también curiosamemtalucido, es el aludido de
considerarse, que las infraestructuras portuari@serd quedar congeladas, sin prever
posibilidades de nuevos traficos o incrementoodekistentes, entendiendo que la actividad
portuaria puede seguir desarrollandose sin vanadgas infraestructuras existentes.

La consideracion del puerto solo como paisaje, jemte de rectores afines al
municipio, y la de ambito con desarrollo de actdds para el aprovechamiento de sus
condiciones fisico-naturales, por parte portuaseg acaso la mayor divergencia producida
entre las diferentes filosofias sobre el contedieléos planes.

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

Al procederse a la redaccion de la Ley 27/1992 tBs del Estado y de la Marina
Mercante se tuvieron presentes las grandes ddibedt que la experiencia habia puesto de
manifiesto en la aplicacion de la legislacion ufbfica, en especial la Ley del Suelo de 1976
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y la remision que ésta hacia de la planificaciontyamia a los instrumentos denominados
"Planes Especiales” dentro de los "Generales". itdoirdrecuente que las planificaciones
municipales entraran en colision con los Puert@stblecer determinaciones de imposible o
dificil aceptacion por parte de los organismoszoTos.

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

La redaccion del Plan de Utilizacion o del Plan desgl se encomienda a la
Autoridad Portuaria, pero su tramitacion y aprobadiefinitiva difiere segun los casos. La
Ley prevé en el Plan Especial un periodo de camselh caso de discrepancias e, incluso, un
resolucion dltima del Consejo de Ministros si n@eninara satisfactoriamente este proceso
consensual.

Se continla manteniendo la figura del "Plan Espegievisto en la legislacion
urbanistica como el instrumento idoneo para llevg&rmino la planificacion portuaria pero,
como novedad, se introduce otra figura: el "PlarJdbzacion de los Espacios Portuarios”
que puede surtir efectos similares mientras no ispodga del plan especial, y cuya
aprobacion corresponde al Ministro, con informe ceptivo de las administraciones
urbanisticas.

El Plan Especial de Mahon, por lo que concierndyalntamiento de Mahon se
encuentra ya aprobado por lo que el presente ‘tlddtilizacion de los Espacios Portuarios”
no hace sino desarrollar los usos previstos eragl €pecial determinando el limite de la
zona de servicio del puerto que, como se ha dichoca se aprob6 formalmente en este
puerto, supliéndola el antiguo limite de la zonaitimo-terrestre.
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1.2.2.- EVOLUCION HISTORICA DEL PUERTO.-
1.2.2.1.- Antes de la implantacion de los Servicioe Obras Publicas.-

Aunque sin vestigios hoy de obras e instalaciosepresumible que el Puerto de
Mahon tuviera ya unas rudimentarias obras en losres de la Edad Antigua pues son en
gran numero los restos arqueologicos con que cleetgka de Menorca -los famosos talayots,
navetas y recintos amurallados- asi como los nwoertpos de monedas encontrados. Por
ello se sabe que primero fueron los fenicios ha8@0 a.d.C. y después los griegos rodios
hasta el siglo VIII a.d.C., que conducidos por dgmo echan de la isla a los fenicios,
quienes desarrollan el comercio. A estos siguefoltes y después los cartagineses, quienes,
con Hannon se establecen en Menorca hacia el 43D. &.a influencia cartaginesa es larga y
el Puerto de Mahodn sirve de base para sus multgdpsdiciones bélicas siendo la ultima
importante la invernada que, en el otofio e inviedebafio 205 a.d.C., realizé el general
Magon con numerosa flota al volver de Cadiz traddaota de llipa. No aparecen nuevas
noticias en que conjeturar la importancia del mubgsta la carta del Obispo Severo del 418
d.d.C. donde se pone de manifiesto la existenciandeimportante poblacion de judios y
cristianos con una activa relacion comercial.

Siguen unos siglos oscuros con las dominacionestai|a y musulmana hasta que,
conquistada la Isla de Menorca por las armas cetala final del siglo Xllil, se sabe que el
actual paraje de Baixamar, al pié de la rampa desaca los Muelles Comerciales, era una
cala sin cegar, como una continuacioén de la vagdatgerreginal, utilizada como surgidero
por las naves catalanas en los siglos Xl y XI\Vgon sus ribazos dedicado, a carenado y
construccion de naves.

Tras la conquista de Menorca en 1.287 por Alfolis@uie acudio al puerto con su
flota de 170 naves, ocupando primeramente la Eld&dy dentro del Puerto, -asi llamada a
causa de este evento-, son numerosas las noticeasea)tienen de la visita por diversas
escuadras, lo que hace presumir la importanciaechaa al puerto; asi en 1.351 recala una
numerosa escuadra de Pedro IV el Ceremonioso @utarmjuerra con los genoveses para
apoderarse de la Isla de Cerdefa; en 1.353 otr@darsimilar movida con igual fin; en 1.394
sirve de base a otra armada numerosa para batis pidatas de Berberia; en 1.465 otra
escuadra bloquea el puerto para hacer capitutas pdrtidarios de Carlos, Principe de Viana,
que antes habian tomado el puerto con otra escsadiiar; en 1.472 sirve de base de una
escuadra del Rey Catélico contra los francese§; %86 toca la formidable escuadra formada
por Carlos V que procedente de Alcudia se dirigicidnCaller para combatir a los tunecinos;
meses después del mismo afo el corsario BarbagRoja en el Puerto con su flota y pasa a
sangre y fuego Mahoén, causa priscina de la idefartiicar su boca con un inmenso fuerte
que se inicia bajo los auspicios del Principe leedip 1.554 con la intervencién del ingeniero
italiano Juan Bautista Calvi; por esta razon seowuhmd en siglos posteriores el "Fuerte de
San Felipe”; las guerras con Francia y de Itallessigo XVII motivan el paso de numerosas
armadas por el puerto como las de Diaz Pimienta. &7, de Antonio Oquendo en 1.637-
1.638, de Enrique de Cabrera en 1.641, del Dugueiuttad Real en 1.642, del Principe de
Landgrave en 1.643, de Pedro Cordet en 1.689 ya&kdez de Villavicencio enl1.697.

De finales del siglo XVII se tienen ya noticias cmtas sobre muelles; asi se sabe
que en 1.692 un huracan echo a pique al navio entisco frente al muelle del Castillo de
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San Felipe y que al apoderarse los ingleses dsaah virtud de la Guerra de Sucesion, los
ingleses utilizan el fondeadero de los Muelles deClaleta (Caleta d'es Frares) con pequefios
muelles y almacenes, que se van extendiendo le§lasta Vella, disponiendo astilleros en
dicha caleta y Cala D'es Moreret; se produce asledel principio una separacion de muelles,
a saber: los que se encuentran a Poniente de SsalDeelos ocupan los ingleses y los del pais
ocupan los orientales hasta la llamada "Consigna".

Para atender. a la conservacion del puerto, laddsibat tenia establecido el arbitrio
de "ancoratge” con una tarifa que gravaba la meraam excepcion de los granos y de las
armas y municiones; ésta es suprimida por los segleque en 1.712 declaran francos los
puertos de Menorca y suprimen en principio estérerpvuelve sin embargo a establecerse
durante el Gobierno de Ricardo Kane entre 1.713.AB6L para imponer a los barcos
extranjeros con el fin de construir un lazareto.

Fue Kane un gobernador que dedico gran atenciarobrh publica y a él se debe el
primer camino propiamente trazado en la Isla dedviEnque unia Mahén con Ciudadela;
para su construccion se saneo parte de la maribioada en el fondo del puerto constituida
por la desembocadura del Torrent d'es Gorg, pay cayce se podia llegar en barca hasta la
Ermita de San Juan; construye Kane el puente deJl&msobre dicho torrente y deseca las
marismas que le rodean; a partir de 1.722 se ddlsarrnumerosas acciones en obras
portuarias en diversos puntos del litoral que, aengpodestas, tienen importante incidencia
en el relleno de las calas; se mejoran los mughkeslevanta el primer plano que se conoce de
ellos, que data originariamente de 1.715; los aémes aumentan en el Muelle de Levante y el
Gobierno Militar establece sus depositos de pdrtrgcde guerra en los de Poniente y pone los
cimientos del que iba a ser futuro astillero; sgonaeel enlace con Baixamar en la Costa
Vella, abriéndose ademas en la muralla una nuegegpaonocida por "Portal de Mar" pues
antes se bajaba por otro antiguo portal con trazaaay incOmodos y Sinu0sos; se aprecia
pues la mejora del trafico portuario tan exigudee@poca de los Austrias.

A partir de 1.724 se aprecia ya una clara distmdé los muelles del puerto segun su
fin: las playas se van convirtiendo en muelles § &macenes se extienden hasta la
"Consigna" por la parte de Levante de Baixamar trasmjue por la de Poniente a partir de
"Sa Drassana” se destinan a herrerias, deposra=oprido de buques con independencia de
su fin militar; en 1.740 contintan los rellenosaddetas con la autorizacion concedida a los
franciscanos para adelantar la tapia en el MueleStHort d'es Frares”, el relleno de la Cala
d'es Moreret por un particular con destino a hugrtal relleno de "S'Hort d'es Pobres" en
Cala Figuera; en 1.753 le toca el turno a CalaeFautlonde se autoriza a unos griegos la
instalacion de unas salinas junto a La Mola.

Los origenes del moderno arsenal que hoy contsmi@ncuentran en la época del
gobernador Kane a partir de 1.724 en que el tepantanoso con juncos situado frente a la
Ciudad de Mahon se convierte en astillero y se tooyen los primeros almacenes para
conservar los efectos navales; mas tarde, entré21y71.774 y durante la época del
gobernador Jonhston se allana la Isla d'en Pinjaramelo el arsenal y levantando nuevos
edificios.

A mediados del Siglo XVIII servia de lazareto uresa de dos habitaciones con
locutorio que se ubicaba en los muelles de Baixalagreocupacion por los temas sanitarios
fue creciendo a medida que transcurria el siglsiyea 1.771 los ingleses habilitan la Isla de
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la Cuarentena dentro del puerto como primer lagangdra descargar los géneros
contaminados disponiéndose a estos efectos hastaafliinacenes enrejados; durante la
dominacién espariola previa a la ultima inglesa pstacupacion va in crescendo y en 1.789
se autoriza la construccion de un nuevo lazaret pnerto de Mahon iniciandose las obras,
pero interrumpiéndose con la tercera y Ultima daweidn inglesa por lo que no se
reemprenden hasta después de 1.802 conforme ktwmse los Ingenieros Manuel Puello y
José Soler, que incluyen muelles de descarga eraterales: Cala Taulera, El Freo de San
Felipet, y la Cala de Sant Jordi. Este lazarete,fgacioné hasta 1.917, fue en su tiempo uno
de los mas completos de Europa y aun puede st&xdaston admiracion.

En 1.774 el arrabal del formidable fuerte de Sdip&gepoblado por comerciantes y
familiares de sus servidores, habia alcanzado @aghitud, que constituia un serio obstaculo
para la defensa del fuerte, por lo que el gobemadiaray dispuso su demolicion y la
construccion de otro poblado mas alejado entre Eads y Cala Corb; en estos parajes se
construyen muelles con rampas y amarraderos panaisede los buques que los usan como
surgideros aguardando la oportuna salida del puarpyopio tiempo se utilizan los fondos de
las calas como astilleros para construccion deamplebergantines.

Los acontecimientos bélicos que sucedieron en lat®Msejaron al gobernador
Murray cerrar la boca del puerto echando a piquecgubarcos y disponiendo ademas una
cadena de perchas eslabonadas, comprendida eidle dkel Lazareto y la ribera proxima de
Es Castell; aun se pueden ver la rampa de an@ajenpcostado y la excavacion circular para
alojamiento del cabrestante en la ribera opuesta.

Durante la dominacion espafiola intermedia siguemigjoras en el puerto; el Conde
de Cifuentes en 1.782 procede a la limpia de lascgubarcos que se cegaban la boca del
puerto, y se contornea el pie de la Costa Vellardsélido muelle para dotarlo de almacenes
de efectos estancados y después, ya tras la da8@ de un edificio para la Aduana; se dota
de empedrado a las cuestas del Gobernador y dstaedla con el producto del estanco del
aguardiente y en 1.785 se inaugura el Paseo diataedla, todavia conservado hoy, frente al
cual se producen en el puerto naumaquias y otpecEgulos marinos; a continuacion de este
paraje el Ayuntamiento de Mahodn, en 1.800, realiza canalizacion de agua desde la Fuente
de San Juan hasta el Muelle de la Alameda, doada por tres cafios a la vez, construyendo
dos algibes para proporcionar aguada que se straigrsituitamente.

Repuesta definitivamente la soberania espafiola892 prosiguen puntualmente a
las obras portuarias pero hay cuatro tipos de ejlaes obedecen a la situacion novedosa
derivada de los aspectos militar, sanitario, fistsahdministrativo. Asi se modifican las
instalaciones del arsenal y de las tres gradateeis que se convierten: una en varadero para
limpia de buques, otra, en la Isla Pinta, paradenas y tinglados y una tercera queda inutil
para la izada; en el aspecto sanitario se siguea htmo la construccion del nuevo lazareto
utilizando en parte materiales procedentes de laduoa del Castillo de San Felipe; en el
aspecto fiscal se restablece y completa la Aduared Bluelle de Baixamar y, por ultimo, en
el administrativo, se reimplanta la matricula der man la construccidon de una modesta
Capitania Maritima.

Una gran miseria padecida en el campo en 1.804alalilas Autoridades a dar
trabajo y, con este fin, se recomponen los anddakpuerto que ya se extienden entre la
Punta de Cala Figuera y la Alameda; en este Ultiaraje se arregla el enlace con la cuesta de
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la Alameda que, con el paseo, habia sido constanda784 por el Conde de Cifuentes; a lo
largo de esta ribera va prolongandose la fila deaeénes siguiendo las sinuosidades del
litoral; también se actia en los Muelles de CalébGode Cala Fonts que se concluyen en
1.806.

Entre 1.814 y 1.818 se construyen las tres cueltiabuelle o Andén de Levante
que relacionan las instalaciones portuarias cdbiddad y que son la "Costa Llarga" al este
del Convento del Carmen y que llega hasta Cala Mdpréa "Costa d'en Pujol" que se
desarrolla por el acantilado en zig-zag frente atn@@n y esta empedrada, y la de la
"Miranda", también en zig-zag y que alcanza elrcedé Baixamar en el inicio del Muelle de
Levante.

Una nueva crisis de trabajo se presenta en 1.82@idodecide al Ayuntamiento a
combatirlo realizando obras de recomposicion enmoglles; igual accion se emprende en
coyuntura similar presentada en 1.836 en que ehtayniento, mediante una suscripcion
publica, construye un modesto muelle en el Cos Motre la Colarsega y el Arsenal. Acaso
este continuado recurso a la mejora o0 a la cormsfruade modestas obras portuarias en la
ribera por parte del Ayuntamiento de Mahon, exmida desproporcionada longitud de
muelles que tenia el puerto cuando se hizo cargoétel Servicio de Obras Publicas a
mediados de siglo.

En 1.842 encontramos la primera accion importantel @uerto relativa a la cria de
mariscos, pues un ciudadano establece el primeroside langostas; esta actividad junto a la
de la cria de escopifias iba a ir creciendo hastnzdr importantes cotas, que fueron en
descenso en la langosta pero en ascenso en edda escopifias hasta hoy dia.

Con independencia de las visitas conocidas deslasadras, por diversas fuentes se
puede apreciar que el trafico maritimo de Mahon d$i@mpre importante aunque muy
irregular; se conoce un continuado comercio de &apartir del siglo XV, que se prolonga
hasta principios del presente siglo; es conocidooeiercio de granos y de importacién de
quesos, vinos, miel, cera y sal de exportacion diades del siglo XVIII; este comercio de
granos alcanza gran relevancia a partir de 1.818oaVertirse Mahon en un centro de
distribucion de cereales procedentes de los pueriestales del Mar Mediterraneo y del Mar
Negro que luego se reexpedia a los puertos denmd$ega Ibérica; asi en 1.879 habia ya
construidos en los andenes o muelles portuarias lc&nto setenta y nueve almacenes con
sus correspondientes altos destinados a esteafimuéva legislacion sobre el comercio
produce una dura crisis en 1.837 en que casi toédss doscientos cincuenta almacenes que
se habian llegado a construir han de cerrar pa@netrcio maritimo.

En cuanto al trafico de buques es relativamenteada desde 1.773 en que se
implanta la matricula de mar por la Comandanciddena durante la dominacion espafola
intermedia pues anteriormente solo se llevabaemociegistro por el Ayuntamiento; por esta
matricula conocemos diversos datos sobre gentesadebuques en construccion y barcos
dedicados al comercio; el Conde de Cifuentes hald®rber parte de los mas de mil
trabajadores de mar que quedaron sin trabajo pedicatlos a las obras del arsenal y al
fomento del comercio de grano; en 1.784 se cordabain ochenta y un carpinteros de ribera
y cuatro calafates y en 1.796 Mahodn tenia ciemtougnta bergantines en trafico de granos;
entre 1.791 y 1.809 las guerras napolednicas perdun trafico inusitado en determinados
afos, entre bergantines, buques de guerra y presegando entre cuatrocientos diez y
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ochocientos diecisiete buques/afio salvo en el le80jue se experimenta una notable punta
con mil ciento sesenta y cinco buques entrados lycman salidos, durante la tercera
dominacién inglesa; en 1.810 la matricula regis&rsta mil ochocientos dos hombres de mar
y ciento cincuenta buques, cifra que se mantiensildemente igual en 1.820 en pleno auge
de comercio de granos, donde se registran dieathsgcincuenta y ocho bergantines,
dieciocho polacras, tres pingies, cinco jabequiesocgoletas y otras embarcaciones de
menor porte.

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

El Real Decreto de 17 de diciembre de 1.851, datauio por la Real Orden de 30
de enero de 1.852, declara al puerto de Mahon ctamoterés general de segundo orden, por
lo que se hace cargo del mismo el Ministerio de ém@m A la sazon ya es notable la
actividad del puerto e incluso en 1.854 la Sociewhonesa de Vapores construye un
varadero propio.

Los incipientes Servicios de Obras Publicas seartcan con un puerto que, dotado
de una inusual longitud de muelles, en gran pdeda su antigiedad y génesis, en precario
estado y, ademas, con cierta anarquia construdgilas diversas edificaciones en la ribera. Se
inicia pues una interminable serie de acciones lpi®ia de durar mas de un siglo para
mantener, con actuaciones puntuales, los muellegxigtentes e incluso mejorarlos y
ensancharlos si el coste no era excesivo. Al prtpiapo se procede a una reordenacion
minima de las instalaciones demoliendo tanto leyaatCapitania Maritima como la Aduana
y ciertos depdsitos y almacenes que estorbabaraacamecta explotacion de la zona de
servicio estudiada desde el principio. Tales serolaras que se llevan a cabo por medio de
los pertinentes proyectos de Miguel Herrero en 1,.88ancisco Prieto y Caules en 1.868, y
Miguel Massanet en 1.901 en los de derribo. Tamlaérel ultimo tercio del siglo XIX, y a
través de proyectos de Prieto y Caules, Honoratoekéa y Eusebio Estada, se procede a la
dotacion de elementos de amarre y de un balizamient

De esta época del ultimo tercio de siglo, merestadarse la practica reconstruccion
de los tres km. de muelles entre cinco y diez mard#o comprendidos entre Cala Figuera y
La Colarsega, que se pueden dar por terminados888,1y el derribo de la Consigna en
1.868 y la mejora de su muelle en 1.870, constdgys® en 1.879 un nuevo edificio para
Sanidad y Capitania de Puerto, disponiendo el Ayai@nto una toma de agua con cafierias
cubiertas para barcos cuarentenarios; en 1.885rs#raye un muelle en el varadero en Sa
Caleta D'es Frares, asi como se mejoran los muEl€xala Fonts y Cala Corb en Es Castell;
en Cala Figuera se llena el fondo por la "IndustMahonesa” para instalar una fabrica de
tejidos; a la sazon la Unica subida desde Baixamaala "Costa Vella", sin haberse realizado
aun la nueva bajada que se conocio por "RampaAleuadancia”.

El trafico maritimo tiene ya cierta regularidadry 2868 se dispone de un correo a
vapor cada miércoles por la tarde; ya en 1.854abéah establecido lineas de vapores entre
Barcelona-Alcudia-Mahdén y Mahon-Palma; el traficancPalma y Barcelona es de cierta
intensidad y las mercancias se refieren principaiena productos agrarios y en especial a la
lana y las cabezas de ganado vacuno y de cerdoellBocunde cierta alarma cuando al
promulgarse la Ley de Puertos de 1.880 no se iacihyPuerto de Mahén como de interés
general, circunstancia que mueve a las Autoriddaesles a interesar esta declaracion,
exponiendo que el puerto ya disponia de cercaram® ¢nil metros lineales de muelles y un
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lazareto, peticion que prospera al promulgarseejade 6 de julio de 1.882 en que lo declara
de interés general de primer orden.

Pasa un cuarto de siglo sin mas intervencionesagupuntuales en la continuada
reparacion de los muelles de ribera hasta quetittoda la Comision Administrativa, en
1.929 se inician actuaciones de mas entidad cooriatruccion del primer puente de hierro
sobre el Torrent des Gorg en la Colarsega en k8@9n proyecto de Juan Segui; este puente
es complementado en 1.949 por otro de hormigonduopeoyectado por el mismo autor que,
en 1.958 es ampliado con un vano por Rafael Saliengposteriormente en 1.974 y 1.987
produce nuevas ampliaciones y desdoblamiento delsada.

En 3 de febrero de 1.914 la Direccion General de®PBublicas ordena el "Estudio
de amarraderos para grandes buques" que se acom@éstamente por Miguel Massanet en
1.916 pero fue una idea que debia dar lugar posteginte entre 1.932 y 1.952 a importantes
actuaciones llevadas a cabo por el que fuera Direlel Grupo de Puertos de Menorca Juan
Sequi; asi en 1.931 se redacta el "Proyecto dditheldn del Puerto de Mahon para
amarraderos de grandes buques” que contiene divariaaciones desarrolladas parcialmente
en afos posteriores como son, entre las principalesiragados, sobre todo el de la Isla de
las Ratas entre 1.934 y 1.936 por una compafia lyghgr importe de 1.615.639 pesetas (que
hoy equivaldrian a unos 295.000.000) y la considmcde los primeros Muelles Comerciales
de cierta profundidad entre 1.946 y 1.951. A cam&eidn se construyen instalaciones
complementarias como son el Almacén n°® 1 entre2ly9h953, el n°® 2 entre 1.953 y 1.954 y
el varadero de Cala Figuera con diversas actuaique finalizan en 1.953.

Ya con la nueva organizacion del Grupo de Puedomisian en 1.958 por Rafael
Soler diversas actuaciones puntuales de relativargadura, sobre todo en lo tocante a la
explotacion como son la habilitacién de parte dieha&cén n°® 1 para estacion maritima entre
1.959 y 1.963, el intento fallido de establecersuimatalaciones pesqueras de embarcaciones
menores frente de Punta d'es Rellotge, en Calafigan 1.959, la ampliacion y reforma del
Almacén n° 1 para alojar las oficinas del Grupd’dertos que venia compartiendo con las de
Obras Publicas en general en la Calle de San Ro§u8 en la propia Ciudad, obra que se
proyecta en 1.964 y se ejecuta en los afos sigsigiat prolongacion del Muelle Comercial en
63 metros con una moderna obra sobre pilotes qlieveea término entre 1.965 y 1.970, sin
que falten a lo largo de una década actuacioneginobadas para mantenimiento,
consolidacion o mejora de muros y pavimentos dellesueomo era una constante a lo largo
de un siglo, cabiendo destacar las mejoras intidds@n los muelles llamados del Matadero,
del General, de Poniente y del Gas, para habdgapor medio de una estructura de pilotes,
en los puntos de mayor calado para descarga deifpesjmotonaves.

El incremento del trafico y la variacion de la tigpgia de la operacion portuaria que
pasa a ser de la clase roll-on/roll-of, con la dagaion de los antiguos motonaves o
motoveleros, convierte rapidamente en obsoletasdasaciones realizadas, siendo preciso
acometer una nueva obra con un diente tanto pailgtaiael trafico mercantil en general
como el de pasajeros mediante los modernos fgroysllo se inicia en 1.972 una accion para
prolongar nuevamente el Muelle Comercial con umtdig/ establecer una estacion maritima
por medio de concurso de Proyecto y Obras; esfmpeion no produce sus frutos hasta los
afos 75y 76 en que se lleva a término dicho myd#eEstacion Maritima. Las exigencias de
este nuevo trafico provocan el desarrollo por ReitnaMoscardé de los a la sazon
modestisimos Muelles del Cos Nou para establecar mreva explanada y un tacoén,

24



actuaciones que se producen a lo largo de los1afiéé a 1.981; con la importante reposicion
y mejora de calados que se preparan en 1.984lgvsed término en el afo siguiente, queda
asi el puerto preparado con un minimo de instalasio para atender, aunque

insuficientemente, a los nuevos traficos.

Hace solo diez afos los problemas de conservaadangenimiento de los extensos
muelles de ribera eran los mismos que se habiaacpiden los cien afios anteriores
precisando de continuas intervenciones puntualega paantenerlos en un minimo de
condiciones tras sus frecuentes averias en grate pmbidas a las muy deficientes
cimentaciones con que estaban construidos. En 1s@8acomete una solucion radical
preparada por Fernando Moscardd y completada pfareR&oler cual es la de abandonar
estos muelles y construir, en gran parte de laajlmros nuevos de factura moderna, con una
cimentacion sobre pilotes y una superestructurahaienigon armado a la par que se
ensanchan notablemente. Esta accion dura hastayl&f@cta a dos tramos en los Muelles de
Levante y de Poniente, entre el pantalan frent @ala de Cala Figuera y la alineacion del
Muelle Comercial por una parte y entre el Muellé @eneral y la Cuesta de la Alameda en
S'Hort Nou, por otra parte.

Estos extensos tramos de muelles quedan asi piepagara embarcaciones
menores, siendo utilizados por los pescadores \lgsode recreo. Estos nuevos muelles se
dotan de notables detalles de amueblamiento urpai® servicios modernos para toma de
agua y de energia. Con acciones complementamagdids a cabo durante el mismo tiempo o
en afos inmediatamente posteriores en el inicioMletlle de Poniente y en el llamado
Muelle de los Matrtires del Atlante entre Sa PuntsRellotge y el Pantalan- se completa asi
el acondicionamiento total de los muelles decimau®) y se urbaniza la totalidad de la zona
portuaria. Queda tan solo por realizar en la rilseraun tercer tramo del Muelle Comercial a
continuacion del construido para los bugues cogee,con estructura similar sobre pilotes se
acomete en 1.993 para terminarse en el afio siguient

La necesidad de disponer de adecuadas instalacignesxplanadas para
mantenimiento de embarcaciones se agudiza corbtas cealizadas en los muelles de ribera
sur pues su dedicacion a embarcaciones de recta@aa que priva de espacios destinados a
tal fin, aumenta la oferta de puestos de atragperyende, de usuarios; por ello entre 1.991 y
1.993 se lleva a término el muelle y explanada pematenimiento de embarcaciones menores
en el tramo de ribera comprendido entre el CosWNaeuColarsega, disponiéndose una amplia
explanada y acondicionandose el muelle de ribera.

El aumento de trafico y la franca traslacion deoperacion convencional a la de
trasbordador hace totalmente insuficientes losategjues en tacon de que disponia el puerto
y que practicamente dos estaban reservados pafautpges correos; por ello se inicia en
1.988 la terminacion del Muelle del Cos Nou, quegataba con un tacon, para completar la
total linea de atraque hasta el Arsenal, y dispamediente intermedio que posibilita la
operacion simultanea de otros dos transbordadests;obra, terminada en 1.991, junto con
otras complementarias realizadas simultanea o immt@@dente después, cambia totalmente
los habitos portuarios al posibilitar que practieate la totalidad del trafico mercantil se
desarrolle en los Muelles Norte del Cos Nou, quéddas Muelles Sur solo para actividades
lidicas o de pasaje.
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Salvo la cuestion pendiente de la descarga de cstibles, de compleja resolucion,
puede decirse hoy que el Puerto de Mahon cuentartas modernas y amplias instalaciones
que han de permitir un comodo y seguro trafico pardilatado plazo futuro.

1.2.3.- ANTECEDENTES DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Segun se ha expuesto en el epigrafe 1.2.1.2. ekptnde "Zona de Servicio del
Puerto” se fue formando a lo largo del siglo passidaen no tuvo una especial concrecion
hasta practicamente cien afios después de la pracnuigde las primeras disposiciones, en
especial con caracter generalizado. Seguidamenteexg®ndran cuales fueron las
disposiciones historicas generales que abordarée e@stremo para proseguir con las
especificas que se dictaron para tramitar los ptoge'reformados” practicamente un siglo
después, y se terminara exponiendo cual fue laaapdin concreta de estas disposiciones al
caso del puerto.

1.2.3.1.- Disposiciones historicas generales.-

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

Pero es en la Real Orden de 24 de octubre de 1&&%%dco ya se hace referencia
expresa a una "zona litoral de servicio en los lesitl Esta Real Orden tiene un caracter
cautelar (la, a la sazon novedosa, legislacionugetps se comienza a gestar con el R.D. de
14 de noviembre de 1849 pero no culmina hastayalee/ de mayo de 1870) para evitar que
las construcciones que puedan llevarse a términtbsraledafios de los muelles puedan
perjudicar su zona de servicio y hace referencinag medidas administrativas en proceso de
reforma para regir este asunto.

Es esta Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880 |lgajumn adecuado rango legal,
aporta un claro concepto de zona litoral de servestableciendo en su articulo 31 que se
determina por el Ministerio de Fomento en cada ceBoéendose expresamente a las faenas
de carga y descarga, al depdsito y transportesdedscancias y circulacion de las personas y
vehiculos; este concepto genérico seria constani® fucesivo pues se recoge integramente
en la Ley de Puertos de 19 de enero de 1.928, @establece diferenciacion esencial con la
de 7 de mayo de 1880 por lo que a la zona de sepoacierne.

Aunque la Ley de Puertos de 19 de enero de 1.@28eeen su articulo 27 la misma
precision que la de 1880; en su Reglamento, dd fguha, se desarrolla este concepto a lo
largo de los articulos 47 hasta el 54, disposicgane habrian de regir la tramitacion de la
mayor parte de las zonas de servicio de los puentdgalmente existentes, con la
promulgacion adicional de algunas disposicionesratgyo inferior de las que se tratara
seguidamente.
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Promulgada la Ley de Puertos de 7 de mayo de 1880rmacion de los proyectos
de zona de servicio que dicha Ley previene es enkagl principales preocupaciones de la
Direccion General de Obras Publicas que, por unar@na Real Orden de 7 de junio de 1880
dicta ya disposiciones para que se proceda alndestie la zona litoral de servicio de los
puertos, tanto en aquellos que estan administiadioduntas de Obras de Puertos como por
los que dependen directamente del Estado.

1.2.3.2.- Disposiciones especificas.-

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

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

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

Aunqgue la O.M. antes citada detallaba cual erataghentacion que debia constituir
el Proyecto de la Zona de Servicio del Puerto,neeesaria la promulgacion posterior de las
Circulares de la Direccion General de Puertos yafesfiMaritimas de 15 de marzo de 1960 y
10 de febrero de 1961 para completar diversos tspde la formacion de estos Proyectos.

En 14 de abril de 1962 se dicta otra Orden Circptarla Direccion General de
Puertos y Sefales Maritimas que precisa cuestialesprocedimiento, en especial
distinguiendo diversos tramites a realizar por lltspectores Generales en los expedientes
segun la condicion que concurria en el Jefe det®3jey asi evitar la antinomia que se
producia en la aplicacion del Decreto de 29 deembire de 1932, al pasar a las Direcciones
Facultativas diversas atribuciones gubernativasorelen a la tramitacion e incoacion de
expedientes por aplicacion de la Ley de 20 de ndayt032, sistema que habia restablecido el
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Decreto de 28 de junio de 1957. Nuevamente en CGilenlar de 19 de junio de 1962 se
vuelve a tratar el tema.

Por ultimo la Orden Circular de la Direccion GeheePuertos y Sefales Maritimas
de 31 de diciembre de 1.964, insiste sobre la rdsmksle redactar los Proyectos de la Zona
de Servicio de los Puertos, reiterando disposisi@rgeriores, insistiendo en la delimitacion
fisica con amojonamiento o cerramiento, y recordasdl tramitacion, anulando al propio
tiempo las resoluciones de 6 de febrero de 19425d#e marzo de 1960, de 10 de febrero de
1961, de 14 de abril de 1962 y de 19 de junio @219

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

1.2.3.3.- Caso del Puerto de Mahon.-

A pesar de ser el de Mahon un puerto con maniemtbecedentes de trafico, como
lo ponen de relieve los humerosos documentos gsafion que se cuenta procedentes del
siglo XVIII, asi como la construccion de un impaitigimo Lazareto donde, desde principios
del siglo XIX, ya se recogen con caracter geneydbs los buques con patente sucia del
levante espafiol, no se incluye Mahon en ningundasleclasificaciones que establece el
articulo 16 de la primera Ley de Puertos de 7 dgorda 1880; algo mas tarde, en 6 de julio
de 1882, se clasifica como de "interés generalroieep orden”, con la maxima calificacion
qgue el mencionado articulo contempla.

En la clasificacion aprobada por Real Decreto ddedagosto de 1926 el puerto
pierde categoria en cierto sentido pues pasadasticado solo como de "refugio”, dltima de
las calificaciones contenidas en el citado artid@ale la Ley de 1880.

No obstante, poco después, en la nueva clasifitapéobada por Real Decreto-Ley
de 24 de febrero de 1928, -ya con las clasificasajue establece la nueva Ley de Puertos de
19 de enero de 1928-, recupera la clasificaciofirderés general”, que se mantiene en las
dos clasificaciones que siguen aprobadas por edet5 de julio de 1946 y de 6 de
septiembre de 1961.

El trafico del puerto va en notable aumento, erdéasadas de los afios 60, 70y 80y,
por ello, es considerado de interés general endaanclasificacion de puertos que se aprueba
por Real Decreto de 14 de mayo de 1982 la cual isalaye las listas de los de interés
general; como ya a la sazon despliega sus efextogdva Constitucion Espafiola de 1978,
esta clasificacion, realizada mas bien con vistéises competenciales del Estado o de las
Comunidades Autdnomas, no contempla, como es ladleitulas clasificaciones anteriores, la
de "refugio”.

Por ultimo la Ley 27/1992 de 24 de noviembre derteselel Estado y de la Marina
Mercante recoge en su Anexo al Puerto de Mahde &drde interés general.

28



El Puerto de Mahon nunca estuvo administrado oiagesto por una "Junta de
puerto” propia; durante los primeros afios de la ithtmracion moderna a partir de 1851
estuvo directamente afecto a la Jefatura de OlialécRs de Baleares como un puerto a cargo
directo del Estado, pasando a depender de la [recEacultativa de la Comision
Administrativa de Mahén, con los de Ciudadela y Faenells, en cumplimiento de lo
dispuesto en el Real Decreto de 22 de julio de 1@Pgenzando a tener efecto dicha
Comision, presidida por el Jefe de Obras PublieaBaleares, en 1° de enero de 1.929. Por
Decreto de 26 de abril de 1939 se crea la "Comi&dministrativa de Puertos a cargo directo
del Estado” (C.A.P.E.) en cuyo Organismo se integi@inmediato los Grupos de Puertos a
la sazon existentes y, por O.M. de 11 de novierdbr&é929 la Comision Administrativa de
Mahon.

A partir de este momento el Puerto de Mahén sigaevicisitudes de organizacion
de dicha Comisién Administrativa -integrada en ladad denominada "Grupo de Puertos de
Menorca"- que, por Decreto de 16 de marzo de 1966yeve la creacion del "Grupo de
Puertos de Baleares" como unico Servicio Provinctal cabecera en Palma; esta nueva
organizacién, sin embargo, no llega a arraigars jpor Decreto de 31 de mayo de 1957 se
establece la intervencion en los puertos de Menppzate levante de Mallorca de personal de
la Direccion Facultativa del Puerto de Palma ydalo la Direccion del Grupo de Puertos se
encarga directamente de los puertos de ponieriatlerca y de los de Ibiza y Formentera.

Esta andmala situacion perdura hasta que por Dedeed de abril de 1961 se vuelve
a los tres Grupos de Puertos insulares, a sabenptGle Puertos de Mallorca”, "Grupo de
Puertos de Menorca" y "Grupo de Puertos de Ibg#tiacion anterior a la existente variada
por el Decreto de 16 de marzo de 1956.

Esta restauracion de los antiguos Grupos de Puartgsoco es duradera por cuanto
por Decreto de 11 de julio de 1963 se restablet@&relpo de Puertos de Baleares" creado en
1956. Esta vez la reforma tiene mayor fortuna ya perdura hasta la implantacién de la
nueva organizacion derivada de la aplicacion d€dastitucion Espafiola de 1978 con el
traspaso de gran parte de los puertos del Grup @omunidad Autonoma de las Islas
Baleares, en virtud del Real Decreto de 20 de febde 1985. El Puerto de Mahon, sin
embargo, al tener trafico mercantil, no puede dgeto de traspaso a la Comunidad
Autonoma, concurriendo, ademas, la condicion detpuke interés general. Sigue pues en el
Grupo de Puertos entre los puertos que no fuergatoobe traspaso, hoy integrados en la
Autoridad Portuaria de Baleares procedentes déhgxtio Grupo de Puertos de Baleares;
esta extincion del Grupo con la consecuente integnade los cinco puertos con que al final
contaba en la "Junta del Puerto de Palma de Mallptevo lugar por Real Decreto de 23 de
diciembre de 1988.

Durante el tiempo en que pertenecio el Puerto dédWlaa los Organismos
Autonomos, cambian éstos de nombre; asi el de "§§dGmAdministrativa de Puertos a cargo
directo del Estado" (C.A.P.E.) se cambia por el'd@emision Administrativa de Obras y
Servicio de Puertos a cargo directo del EstadoA.@S.P.E.) en virtud de la Ley de
Entidades Estatales Autonomas de 26 de diciembrE988; una nueva organizacion de la
C.A.O.S.P.E, aprobada por Decreto de 11 de julia263, cambia de nuevo el nombre del
Organismo que pasa a denominarse "Comision Admatisd de Grupos de Puertos”
(C.A.G.P.) la cual persiste hasta la extincion @ejanismo por la Disposiciéon Adicional
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Séptima de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre detdxuelel Estado y de la Marina
Mercante.

La integracion del Puerto de Mahon, y demas prodededel Grupo de Puertos de
Baleares, en la Junta del Puerto de Palma de Malltambién tuvo como efecto el ulterior
cambio de nombre de este Organismo Autbnomo queRpal Decreto de 9 de marzo de
1990, pas6 a denominarse "Junta de los PuertoEstiatio en Baleares”, denominacion de
corta duracion pues, al igual que el resto de lga@smos Autdbnomos de esta especie, por la
Ley 27/1992 antes citada pas6 a denominarse "AlatofPortuaria de Baleares".

El Puerto de Mahon fue sometido a ciertas amplmesodurante las décadas
anteriores a la Comision Administrativa, y aun dteda vida de ésta, pero ello no propicio, a
pesar de todo, la formacion y definicion de su zd@aervicio. Hubo pues de esperarse a las
apremiantes comunicaciones de la Direccion Geder&uertos y Sefiales Maritimas del final
de los afios 50 y principios de los 60 para queagupera esta actuacion.

En cuanto a los antecedentes remotos de la zosardeio cabe encontrarlos en el
"Proyecto de reforma de los andenes del puertoal®hl' redactado por Miguel Herrero en 1
de junio de 1.861 y en el de obras accesorias dmmdro Cerda de 14 de mayo de 1.864
donde ya se hace una referencia expresa a la eos@ndcio aunque contemplada, como era
habitual en la época, en un sentido muy restricgiigado siempre a la ejecucion de obras
concretas que implicasen nuevas infraestructurawed de proyecto o demoliciones. Este
primer estudio afecta a la zona de Baixamar y @ Bou segun se aprecia por los planos
recogidos en el Anexo n° 1. Nuevos antecedentalmsasise encuentran a final del siglo XIX
y principios del XX pero la realidad es que no smlpcen grandes cambios pues en 1.921 aun
la linea de muelle y los edificios a derribar (ater@es "de en medio" y antigua aduana)
procedian, en gran parte, del siglo anterior y sel@lzona de servicio estudiada debian
demolerse. Por supuesto la zona de servicio comaotaexperimentaba ningun tramite
especifico; su aprobacién iba implicita en la delypcto de obras, con un mimetismo del
servicio "ordinario” o de carreteras.

El primer proyecto de zona de servicio formuladoaynitado como tal, se redacté en
31 de diciembre de 1963 y fue sometido a la coomdignte tramitacion con arreglo a las
disposiciones citadas en el epigrafe 3.2.; éstaitaaion ofrecio especiales dificultades, gran
parte de ellas derivadas de la incomprension dgui constituia un instrumento de esta
especie, y por la concurrencia, caso frecuenteogrpliertos lineales de este tipo, de una
carretera a lo largo de la ribera superpuestatipage integramente, en el estrecho muelle de
ribera; a esta circunstancia se unio la necesida@rever expropiaciones para ubicar los
servicios del puerto pesquero -constante que psmrdeallada en los documentos posteriores-
y, al dar lugar todo ello a diversos escritos @gation e informes que ponian de manifiesto
una dificultad en la definicion de la zona de sBoyise produjo la O.M. de 15 de noviembre
de 1965, la cual disponia la suspension de la taardn del proyecto de zona de servicio para
anteponer un Anteproyecto de Ordenacion del Pueat@omision Administrativa de Grupos
de Puertos nunca solicité la tramitacion de estepsoyecto, por lo que, de facto, el
expediente de zona de servicio, aunque instruidénente, quedo sin resolver.

Hubo pues de recurrirse -y ésta es la situaciGuabkgbara definir "de jure" la zona de
servicio, al ultimo parrafo del articulo 47 del Regento de la Ley de Puertos de 19 de enero de
1928, que textualmente dice: "Forman parte intégrde la zona de servicio, sin necesidad de

30



determinacién especial, los terrenos contiguossantoelles o ganados al mar por cualquier
procedimiento, y la faja de la zona maritimo-tdaresdimitada por obras cuyo proyecto haya sido
aprobado.

Efectivamente, se daba la circunstancia de que &stdlidad del perimetro de la ribera
del puerto, -excepcion hecha de las obras militdeda Estacion Naval de Mahon- se encontraba
perfectamente definido del antiguo limite de la &omaritimo-terrestre, a través de los
correspondientes expedientes de deslinde, todos bbby aprobados, que formaban un todo
continuo sin ninguna solucién de continuidad enéi® lineas de un expediente y otro. En
consecuencia, el limite del dominio publico estaeafectamente definido y, en la parte
portuaria, afecto, por Ley, a la zona de servicio.

La ubicaciéon de las controvertidas instalacionesjperas ha sido afortunadamente
resuelta ultimamente con la aprobacion del Plare&apdel Puerto por resolucion de la
Comision Insular de Urbanismo de Menorca de 17 deeonde 1995, que prevé la ocupacion
de diversas parcelas de propiedad privada. Ha desago, pues, el principal obstaculo que
impidié en su dia la aprobacion de un proyectoateazie servicio aun cuando a la sazon la
ubicacién de la parcela dedicada a los servicisgyeros no era la que contempla hoy el Plan
Especial.

La forma y disposicion actual de la zona de sewyiconforme a los deslindes del
antiguo limite de la zona maritimo-terrestre apdusa es la que se refleja en el Plano n° 2 del
Documento b), y que corresponde a los deslindesadiigjuo limite de la Z.M.T: de los
siguientes expedientes, que se sittan en el pplaeo.

1.2.3.3.1.Plano de situacion de los que siguen.

1.2.3.3.2.Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestrerdgamo de costa de la
ribera sudoeste del Puerto de Mahdn, promoviddgédministracion y aprobado por O:M.
de 6 de febrero de 1970.(Expte. n® 474-DP).

1.2.3.3.3.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestreirdtramo de costa del
Puerto de Mahon, solicitado por el Ayuntamientovdkacarlos, practicado en 17 de abril de
1959, y aprobado por O.M. de 30 de diciembre d® 1B%pte.n°® 78-DP).

1.2.3.3.4.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestreirdtramo de costa del
Puerto de Mahon motivado por la solicitud de coldcepermanente de "instalacion de una
linea de baja tension para acometida de la subsidie CAMPSA en Cala Figuera”,
promovido por CAMPSA y aprobado por O.M. de 22 dgyonde 1963 (Expte. n® 205-CP).

1.2.3.3.5.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestreirdtramo de costa del
Puerto de Mahon motivado por la solicitud de coidcepermanente de "Instalacion de tres
tuberias para descarga y suministro de buques ewrla de servicio de Cala Figuera"
promovido por CAMPSA y aprobado por O.M. de 23 dei@mbre de 1957 (Expte. n° 224).

1.2.3.3.6.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestremtramo de costa del

Puerto de Mahdn, solicitado por el Ayuntamientdvién, practicado en 5 de abril de 1963
y aprobado por O.M. de 2 de junio de 1964 (Exptd.43-DP).
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1.2.3.3.7.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestreirdtramo de costa del
Puerto de Mahon motivado por la solicitud de coldcepermanente de "instalacion de una
tuberia para alimentacion de las centrales moéwlesla central eléctrica de Mahon”,
promovido por D. Pedro Reus Pujadas, Director de YGRlectricidad, S.A. y aprobado por
O.M. de 17 de febrero de 1960 (Expte. n° 1 P).

1.2.3.3.8.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestreirdtramo de costa del
Puerto de Mahon, motivado por la solicitud de cere permanente de "Instalacion de
tuberias para tomas y evacuacion de aguas paigerafrion de la Central Termoeléctrica de
Mahon" promovido por D. Pedro Reus Pujadas, Dired® Gas y Electricidad, S.A., y
aprobado por O.M. de 5 de junio de 1959 (Expt22).

1.2.3.3.9.Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestrerdgamo de costa en el
Puerto de Mahon solicitado por la Administraciéragiicado en 9 de octubre de 1963 y
aprobado por O.M. de 9 de julio de 1964 (Expt&3#-DP).

1.2.3.3.10.Plano del deslinde y amojonamiento de la Z.M.Tuddramo de costa
comprendido entre la Estacidon Naval y la Puntaadédala San Antonio" del puerto de
Mahon, término municipal de Mahon. solicitado pdr@amila de Vigo y Fabra, propietaria
de la finca "San Antonio". de la Jefatura de Pwedi® Baleares y aprobado por O.M. de 17 de
septiembre de 1962.(Expte. n° 135-DP).

1.2.3.3.11.Plano del deslinde de la zona maritima-terrestrendigamo de costa del
Puerto de Mahon, solicitado por D. Gabriel Orfilagis y seis mas, aprobado por O.M. de 9
de diciembre de 1958. (Expte. n® 99-D).

1.2.3.3.12.Plano del deslinde de la zona maritimo-terrestrerdgamo de costa del
Puerto de Mahdn, del lugar denominado "Cala Lloragata finca "San Antonio”, solicitado
por D. Bartolomé March Servera y aprobado por Gds1.17 de mayo de 1968. (Expte. n°
413-DP).

1.2.3.3.13.-Plano del deslinde de la zona maritimo-terreserdagd islas del Rey,
Plana y Lazareto del Puerto de Mahon, promovidolg@dministracion y practicado en 18
de febrero de 1970.(Expte.n°® 477-DP).

1.2.3.3.14.Plano del deslinde practicado de oficio por latlegéade Costas (Boca
del Puerto) y aprobado por O.M. de 26-01-72. (ExBtRIE-1/23).

1.2.3.3.15.Plano del deslinde practicado de oficio por latlegade Costas (Zona de
la Mola) y aprobado por O.M. de 5-11-71. (ExpteMi®-1/22).

1.2.3.3.16.- Planos del deslinde provisional de la zona de dmmpublico,
practicado de oficio por la Demarcacion de Costales Balears, pendiente de aprobacion.

Desde la redaccion del Proyecto y aprobacion deléstindes antes mencionados
hasta hoy dia, el Puerto ha experimentado imp&saampliaciones, especialmente en las
zona de Cos Nou y Baixamar, todas ellas ganandentes al mar y, en consecuencia, la
actual zona de servicio del puerto, en cuanto arfigg, no es la indicada en los planos de
deslinde mencionados sino que ha crecido e iguaénfee de aplicacion a ella el ya citado
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altimo parrafo del articulo 47 del Reglamento déndg derogada Ley de Puertos de 19 de
enero de 1.928

La ampliacién a expensas del espejo de agua hastdblemente intensa entre 1988
y 1994 en que la superficie terrestre del puertpdsado de 65.0194ma 105.060 A con un

aumento del 61,2%.
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1.3.- ANALISIS DEL PUERTO EN LA ACTUALIDAD.
1.3.1.- METODOLOGIA DE ANALISIS .-

Para el andlisis de la situacion actual del pusetaplicara una metodologia similar a
la que se expone en el Epigrafe 1.5 para la detaoidn de los indicadores basicos para las
previsiones; para ello se elegiran hasta nueveaddres entre los que son generalmente
utilizados para la planificacion de los puertos pbrmétodo empirico, y que, dadas las
circunstancias o caracteristicas que concurreroemuertos baleares, son los mas idéneos
para el analisis que se pretende. Recientemeniegdd la Memoria de los Puertos de la
Autoridad Portuaria de Baleares de 1.994, reswulibfe calcular seria el valor para el puerto
en concreto de un indicador general de esta esf@am@idamente se exponen las definiciones
de estos nueve indicadores, concordantes con éoseaganalizan actualizados en el expresado
Epigrafe 1.5.

1.3.1.1.-indice general del Puerto gh)--

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

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

1.3.1.2.- indice de evacuacioén por tierra gb)--

Se define este indice como la relacion existerite ¢éas toneladas de mercancias que
se mueven por carretera (en los puertos balearegxisien ni canales interiores ni
ferrocarriles) ni la totalidad de mercancias arsiale

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

1.3.1.3.- indice de mercancia por muelles,g).-

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

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

34



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

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

Es este un indicador de gran interés para podéranaual es la situacion del puerto
dentro del conjunto de los puertos esparfioles atese por comparacion de este indicador
con el que se calcula o expone en el anexo numero 6

1.3.1.5.- indice de toneladas cargadas y descargaddebidamente corregidas
como antes se ha expresado y operadas durante unogdior la superficie
total de depositos(l,).-

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

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

Este indicador permite conocer la posicion del fouesn relacion con las
calificaciones de escala, mixto o de carga quesitimya expuestas para el indig,_e Cuando
el indice es superior a dos se trata de un puersdala cuando es del orden de la unidad es
mixto y cuando es inferior a 0,5, se trata de urfjoude carga.

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

1.3.1.7.- indice de almacenes por mercancias genlesatotales (412)--

Se define como la valoracion existente entre laelémlas totales de mercancia
general corregidas conforme se ha expresado yaianiente y la superficie total de
tinglados y almacenes dedicados al almacenaje tds esercancias. Se considera solo la
mercancia general convencional sin taras, o seau$zeptible de utilizar almacenes,
descartando contenedores y similares. Ello supaedacvariacion con la definicion
conceptual del indice seglin se expone en el Anéxbque incluye taras; pero se ha creido
mas adecuado dado el reciente peso de las taras.

Permite enjuiciar si las previsiones existentes sibles reservas de superficies
dedicadas a tinglados y almacenes resultan demtréosl limites que pueden estimarse
normales con arreglo a los traficos y soluciones lyan sido adoptados en la generalidad de
los puertos espafioles.
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1.3.1.8.- indice de superficie de depdsitos a sufieie total (Ig19)--

Se define como porcentaje de la superficie destirradepositos de mercancias en
relacion con la superficie total de la zona deiserdel puerto.

Permiten analizar este indicador si las superficisstinadas a servicios
complementarios incluidos los correspondientes aidddad, se encuentran, en nameros
gruesos, dentro de limites homologables con Ideslpuertos espafioles o si, por el contrario,
la superficie no estrictamente dedicada al depdgikarafico mercantil resulta andmala.

1.3.1.9.- Relacion de secadero de redes a captu(gsy).-

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

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

1.3.2..- APLICACION AL PUERTO Y COMPARACION.-

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

4.1.1.1.-Numero de pasajeros

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

4.2.1.1.-Distribucion de buques por clases de navegacionslaje
4.3.4.-Total de mercancias por nacionalidad de puertasigen y destino
4.8.1.-Resumen general del trafico maritimo

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

4.8.4.-Cuadro general n° 4 por tipo genérico de mercancia.

y con algunos retoques procedentes de la estadidicl.995 ya conocida en el
momento de redactar la presente Memoria (julio @96) resultan los siguientes indices
privativos del puerto, donde ha sido estimadafta del TRB partiendo de la que hoy consta
en las estadisticas que es la del GT con un ceefecde equivalencia aproximado (propio de
la flota virtual equivalente a la que se da enwddrfp de Mahon en el afio 1.995) de 1,411
TRB por 1 TRG y de 5.253 TRB por bugue medio.

Siendo Mahoén un puerto natural se ha considerafectos estadisticos como Zona |
de las aguas la interior a la linea que une laRgha con el extremo Este de los antiguos
Muelles Comerciales.
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Tn. mercancia af¢4.3.3.3.) 593848

| =
T.arqueo de buques al af{d.2.1.3) 3.540. 786

gl = 0,1677Tn./TRB

c Tn. mercancia movida por carretef49. carjet 468 437

173 = 0,7888( 95 ad.
Tn. totales afid4.3.3.3) 593848
toneladas arg adas y dea adés333. corrgg 425 759
6= 9 Y % ¢ kg = 500,89Tn/ ml. (95
ml. de muelles comercialg®.3.2.  corrdg 850
toneladas @rg adas y descg ad#333. 503848
g7 = 9 y desog ad4$333.) 299898 _ 36670Tn/ nt. (95)
superficie. total de tierra @17 .1+ 11) (.) 161973
Tn. totales carg adas y desarg ada$333. corre) 425759 2
Ig 7 = = 6,7377Tn/m" (95
superficie de operacionef 17. I)(...) 63190
superficie de agua Zona | (2.1.6.1.) Ha. 37,625
lgg = = 2,3229 ad(94 )
superficie de tierra total (2.1.7.) Ha. 16,197
Tn mercancia genera{4.3.3.3 correg (..) 261446 2
1910 = =502,78Tn/m" (95
superf .tinglados y almacene® 41. cub y cerrajl 520
superficie de depositof2 41.) ?n 30.290
superficie total de tierra 217.) m 161973
superf . horiz. de secadero de redeg 5 .6.) 2m 800
Ing = — = 8,8888m / Tn.(95

capturas de pescado anualdss.) .Tn 90

4.3.3.3. correg. = s6lo mercancia general y s@iidanstalacion especial
2.3.2. correg. = solo ml. destinado a este tipmdecancia.

(.) Incluye 29.000 fde Z.M.T. no afecta proteccién militar (ver 1.8.5.
(..) Solo mercancia general convencional sin taras.

(...) Sélo muelles comerciales.

Las referencias que se exponen corresponden pigaies de las Memorias de los Puertos
Espafoles del afio 1994 y 1995.

Hallados estos indices se comparan en el adjumidraicon los que resultan, segin
datos de las Memorias de 1993 para la generalidddsdouertos esparoles y que se exponen
"in extenso" en los Anexos 7 y 9 lo cual permitguiemar la situacién del puerto en la
actualidad tomando como pauta de comparacion @lwnde los puertos espafioles, sea los
de la media aritmética (que no calibra el peso piedrto), sea los de la media global
(resultante de considerar todos los puertos deffaspamo un solo puerto, incluido Baleares)
sea -y acaso la mas interesante comparacion- meimdbrmal que corresponde al tercio
central del area de los histogramas de distribugdéfrecuencias.

La consideracion de estas cifras de indicadorescésms generales, del puerto,
calculados con arreglo al método de analisis axpaesto, comparadas con las que resultan
de la generalidad de los puertos espafioles y quecegen en el cuadro que sigue, permite
llegar a la conclusion que seguidamente se indica.
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COMPARACION DE LOS iNDICES DEL PUERTO CON LAS MEDIA S ARITMETICA'Y
GLOBAL Y LIMITES DEL iNDICE NORMAL ESPANOL

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

g, 0,1677 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
Igc3 0,7888 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
Ig, 500,89 992,7 923,9 537,5 900,0 735,0
lg, 3,6670 5,824 4,112 2,420 7,600 4,092
Ig', 6,7377 4,317 3,247 2,600 4,350 3,651
lg, 2,3229 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
9., 502,78 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
19, 17,867 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
19,4 8,8888 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016

1.3.3.- CONCLUSION.-

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

indice 11 .- General del puerto (Tn. de mercancias anuales @neladas de
registro bruto anuales).-

El indice se aproxima, aunque bajo, al medio dplestos de la Autoridad Portuaria
de Baleares lo cual pone de manifiesto la graml@mngia de los buques de pasajeros que bajan
este indice por debajo del umbral del normal deddia de los puertos espafioles y con una
clara demostracion de que participan de la clagiian de puertos de escala.

indice 143~ Relaciéon de mercancias movidas por carretera atales.-

También proximo a la media de los puertos de laowdad Portuaria de Baleares se
halla plenamente encajado entre los limites deténaormal de los puertos espafioles.
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indice I46.- Toneladas cargadas y descargadas por ml. de migetomercial.-

Notablemente por debajo del indice medio de la Adad Portuaria de Baleares y
apreciablemente también por debajo del umbralmtité normal de los puertos espafioles; se
debe esta circunstancia a que muy recientemente sidm terminadas las grandes
infraestructuras para nuevos atraques en el Pdertblahdn, duplicando practicamente la
capacidad anterior, con lo que este indice, calouém base a las ofertas de linea de atraque
de hace solo unos seis afios hoy dia el doble canmanifiesta falta de infraestructura
comparativa.

indice l47.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por sdijcie total de
tierra.-

También pone de manifiesto este indice las graeglansiones de explanadas que
han tenido lugar simultaneamente con los nuevoslesude atraque; igualmente se encuentra
perfectamente situado entre los extremos del intbemal de los puertos esparioles, y si se
hubiera de contar la superficie de tan solo haos geis afios, superaria con creces el valor
superior del indice normal de los puertos esparioles

indice I'g7.- Toneladas anuales cargadas y descargadas por stirie de
operaciones.-

El indice es del orden del doble del que correspantbs puertos de la Autoridad
Portuaria de Baleares y esta notablemente por andgghlimite o umbral del indice normal;
ello se debe al intenso aprovechamiento de lasrfatipe ganadas al mar en el Puerto de
Mahon, que ha debido ser modesto para no disneragsivamente a los espejos de agua con
aumento de explanadas. También influye la circmosda de que las superficies de
operaciones son en general estrictas sin contdnertipo de elementos complementarios
como sucede en otros puertos. Con todo ha de ¢éeparsuenta el déficit comparativo que
acusa este indicador con la prevision de nuevasrfitips, que ya no se pueden ganar al mar.

indice I4s.- Superficie de agua a superficie de tierra.-

Un indice plenamente normal si se compara con kEsdpuertos espafoles debiendo
advertirse que solo ha sido considerado el esmepgda comprendido entre la Isla d'En Pinta
y el extremo Oeste de los Muelles Comerciales, puss incluyera la totalidad del agua del
puerto natural de Mahodn, o tan solo el espejo de agl terminal de petroleros, acusaria un
déficit de superficie de tierra.

indice 1412.-Mercancia general a superficie de tinglado o alnegn.-

Valor extraordinariamente alto y que pudiera pafeemanifiesto una falta absoluta
de tinglados y almacenes; no se estima asi elabstante, por cuanto las medias que ofrecen
los puertos esparfioles y los extremos de los indicasales corresponden a una generalidad
de puertos con un trafico de mercancias que, augeunerales, no tienen tal alto indice de
contenerizacion y remolque como sucede en el Puertblahdn, donde practicamente los
tinglados no se utilizan; por ello se entiendeeaxs la situacion actual por lo que concierne a
esta infraestructura, maxima cuando los instrunsentbanisticos permiten su construccion a
expensas de las superficies descubiertas.

39



indice 1414 .- Superficie de depdsitos a superficie total.-

La superficie resulta con un porcentaje que senassiuficiente, superior al de la
media de los puertos de la Autoridad Portuaria deddes y ligeramente inferior al del
umbral de los indices normales de los puertos e$gsmfiresulta aceptable por cuanto la
mercancia permanece muy poco tiempo sobre mueNerai en contenedor, remolque o
régimen de cabotaje. En todo caso el aumento derfaie, que ya hace recomendable el
indicel 7, ha de contribuir a centrar mas este indice éograormales.

indice 1415 .- Superficie de secadero de redes a capturas despado.-

Con las reservas que ofrece la comparacion ddretitee con los esparioles, ya que
ni las costumbres del puerto pesquero son las gsope la generalidad de los puertos
espafioles e incluso de los baleares ni, tampopaexie tener la seguridad de que la totalidad
de la superficie se dedica a secadero de redegsasimtmén a almacenaje de carros, cajones,
aparcamiento de vehiculos y otros tipos de ocupawidpropios solamente de las redes, cabe
entender que la superficie es adecuada aun carsibilplad de que parte de las capturas de
pescado no hayan sido debidamente controladasrycqgmsiguiente, las consideradas sean
inferiores a las reales.
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1.4.- PREVISIONES DE TRAFICO Y CAPACIDAD DE LA
TERMINALES PREVISTAS.-

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

El trafico total de mas larga prevision contrastesial de 1.999 (Cuadro n° 1.3.) que
arroja 619.899 Tn. con un aumento sobre 1.995 de :

619.899 - 593.8481 = 26.051 Tn.

lo que supone un crecimiento anual acumulaterotanto por uno de:

1
= (619 893 Y ~1=001079
59384

Ahora bien, se acudira mas bien a las previsioggsntes, aunque no contrastadas,
por apreciarse ya en 1.995 apreciables desviasmevision contrastada de 1.994.

En Mahon existen graneles liquidos y solidos agsiacconercancia general que se
transporta en contenedores o remolques y los buqaegencionales son raros y con
tendencia a desaparecer; se puede considerar lpgigaiente crecimiento anual acumulativo
para cada trafico de estas clases:

- Graneles liquidos (varios).-Se adopta la prevision no contrastada 1.996-2.003
partiendo de 1.995:

-1= 00074 en 2.004: 133.000 . 1,0074 = 134D0dafo

1
q (133.00 8
125.41

gue con una distribucion estimada de 80% de vé&@ata Figuera) y 20% de fuel-oil
para GESA da para cada terminal en 2.004:

Terminal M-0 (Cala Figuera).-
Varios: 107.200 Tn./afio. Suficiente.

Terminal M-2.-
Fuel-oil 26.800 Tn./afo. A comprobar.

- Graneles solidos (varios).-Se adopta la prevision no contrastada 1.996 -32.00
partiendo de 1.995:

1
(50.00 8

- 1 = 0020Q en 2.004:50.000. 1,02 =51.000 Tn./afo
42.677
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que con una distribucion estimada de 73% por iZ7% sin i.e. da para cada terminal en el
ano 2.004:

Terminales M-2 y M-3 (con i.e.).-

0,73.0,5.51.000 = 18.615 Tn./afo. A porvbar en cada una.
Terminal M-2 (sin i.e.).-
0,27 . 51.000 = 13.770 Tn./afo. mpoobar.

- Mercancia general (ro-ro y lo-lo).-Se adopta la prevision no contrastada 1.996-
2.003 partiendo de 1.995:

-1=0,0107 en 2.004 : 463.600 . 1,0107 8.861 Tn./afio

1
. (463.60 s
425.75

que con una distribucién -dadas las Ultimas terideng corrigiendo la prevision no
contrastada- estimada de 30% en contenedor y 70%neosique, que se asimila a lo-lo y ro-
ro, da para 2.004:

- Terminales M-1, M-2, M-4 y M-5 (ro-ro).-

327.993 Tn./aiio. A comprobar.
- Terminales M-1 y M-2 (lo-l0).-

140.568 Tn./afio. A comprobar.

Total de mercancias.Procediendo igualmente:

—-1=0,0106948en 2004 65351bn./afo

1
. [646 600}8
593848

de las que iran por carretera la relacion reswdtdatno considerar los graneles
liquidos que, para 2.003 da:

64€.60C —13%.00C
64€.60C

1.4.1.2.- Buques.-
Aplicando la misma metodologia resulta para el mon@al de buques y de su

=0,7943 0,7943 . 653.515 = 519.093 Tn/afo.

T.R.G.
ANO 1.995 2.003 2.004

NP 674 695 703

TRG (16) 4.997 5.490 5.555

TRB (13 (estimada) 3.541 3.891 3.937

1.4.1.3.- Pasajeros.-

Se adopta la prevision no contrastada, para 1.99#2a la baja con una
estabilizacion en los 98.500 pax/afio que operarsasivehiculos en el Terminal M-5.
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1.4.1.4.- Comparacion con indices generales.-

Por ultimo se considera de interés comparar logigibdes indices del puerto en
2.004 con los que nos han servido de comparacita grguiciar la situacion actual en el
epigrafe 1.3. si bien, obviamente, habran tambaémbéado los que seran de la generalidad de
los puertos espafioles; la comparacion permitira,taglo caso, apreciar si se atenuan
sensiblemente las mas importantes desviacionesayuge observan.

En sintesis las variaciones fisicas del puerteeen®95 y 2.004 seran:

Descripcion Actual 1.995 Prevista 2.004
Longitud efectiva de los muelles
mercantes. 850 ml. 850 ml.
Superficie total en tierra (2.1.7. Zonas | y
I) con ribera parcial (para indices). 161.973 m® 231.170 @ ®
Superficie total en tierra con la totalidad
de laZ.M.T. 271.590 M 340.818 M
Superficie de depésito de mercancias
descubierto. 29.770 M 50.120 M
Superficie de depdsito de mercancia
cubierto. 520 n? 1.520 n3
Superficie afecta a operaciones (Zona
2.1.7.0). 63.190 M 83.548 m
Superficie de secadero de redes. 800 m 900 n#
Superficie de la Zona | de las aguas del
puerto a efectos de indices comparativos 37,625 Hay) 41,175 Hap)
Superficie total de la Zona | de las aguas
del puerto. 313,1877 Ha. 312,8317 Ha.

(1) Fondo del puerto hasta la linea Isla d'En Rieteremo Este de Muelles Comerciales.
(2) Adicion del espejo de agua del terminal de agstibles de Cala Figuera.
(3) Incluye 29.000 frcomputables de Z.M.T. en 1.995 y 32.40bem 2.004 (ver epigrafe 1.8.5. Cuadro)

y los valores de trafico a considerar en 2.004 ggueomparan con 1.995) seran:

Epigrafe Total de mercancias  Mercancias que ocupan Mercancia general ro-ro,

Memorias cualquier tipo (Tn.) muelle (Tn.) lo-loy cont. (Tn.)
4.3.3.3. 4.3.3.3. correg. 4.3.3.3. correg. (.)

Ao 1.995 593.848 425.759 261.446
Aﬁo 2.004 653.515 468.561 287.729

Indices lg1  lo7 lgo | -97‘ lg12

Incluye Todos los traficos Merc.general con Merc. gen. susceptible

depasito. de ocupar almaceén.
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Los indices generalea privativos del puerto con los valores fisicos deén el futuro (afio 2004)
serian:

Tn. mercanciaafio (4.33.3) 653.515
Igl= —— = 0,166 Tn/TRB
T.Arqueo de buques al afio (4.2.1.3.) 3.936.856
¢ Tn. mercancia movidas por carretera (4.9. carret) 519.093
lgg = = 0,794 ad
Tn totales afi o (4.33.3) 653.515
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3 correg) 468.561
lgg = . = 5512 Tn/m
ml. de muelles comerciales (2.3.2 correg) 850
Tn. cargadas y descargadas (4.3.3.3) 653.515 2
Ig7 = = 2,827 Tnrh
superficie total de tierra (2.1.7 | + II)2m 231.170
'+ Tn. totales cargadas y descargadas (4.3.3.3) 468.561 2
lg7 = — . = 5608 Tnm
superficie afecta a operaciones (2.1.7 ) 83.548
superficie de agua Zona | (2611)Ha 41,175
lgg = — : = 1,781 ad
superficie de tierra total (2.1. 1 +11)Ha 23,117
Tn. mercancia general (4.3.3.3.) correg (.) 287.729 2
945 = = 189,3 Tnim
superf., tinglados y almacenes (2.4.1. cuby cefréd)  1.520
superficie de depésitos (2.4 50.120
1994 = P P ( ﬁh? x100 = 2168 %
superficie total (2.1.7 | + 12 231.170
superf. horiz de secadero de redes (2.5q63 900 2
l94g = — — = 10,00m*/Tn.
capturas de pescado anuales (4.6) Tn 90
4.3.3.3. correg. = s6lo mercancia general y s@iidanstalacion especial
2.3.2. correg = so6lo ml. destinado a este tipo decancia.
Q] Solo mercancia general convencional sin taras.

Las referencias que se exponen corresponden pipsfes de las Memorias de los Puertos Espafielesiio
1994. Hallados estos indices resulta el siguiamem de comparacion:

COMPARACION DE LOS INDICES DEL PUERTO CON LOS DE PUERTOS ESPANOLES

INDICE PUERTOS ESPAR{OLES
SIGLA DEL PUERTO MEDI’A MEDIA INDICE  NORMAL BALEARES
1994 2004 ARITMETICA | GLOBAL DE A (1993)
91 0,1677 0,1660 0,689 0,545 0,400 1,156 0,212
Igce> 0,7888 0,7943 0,579 0,396 0,286 0,800 0,788
I9g 500,89 551,2 992,7 923,9 537,5 900,0 735,0
g7 3,6670 2,827 5,824 4,112 2,420 7,600 4,092
Ig'7 6,7377 5,608 4,317 3,247 2,600 4,350 3,651
lgg 2,3229 1,781 9,730 3,251 0,894 2,117 3,418
Ig12 502,78 189,3 110,0 65,65 35,83 63,34 143,0
914 17,867 21,68 26,75 21,93 17,17 33,83 12,60
918 8,889 10,00 1,469 0,170 0,122 0,233 4,016
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Tras la observacion del cuadro anterior, que rechoge indices del puerto
correspondientes a la situacion existente entrafios 1.994 y 1.995, y la que ha sido prevista
para el afio 2.004, estableciendo como elementomearacion los indicadores deducidos de
los puertos espafioles en general y de los de Balear particular sobre los datos de 1.993,
gue se recogen integros en el anexo n° 9, caleardak siguientes comentarios:

El indice |, , sigue con alcanzar el umbral de los indices niesnesparioles -lo que
tiene su explicacion en el caracter de puerto dgidsiy pasajeros que tiene Mahén- y antes
bien se aleja dadas las previsiones de aumentdeero de buques con importante
incidencia de los cruceros turisticos.

El indice fy3 no experimenta variacion importante y continuaredd plenamente
comprendido entre los limites del indice normallaie puertos espafoles y alcanza al que
corresponde a los puertos de la Autoridad PorturiBaleares.

El indice |, , aumenta apreciablemente lo que pone de manifiestanejor
aprovechamiento de las lineas de atraque y seaasensiblemente al umbral de los indices
normales.

El indice |;, que antes se encontraba plenamente dentro dedmes normales,
baja para situarse cerca de su umbral; en todo @else considerarse que el aumento de
superficie que implica la ampliacion de la Zona Skrvicio del Cos Nou que recoge la
propuesta tiene presente la calificacion como simelostrial de caracter portuario contenida
en el Plan General de Ordenacion Urbana y es logiep se incluya la totalidad de esta
superficie para estos fines como prevé el citadtrumento Urbanistico; ello habra de
permitir, sin duda, que parte de esta ampliaci@dpuledicarse a concesiones administrativas
relacionadas con la transformacion de productosoctompermite el articulo 3 de la Ley
27/1992 y el Plan General.

Por otra parte es discutible la inclusién de 281 988e Z.M.T. en la superficie; si se
eliminara el indice seria de 2,379 muy cerca dddram

El indice |j; baja notablemente para acercarse al umbral supleita banda de los
indices normales de los puertos espafioles; esteadud pone de manifiesto la
desproporcionada falta de superficie dedicadaadictr mercantil en el Puerto de Mahon y
con las expansiones que se prevén en el Cos Nagueyao han sido considerados los de la
Colarsega por poderse destinar a fines no reladomeon el trafico de mercancias- se corrige
notablemente esta deficiencia; de todos modos s@grelo superior tanto al de la media
aritmética de los puertos espafioles como al unshyzrior de la banda de indices normales,
lo que es admisible dada la incidencia del cabapageexige menor superficie.

El indice |4, con la consideracion de las aguas interioresyaquiea sido expuesta
para la situacion actual en el epigrafe 1.3., ad3r demando tan solo el espejo de agua
comprendido entre la Isla d'En Pinta y el extrenaoLévante de los antiguos Muelles
Comerciales, mas el que corresponde al nuevo telndim combustibles previsto entre el
Fonduco y Cala Figuera, se encuentra plenamentadsitdentro de la banda de los indices
normales de los puertos espafioles; con la situacitral se roza el umbral superior.

El indice |,;,, aun con el aumento de los 1.008dke tinglado previsto, sigue siendo
extraordinariamente elevado y sobrepasa amplianmedrqae corresponde a la media de los
puertos de la Autoridad Portuaria de Baleares yun de tres veces el limite superior de la
banda de los indices normales de los puertos egsafmmo la circunstancia de la rapida
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operacion de las mercancias en cabotaje y aplitangsiva de medios que implican carga
unitizada hace suponer que se mantendran en @ g&abcho afios las actuales condiciones
operativas se estiman, sin embargo, aceptable.

El indice |;,, aumenta apreciablemente para situarse plenaments de la banda
de los indices normales de los puertos espafi@ersjrt mejor equilibrio entre las superficies
de depdsitos y la total.

El indice |4, experimenta algun aumento y sigue encontranduakenente fuera de

lo que es indice normal en los puertos espafiolasilgién en los del conjunto de los puertos
de la Autoridad Portuaria de Baleares; cabe repgtif las reservas ya expuestas en relacion
con este indicador cuando se ha tratado en lacgtu@an 1.995, y aun cuando con la nueva
area pesquera prevista en S'Hort Nou es presuniiglese palien las ocupaciones extrafas a
la propia funcion de secadero de redes, por otte,pal ser esta area una prolongacion del
llamado "Paseo de la Alameda" de caracter munidphe contemplarse la integracion del
puerto con la ciudad y, en consecuencia, no preugraciones masivas de las superficies con
Utiles y efectos de pesca si ho también dejar ani@ para uso y disfrute del ciudadano aun
cuando se encuentre en zona portuaria dentro dekata pesquero que, a no dudar, ha de
proporcionar las nuevas adaptaciones de este rat@actividad portuaria y pesquera.

1.4.2.- CALCULO DE LA CAPACIDAD DE TERMINALES (Aplicacién de los
Anexos 4 a 8).-

Operando en Mahdén en condiciones mas bien proximagna terminal de
concesionarios -con solo un turno en muchas ocasige adoptaran para las distintas fases
los rendimientos generales y usuales para linadaregecogidos en el Anexo 4 al tratar del
Método Empirico. Se adopta asimismo un total adea275 dias laborables utiles y jornada
de 6 horas, pues la actividad no disminuye en wgpan exigencias turisticas.

Muy excepcionalmente persiste en Mahoén el trafitdoeques convencionales con
clara tendencia a extinguirse y permanecer solotrassbordadores, tramp-graneleros y
portacontenedores (en baja). Por ello la rara ynteed operacion de un buque tramp
convencional no ha de influir sensiblemente erréssiltados de considerar terminales de las
siguientes caracteristicas:

M-1 M-2 M-3 M-4 M-5
Calado o sonda sobre banqueta () 7,90 7,50 760 50 7} 9,00
N° de atragues equivalentes. 1 1 1 1 2
Ciclos/afio/ocupacion /superficie. 40 40 40 40 50

Superficie depdsito descubierta (rp2) 3.800 14.850 17.245 7.265 7.80(

Superficie depdsito cubierta (m?2) - 1.020 50( - -

Linea de atraque sin tacones (m.) 84 111 111 9D 304
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La terminal M-0, para descarga de combustiblesenconsidera por ser obviamente
suficiente.

Y con arreglo a estas cifras se calcularan lascid@@es considerando trafico Unico, y/o

multiple, en las adjuntas fichas, donde se suparmsficiente de desequilibrio de trafico r =

0,35 (por cada veinte remolques o contenedorese@argan van trece virtualmente vacios).
La unidad media cargada virtual se prevé de 10Rksulta todo ello de los datos de la

Memoria de 1.995 en que el cabotaje arroja (4.883)161 Tn. desembarcadas y 110.687 Tn.
embarcadas con una relacién de 0,23, que tiendearcpor lo que se afinara segun sigue.

Segun el epigrafe 4.37 de la estadistica resultalf@95:

Concepto chrgacas Tn, | descargadas .

Totales 110.687 483.161
A deducir:
Graneles liquidos energéticos (por i.e.) 125.977
Cementos (por i.e.) 43.254
Taras de plataformas 62.653 61804
Taras de contenedores 17.282 22.574
Diferencia (sin taras) 30.752 229.552
Diferencia (con taras) 110.687 313.930

Coeficiente sin tara% =0,13

Coeficiente con tara%@ =0,35

312.93C

adaptando este coeficiente de 0,35 por cuantoiffas e@stadisticas de mercancia manejadas
en su total engloban las taras.

Para la estructura de trafico en principio previgtea carga general se ha estimado la
de 1995 para 2.004 con una simple distribuciortrdéto ro-ro proporcional a las longitudes
de frente de terminal de M-1, M-2, M-3, M-4 y M<éntendo en cuenta, ademas, que solo un
50% operan en los Terminales M-2, M-3 y M-5 poretedtender otros traficos. (M-2 y M-3
graneles y M-5 pasajeros).
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Estimacion de la distribucion de mercancia generatn las distintas terminales
en primera aproximacion.

Total carga general en 1995:
11C.687+48:161-125.977-43.254=42461" Tn/a
Terminal M-1 (90 m):

9C
85C-19C-70x2

=424.617= 73.491 Tn/a(le lo)

Terminal M-2(140 m):

0,5x14C

=424.617= 57.160 Tn/a (ro-ro) (lo-lo)
85C-19C-70x2

tomando un 50% para ro-ro y otro 50% para lo-lo

Terminal M-3 (140 m):

0,5x14C
85C-19C-70x2

=424.617=57.160 Tn/a (ro-ro)

Terminal M-4 (100 m):

10C

=424.617 =81.657 Tn/a (ro-ro)
85C-19C-70x2

Terminal M-5 (380 m):

0,5x38C

=424.617= 155.149Tn/a (r0 ro)
85(-19C-70x2

Total 424.617 Tn/a

Con esta distribucién se define la estructuradfectr del Cuadro 1° donde se aprecia
una carencia en mercancia general ro-ro y lo-lo gxcedente en graneles. En base a las
diferencia se establece en el Cuadro 2° una nistuecira de tipo de trafico que corrige esa
carencia a expensas de tiempo de graneles.

En resumen, para las diversas terminales, dedréficco o multiple, se parte de la
siguiente estructura del trafico total (incluidageles)

M-0 Granel liquido (combustible) 75.255Tn/a
M-1 Mercancia general lo-lo 73.491Tn/a
M-2 Mercancia general ro-ro 28.580rn/a
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Mercancia general lo-lo 28.580Tn/a

Granel solido i.e. (cemento) 21.627n/a
Granel liquido i.e. (fuel) 50.722Tn/a
M-3 Mercancia general ro-ro 57.160rn/a
Granel sdlido i.e. (cemento) 21.627n/a
M-4 Mercancia general ro-ro 81.627Tn/a
M-5 Mercancia general ro-ro 155.149n/a
TOTAL 593.848 Tnl/a

Por ultimo, para el terminal de combustibles deaGadjuera se ha considerado,
aungue cambie la ubicacién de los tanques de mlobdalgla situacion actual con:

Capacidad de tanques o depdésitos:

Tanques gasolina 95 4x215m
Tanques gasolina 97 2x54@ m
Tanques fuel 1 x 540
Tanques yet A-1 1x2.1705m
Tanques gasoleo A 1x2.176Gm
Tanques para varios 16 x 56 m
Total 7.608 A

En toneladas: 7.6083w 0,8 Tn/n¥= 6.086 Tn.

Capacidad de tomas:

Gasolina 95 400 #h
Gasolina 97 500 #h
Gasoleo A 600 Ath
Yet A-1 600 mi/h3

adoptando la de 500h.
En toneladas : 5003 x 0,8 Tn/md = 400 Tn/h.
1.4.3.- CUADRO COMPARATIVO

Se acompafnan dos cuadros comparativos donde samgah respectivamente las
dos estructuras de trafico consideradas para losifiales M-2 y M-3. Se adopta como valida
la comparacién del cuadro correspondiente a lamslghipotesis de estructura, pues con la
primera se producen excesos para los granelesdartinales M-2 y M-3 y carencias en la
mercancia general.

En dichos cuadros se recoge, por una parte y printgera columna, las previsiones
de tipo de mercancias que han sido expuestas epigrafe anterior y, en el resto de las
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columnas las capacidades calculadas para cada eurtasderminales; en una penultima

columna aparece el total de capacidad para caddeulus tipos de mercancias contemplados
en la primera columna y, comparando esta capatidaldcon la prevision total de mercancia,

aparece un coeficiente que expresa la relacioneexésentre el trafico previsto y la capacidad
prevista, mediante el cual se aprecia el gradatgacion tedrico de cada terminal.

Aunque escasamente significativo el terminal M-0 quee la capacidad de las
instalaciones de descarga dependen esencialmerite adgpacidad de tanques o depdsitos,
también se ha expuesto un coeficiente resultantemigarar el trafico de combustibles (salvo
fuel) previsto de 107.200 Tn. para el afio 2.004 leocapacidad prevista para dicho afio de
121.720 Tn. lo que supone un 88% de su capacidad.

1.4.4.- COMENTARIOS.-

De la observacion del Cuadro 2° de comparacionreldgiones con capacidades de
trafico que corresponde a la segunda estructuteafieo prevista para los Terminales M-2 y
M-3, cabe hacer los siguientes comentarios.

En lo que se refiere a la mercancia general opgradanedio de trafico ro-ro la
capacidad de terminales es practicamente similarpxevision con un ligero exceso; debe
tenerse en cuenta, sin embargo, que el hecho dendis buena parte del trafico en lineas
regulares, en parte también con trafico de pasajeuede implicar la realizacion de mas de
un turno, por lo que la capacidad dependera, odedos horarios adecuados de estos buques
mixtos, o bien de un ajuste que permita dos atsagmeun solo dia cuando concurra un
trasbordador con solo mercancias. En todo casat@aer en cuenta la presencia de vehiculos
en régimen de pasaje, solo se ha considerado &d i capacidad para el embarque y
desembarque de remolques en el Terminal M-5. Se s, francamente, del lado de la
seguridad.

La capacidad para el trafico de mercancia gengratada en contenedor o, en
términos mas amplios, mediante grda, puede corsgietambién equilibrada, aunque con un
ligero exceso menor que en el caso anterior; ssidemra aceptable dada la tendencia ultima
de convertir el trafico de contenedor por medigideemas lo-lo en el de sistemas ro-ro.

Los graneles liquidos quedan con algun exceso pigciciad lo cual supone que el
trafico previsto supondra el 88% de la ocupacioho Eon independencia de ciclos y
capacidad de depositos que seran los reales cdellostella.

El trafico de fuel es ligeramente excedentario deacidad (en teoria le sobre un
15%) pero debido a lo histéricamente irregular de ésiBco se entiende que la solucion
resulta aceptable, con independencia de los cjatapacidad de depdsitos.

La capacidad para el trafico de cemento, dondepseactambién con instalacion
especial, resulta algo superior al trafico previgie ocuparia el 93 % de esta capacidad; se
estima adecuada la distribucion y solucién adoptadabién es ello independiente de la
consideracion de ciclos y capacidad de silos.

Debe comentarse que aunque el Puerto de Mahonamérniente a la mercancia
general y al pasaje tiene una temporada de ve@mawmento de trafico, que justificaria la
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adopcion de un coeficiente corrector por estacidad) no se ha procedido asi en este caso,
pues se da la circunstancia de haberse indirectanoemtemplado en el numero de dias
considerados habiles de 275 al afio (descontancitadb mes y los festivos), criterio que ha
sido aplicado a la generalidad de los traficossael@ctos del calculo de capacidad anual de
terminales.

1.4.5.- COMPROBACION CON ABACOS DE LA UNCTAD.-

Las hipotesis adoptadas y los resultados obtesiel@®ntrastaran aplicando algunos
de los abacos contenidos en el Manual de Planificade la UNCTAD (Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo), seuinlicacion editada en Nueva York en
1980 con el titulo "Desarrollo Portuario” y n°® dglas de la publicaciéon TD/B/C.4/175. El
conjunto de estos abacos se recoge en el Anexdefs6presente Memoria.

Cuando se trata de fijar unidades de contenedonss remolques se ha tenido en
cuenta:

- Que el nimero n de unidades anuales que erdriggua al que salen (remolques o
cajas de contenedor).

- Que la carga media por unidad virtual no vacide=$0 Tn.

- Que se supone en el afio 2004 un 35 % de comtessed remolques cargados con
carga y un 65 % cargados vacios.

- Que las unidades vacias no pesan (su peso sammalB5 %)

- Que, de este modo, si T es el trafico anual enpfevisto en total (mercancias
cargadas mas descargadas), el nimero de unidades se

T T

T=10n+ 0,35110r+ 1,35 10n:; n =
1,351C 135

y como el nimero total de unidades que se muevde s (n cargadas en barco y n
descargadas de barco) el movimiento anual totahakdes sera de.

T

2n=2 = T
13500 6,75

ud / afno
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Terminal M-1 (LO-LO).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para la ezate almacenamiento de
contenedores" partiendo de un n°® de TEUs de 1Zj820esulta de considerar la capacidad
total anual prevista 87.210 Tn y el coeficienteldsequilibrio de 0,35.

Entrando con esta cifra en la primera escala @grdima, interpretada a escala 1:20
resulta una superficie de almacenamiento de ul@94n2 coincidentes sensiblemente con el
de la prevision de 3.800 m?; los coeficientes aalbps de 0,9 entre la altura media y la altura
maxima de apilamiento, y el margen de seguridat,4lg la superficie por TEU de 10 m2 dan
aproximadamente un valor de 2 que equivale al cieetie n de 0,5 del calculo anterior:

1,4 x£xi22,07
7,5 0,9

Terminal M-1 (LO-LO)-

Segun el "Diagrama para la determinacion de los déapuestos de atraque para
trafico de contendores” y partiendo de la hipotdsida produccion de numeros de horas de
trabajo normales en la manos de estibadores, qudesé en turno diario, y de la utilizacion
de un buque medio de 100 TEUs resulta una necedaldths de atraque de unos 45 al afio lo
gue concuerda relativamente bien con la hipétekiptada de los 40 turnos de un dia.

Por consiguiente también se dan por validos ladteetos de capacidad adoptados.
Terminal M-2 (RO-RO).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para teal@s ro-ro: zona de
almacenamiento de vehiculos" a escala 1:4. Se galteoeficiente 1,35 que tiene en cuenta
los vehiculos vacios de la carga virtual unitagal@ Tn por TEU en los llenos y del total de
125.874 Tn. de capacidad anuales; ello arroja tal te vehiculos de 18.648 al afio que
permiten la entrada en el diagrama para en bas® didtintas hipdtesis que se van siguiendo,
similares a las adoptadas en conjunto en el calmdoedente, llegamos a la conclusion de
que se precisan 10.000 m2.

Como quiera que la superficie prevista para laiteahes de 14.850 m2 se aprecia lo
aceptable de la capacidad admitida que igualméwctdaulo anterior se muestra excedentaria.

Terminal M.2. (LO-LO).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para la azate almacenamiento de
contenedores” como en el caso anterior M-1. Paltietel total anual de 131.868 Tn. y del
mismo coeficiente de desequilibrio e igualdad degaaunitaria por TEU se llega a la
capacidad de 19.536 unidades anuales que permaitentdada en el diagrama a escala 1:20
para, con iguales hipotesis que en el caso antdiegar a la necesidad de tener 7.000 m2 de
superficie de almacenamiento de vehiculos parapaadad anual prevista, poniéndose de
manifiesto, como en el método anterior, que la Sigie es sobrada.
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Como la superficie que se ha previsto es de 14r85Ge entiende aceptable el
resultado de capacidad adoptada que habra de pededicar espacio a concesiones en la
parte excedentaria del trafico RO-RO.

Terminal M-3 (RO-RO).-

Para el trafico ro-ro de esta terminal se aplicAddelgrama de planificacion para
terminales ro-ro: zona de almacenamiento de vetgtuyla utilizado anteriormente. Con las
mismas hipotesis de desequilibrio r=0,35, de 10 dencarga util por remolque, y de una
necesidad de obtener 131.868 Tn. anuales se llegaifma de 19.536 vehiculos anuales con
la que se entra en la escala del diagrama y,esidai los diversos valores, de hipétesis
similares a las adoptadas en los primeros calagb$/-2, se alcanza la cifra de 13.800 m
muy inferior a la que ha sido adoptada de 17.745 m

Cabe dar por valida, pues, la capacidad admitisiaiteexdo posible dedicar parte de
la superficie a concesiones.

Terminal M-4 (RO-RO).-

Para el trafico ro-ro de esta terminal se aplicdDeghgrama de planificacion para
terminales ro-ro: zona de almacenamiento de vetgtuyla utilizado anteriormente. Con las
mismas hipotesis de desequilibrio r=0,35, de 10 dencarga util por remolque, y de una
necesidad de obtener 73.548 Tn. anuales se llegeifaa de 10.896 vehiculos anuales con la
que se entra en la escala del diagrama vy, siguilsddiversos valores, de hipotesis similares
a las adoptadas en los anteriores calculos, sezalda cifra de 7.400 7muy similar a la que
ha sido adoptada de 7.263.m

Cabe dar por valida, pues, la capacidad admitida.
Terminal M-5 (RO-RO).-

Se aplica el "Diagrama de planificacion para teal@s ro-ro: zona de
almacenamiento de vehiculos" como en el caso ant@&artiendo de la capacidad total anual
de 98.718 Tn. y del mismo coeficiente de deseqiolié igualdad de carga unitaria por TEU
se llega a la produccion de 14.625 unidades angailegermiten la entrada en el diagrama
para, con iguales hipotesis que en el caso antdiegar a la necesidad de tener 7.500 m2 de
superficie de almacenamiento de vehiculos paragaaidad anual prevista.

Como la superficie que se ha previsto es de 7.80Gementiende aceptable el
resultado de capacidad adoptada dada la pequeiiardifa apreciada.
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1.5.- NECESIDADES FUTURAS Y LAS AMPLIACIONES
PREVISIBLES

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

1.5.1.- PECULIARIDAD DEL TRAFICO Y ACTIVIDADES.-

En los puertos baleares se dan, con caracter gielasrpeculiaridades propias de los
puertos insulares, es decir tienen un relativamapteciable trafico de entrada de mercancia
general, para abastecer el consumo de las respeginblaciones y, en contrapartida, los
productos procedentes del sector secundario 0 porean escasos; en consecuencia hay un
gran desequilibrio que da lugar a un gran movinoiele contenedores o remolques vacios.

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

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

1.5.2.- NECESIDADES FUTURAS.-

Por lo anteriormente expuesto las necesidadesaise derivaran primordialmente
del crecimiento vegetativo del trafico mercantilégte, a su vez, se derivara del crecimiento
demogréfico y del que pueda experimentar la in@usiristica, de gran relevancia en las Islas
Baleares.

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

En suma, las necesidades futuras se contraer@mdeatas infraestructuras para las
previsiones de trafico que se contienen con dettieel Epigrafe 1.4, referidas a las
mercancias, complementadas con otras previsione® gmasajeros y embarcaciones de
recreo, asi como de la industria pesquera.
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Las previsiones relativas a pasajeros son muyagiastpues dependen, entre otros
factores, de la posibilidad de establecer linepglag con los puertos peninsulares y de la
competencia de la navegacion aérea; ahora biela goperiencia de los ultimos afios puede
entenderse que este crecimiento no sera espectacujae por ello las infraestructuras
portuarias para atender estas necesidades tendasihien a completar en la medida que se
precise, las terminales existentes pero sin queiribligue aumento de la superficie global
prevista, aun cuando haya de producirse una radicdérnizacion de los servicios.

En lo referente a las embarcaciones de recreolapexperiencia que reporta la
tramitacién por la Comunidad Autdbnoma de las I8ateares del Plan Director de Puertos
Deportivos, pueden muy bien preverse, coherentenunt la filosofia de este Plan, que los
espacios remanentes de los espejos de agua nopaptokes embarcaciones de pesca ni, por
supuesto, para el trafico mercantil, puedan deskcareste fin. Es el ultimo recurso que cabe,
para satisfacer la demanda, arregladamente al arextm Plan Director, ya que la posibilidad
de construccion de nuevos puertos deportivos@fwmlde la costa se encuentra practicamente
anulada y, por ello, la futura demanda de puestcam@que o de espacios para puertos secos,
debera ser satisfecha en los puertos ya existesgan, de la Administracion del Estado (de
interés general), sean de la Comunidad Autbnomaddislas Baleares. Este es el criterio que
ha venido siguiendo hasta la fecha, y afios ha,ut@rilad Portuaria de Baleares, con un
masivo aprovechamiento de surgideros y espaciossdaso calado, satisfaciendo asi una
intensa demanda social, pero, en todo caso, siriamps ambitos fisicos de la zona
portuaria, y consiguiendo en general, y de una naamly estricta, los espacios en tierra
necesarios a base de ganar terrenos a los esgegagid, 0 bien, como es el caso de Mahon,
de adquirir o expropiar terrenos lindantes comtégaa Zona Maritima Terrestre.

Y, por ultimo, en lo relativo a la pesca la relatimodestia de esta actividad en el
puerto, da lugar a una discreta ampliacion de e zte tierra, a la par que a una reagrupacion
de superficies para adaptar los servicios complearies al paraje donde se prevé el Muelle
Pesquero, resolviendo asi, acorde con el Plan EBspgmobado, el antiguo problema de
ubicacién definitiva de esta flota y sus servicios.

1.5.3.- AMPLIACIONES PREVISIBLES.-

La satisfaccion de las necesidades futuras, caylara los criterios y premisas
anteriormente expuestos, da lugar a una modifinad&® la zona de servicio del puerto en
prevision de ampliaciones futuras, que viene dadiren el adjunto plano; el detalle de las
areas de esta ampliacion puede ser observado dfiojas de Planos numeros 5y 6 del
Documento 2.- PLANOS y, asimismo, en los planosrmftivos del Epigrafe 1.6.

Debe hacerse observar que la ampliacion resulthnta comparacion de los planos
del antiguo limite de la Zona Maritima Terrestratemidos en el Epigrafe 1.2.3.3. -que hasta
la fecha han constituido el limite de la zona dwis® del puerto por aplicacion del ultimo
parrafo del articulo 47 del Reglamento de la LeyPdertos de 19 de enero de 1.928 al no
haber prosperado, en su dia, el tramite del expedae la zona de servicio- con el plano de
la Hoja n°® 5 del Documento 2 que corresponde aolea zle servicio propuesta, no es
realmente la que deba llevarse a efecto en eldytar cuanto, dada la relativamente afieja
fecha de aprobacion de aquellos deslindes, sedadizado ya multitud de las obras que se
incluyen en la nueva area de zona de servicio deftp, pero que ya, por imperativo del
citado articulo 47, forman parte integrante de estea de servicio.
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Es necesario pues definir lo que se entiende paopliacion previsible" pues no
resulta valido establecer comparacion con la zomasetvicio existente de hecho en el
momento de la aprobacién de los deslindes de lguanzona maritimo-terrestre; por ello ha
sido adoptado el criterio de entender como "amipliees previsibles” las que corresponden a
los aprovechamientos o infraestructuras actualment@roceso de ejecucion o proyecto -
salvo concesiones-, y las que, sin estar tan definihan de incluirse en futuras zonas de
reserva. Seguidamente se exponen las que, cotoaaregte criterio, corresponden al puerto.

AMPLIACIONES PREVISIBLES

Paraje del Puerto donde Superficie UsSOS

se halla m2

EN FASE DE EJECUCION

Colarsega m. dI0; o 3.624 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.0§, o) 18 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d&,,) 3.019 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d2,,) 2.245 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d&,,) 645 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d&,,) 148 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d,,) 1.613 Exclusivamente vialidad.
Colarsega m.i.(Parte d&,;) 317 Exclusivamente vialidad.
Colarsega-Cos Now,,) 2.290 Vialidad y depésito.
TOTAL 13.919

EN FASES FUTURAS

Cos Nou D,) 450 Deposito de mercancias.

Cos Nou D,) 3.780 Deposito de mercancias y concesiones.

Cos Nou D;) a 0;-) 25.671 Depésito de mercancias y actividades tridles portuarias.
Colarsega m.i.§,y) (D,,) y 9.259 Depositos y almacenes. Embarcaciones menores.

(D2s)

Colarsega m.d Q) 288 Exclusivamente vialidad.
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Colarsega m.d,,) 2.070 Exclusivamente vialidad.

S'Hort Nou D) a Og)) 93 Secadero de redes.

S'Hort Nou D) a D) 856 Vialidad y edificios para servicios.

S'Hort Nou D) 1.109 Vialidad y almacenillos.

S'Hort Nou D,,,) 747 Vialidad, locales y suministros.

Cala Figuera o E.Navak(,) 1.360 Terminal de descarga de combustibles.

Cala Figueral,,) 2.600 Exclusivamente a vialidad.

Cala Figueral},,) 5.700 Depdsitos y almacenes. Embarcaciones mgnore

Cala Figuerald,,) a D) 2.194 Vialidad y ampliacion de muelle.

Ribera Norte o) a Exgp) 1.400 Embarcaderos publicos de trafico localrmagal mar.

Islotes E;,) a Egp) 800 Embarcaderos publicos de trafico local a gahmar.
TOTAL 58.377
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Todas ellas quedan grafiadas en los planos delrd&pid.6. A continuacion se recoge el
"Cuadro de Caracteristicas" del Plan Especial dettP sintetizado que permite formar idea
de la incidencia de las ampliaciones segun zonaafigos. Debe hacerse observar que la
nueva zona pesquera se encuentra ya comenzada.

CUADRO DE CARACTERISTICAS

SUPERFICIE. | OCUPACION

ZONA O PARAJE m2 RIBERA m.l. USOS

Embarcaderos publicos o rampas| o

pantalanes para establecimientos nauficos
Ribera Norte, desde e de uso publico en propiedad privapa,
Clot de la Mola hasta la 1.500 150 m. compatibles  con  establecimienjos
Base Naval (6 embarcac.) en 6.850 m. |marisqueros de plazo no superior § 5

afos.

Embarcaderos del sector publico.
Eelgzrraet%e ||36|IZ r:zl‘;sd(i? 125 m Em.barcaderos de uso publico para las
Rei ’ 1.300 en 3.950 m. |actividades de la Isla.

Manipulacién de mercancigs.
Terminal mixto del Cos Mgnt_enimiento oy con,servacic')rj _ del
Nou 30.000 390 utillaje. Instalacion de gruas de pérticp y

' otros aparatos de carga y descargq de

mercancias.

Manipulacion de mercancigs.
Terminal de Mantenimiento 'y conservacion (el
contenedores del Cos utillaje. Instalacion de gruas de porticp y
Nou 7.200 80 otros aparatos de carga y descargg de

mercancias.

Operaciones de mantenimiento |[de

embarcaciones. Locales y despachos para
E)ézlaNnoida Oeste del 17.600 400 tallere_s _de mantenimiento y

' administracion de empresarios censgdos

para ejercer actividades en el puerto.

Atraque de embarcaciones de regreo

directamente 0 en instalaciones |de
Colarsega 25.600 600 atraque a determinar y los permitidog en

la U.A. Il (Colarsega/l)

Atraques y servicios de embarcacione$ de
Hort Nou 14.400 610 recreo.
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ZONA O PARAJE

SUPERFICIE.
m2

OCUPACION
RIBERA m.l.

USOS

Hort Nou/Baixamar
Zona Pesquera

9.200

360

Atraque de embarcaciones pesque
Locales y despachos para servig
relacionados con la industria pesqu
Secadero de redes. Acopio de duti
efectos y utillaje pesquero. Extended
de artes para reparacion.

ras.
ios
bra.
es,
ero

Terminal mixto
pasajeros y mercancig
de Baixamar/Moll de
Ponent

21.300

360

Carga y descarga de mercand
Embarque y desembarque de pasajq
Servicios de Estacion Maritima. Terra
de establecimientos de hosteleria

las.
EroS.
ras
(0]

comerciales relacionados con el trafico

portuario o con visitantes del puerto.

Antiguos Muelles
Comerciales
(Baixamar/Moll de
Llevant)

25.400

955

Cruceros Turisticos. Embarcaciones
recreo transeuntes. Despachos y ofic
para las autoridades portuarias. Servi
para embarcaciones de recreo. Local
despachos para empresarios censd
Terrazas de  establecimientos

hosteleria o comerciales relacionados
el trafico portuario o con visitantes (
puerto.

de
nas
Cios
ps y
hdos.
de
con
el

Moll de Llevant

5.900

350

Atraque y servicios de embarcaciones
recreo de base o en transito. Terraza
establecimientos de hosteleria

de
5 de
0

comerciales relacionados con el trafico

portuario o con visitantes del puerto.

Punta des Rellotge

3.200

115

Mantenimiento de embarcacior
menores. Locales para suministro
efectos y lubricantes. Avituallamiento
combustibles a embarcaciones menorg

es
de

de

S,

Darsena de Cala
Figuera

12.500

510

Atraque y servicios de embarcaciones
recreo de base o en transito. Terrazas
establecimientos de hosteleria o
comerciales relacionados con el traficd
portuario o con visitantes del puerto.
Poliducto de combustibles.

de
de

Ribera y Muelle del
Fonduco

12.600

480

Atraque de buques y embarcacio
inactivas. Embarcaciones de recreo
servicio de suministro en
Poliductos de combustibles. Terrazag
establecimientos de  hosteleria

nes
sin

tiertfa.

de
o]

comerciales relacionados con el trafico

portuario o con visitantes del puerto

Cala Corb/Ribera Estdg
a Punta Cafeis

3.200

390

Mantenimiento del estado natural de
acantilado, sin usos permitidos.
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SUPERFICIE.

OCUPACION

ZONA O PARAJE USOS
m?2 RIBERA m.l.
Atraque de embarcaciones de trafico
portuario (lista 4%) y de pesca (lista $%).
Embarcaciones de recreo. Secaderd de
Cales Fonts 6.100 490 redes y depésito de efectos. Terrazap de
establecimientos de  hosteleria | o
comerciales relacionados con el trafico
portuario o con visitantes del puerto.
Ribera natural, sin usos permitidos saljo
Cales Fonts a Punta 27.000 2.200 embarcaderos publicos en Cala Pedrefa y
San Carlos demas entrantes de la costa.
TOTALES 235.300 18.500

60



1.6.- INCORPORACIONES Y DESAFECTACIONES Y SU
JUSTIFICACION.-

1.6.1.- CRITERIOS GENERALES.-

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

1.6.1.1.- Incorporaciones.-

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

1.6.1.1.1.- La prevision de trafico de terminales.-

Esta ampliacion se deriva del estudio de las pores de trafico y de las
necesidades tanto de linea de atraque como defisigo@n las nuevas terminales como
consecuencia del estudio de capacidades que dkwdeta el epigrafe 1.4. Generalmente este
tipo de ampliacion de la zona de servicio tienatugn Mahon a base de mover el limite de
tierra antes que ampliar la zona a expensas dsfmEgos de agua.

1.6.1.1.2.- Para necesidades de viales.-

Cuando los viales actuales deben ser modifica@aspsr circunstancias prevenidas
por los instrumentos urbanisticos de caracter raasrgl, sea por remodelaciones internas de
los traficos privativos del puerto, y para ello mscesario ocupar otros terrenos de los
puramente provenientes de la antigua zona marti@mestre o0 zona de dominio publico
portuario actual, se recurre a la ampliacion tantee trata de parcelas de propiedad privada
como de otros viales pertenecientes a diversasnagtraciones.

1.6.1.1.3.- Espacios de reserva.-

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

1.6.1.2.- Desafectaciones.-
1.6.1.2.1.- Por regularizacion del limite.-
Al redactarse los primeros proyectos se adoptamechos casos -aungque no en

todos- el criterio de establecer como limite erpdate de tierra de la zona de servicio del
puerto el que correspondia al antiguo limite dezdma maritimo-terrestre por deslindes

61



previamente realizados, con una interpretaciomalitéel Gltimo parrafo del articulo 47 del
Reglamento de 19 de enero de 1.928 de la derogeylalé. Puertos de igual fecha. Esta
interpretacion puede producirse en ocasiones lasigad de considerar zona de servicio del
puerto alguna estrecha franja en general formadarigogulos muy escalenos, que desde el
punto de vista de regularizacion del limite cardeesentido; por esta razén en el nuevo limite
de la zona de servicio que se propone se prevésafattacion para pasar a los particulares
propietarios de las parcelas colindantes, condiBcaciones urbanisticas que correspondan
por los instrumentos urbanisticos de aplicacida)as administraciones que tengan a su cargo
las parcelas inmediatas, en general con el cardeterales y/o jardines. Tal circunstancia no
se da en el Puerto de Mahon.

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

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

En estos casos es muy conveniente conocer un lpretaso, fisicamente puesto de
manifiesto por algun detalle externo, como puedeusecambio de bordillo, el limite de un
parterre, una isleta de interseccion, etc., y,dde modo, sustituir el actual limite que, segun
se ha dicho anteriormente, viene fijado en esteescaor el deslinde de la zona maritimo-
terrestre, por otro limite mas racional que permpiéea las brigadas de mantenimiento y
conservacion, para las de limpieza, e incluso laarde policia, conocer de un modo explicito
el borde de la zona de servicio del puerto que avhgnte en estos casos no puede ser
materializado por verjas o0 cerramientos sino tdo gor mojones o clavos dispuestos en los
pavimentos.

Tal circunstancia se da en varios casos en Mahon.

1.6.1.3.- Tramado.-

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

A.- A desafectar para posible entrega al Ayuntamieata piales y/o jardines. (No
se da en Mahon).

B.- A desafectar para posible entrega a la Comunidadndma de las Islas Baleares
para viales y/o jardines. (No se da en Mahon).

C.- A desafectar para su venta a los propietarios sipdacelas colindantes. (No se
da en Mahon).

D.- Cedidos, adquiridos o a expropiar a particularesa draspasar de otras

Administraciones a la Autoridad Portuaria de Baegoor medio de Convenios. (Se da en
Mahan).
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E.- Espacio de reserva con derechos a expropiar, €assy o a ganar al mar para
garantizar la posibilidad del correcto desarrodalactividad portuaria segun las previsiones.

Las parcela& que corresponden a espacios de reserva puedergaoss por medio
de adquisiciones o ganando los terrenos al marest@ segundo caso se ha estimado
conveniente recogerlas también a titulo indicapigpentender que su prevision ha de facilitar
la tramitacion del expediente a nivel de informescpptivos.

1.6.2.- APLICACION AL PUERTO.-
1.6.2.1. - Zona de tierra.-

Los criterios generales que antes han sido exmuestoaplican al puerto con el
resultado que ofrece el cuadro que se adjuntaa¢ldele ser observado teniendo a la vista los
planos también adjuntos.

En una primera columna aparece cada numeracioa piartela, en otra columna la
sigla con que se consigna en los planos; en otdes&ibe sucintamente el paraje del puerto
donde se halla; en una cuarta columna su supeégeesada en m2.; en una quinta y sexta
columna el motivo y la causa del cambio respectersm consignando simplemente las siglas
del subepigrafe de los criterios generales queeddey, por Ultimo, en una séptima columna
se resefia cual es la administracion involucradgaraentregar o sea para recibir la parcela,
generalmente por via de Convenio o, si se tratandearticular afectado, sea para la posible
adquisicion directa de la parcela desafectada,psea la expropiacion o adquisicion de
derechos que el nuevo limite de la zona de seryi®eiene, con su nombre segun datos
recabados en el catastro.
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AMPLIACIONES O REDUCCIONES DE SUPERFICIE QUE IMPLIC AN CAMBIOS
DE TITULARIDAD O DE AFECTACION.

as,

as,

Parcela| Subparcela Paraje del Superficie Motivo Causa Administracion
Sigla plano Puerto donde se halla m? ampliacion cambio 0 particular afectados
D4 Cos Nou 450 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
D, Cos Nou 2.97( 1.6.1.1.2 | Adelfa Mari Cardona
Dq Cos Nou 5.35¢ 1.6.1.1.1 | Magatzem Cos Nou S.L. y GESA
Cos Nou. 1.233 1.6.1.1.2 | Magatzem Cos Nou S.L. y GESA
Dy Cos Nou 814 1.6.1.1.1 | Gaspar Valls Pons
Dg Cos Nou 544 1.6.1.1.1 | Portland de Mallorca, S.A.
Ds Cos Nou 9071 1.6.1.1.1 | Antonio De Olives Pons.
D, Cos Nou 434 Areas 1.6.1.1.1 | Catalina Cardona Pons
Ds Cos Nou 210 de 1.6.1.1.1 | Philip Collman Christopher
Do Cos Nou 179 depdsito 1.6.1.1.1 | Juan Llull Triay
D1n Cos Nou 187 y 1.6.1.1.1 | Andrés Marti Menorca.
D11 Cos Nou 179 viales 1.6.1.1.1 | Mario Morros Pons
D19 Cos Nou 2.700 interiores. 16.1.1.1| G.ES.A.
Cos Nou 371 1.6.11.2| G.ES.A.
D11 Cos Nou 1.841 1.6.1.1.1 | CEMENLAND, S.A.
D14 Cos Nou 250 1.6.1.1.1 | Jaime Palomo Coll
D1g Cos Nou 13d 1.6.1.1.1 | Luisa Catchot Genir
D1g Cos Nou 378 1.6.1.1.1 | Lorenzo Pons Pons
D15 Cos Nou 4.024 1.6.1.1.2 | Adelfa Mari Cardona
Total Cos Nou (1) 23.165
Il D1g Colarsega (.)3.624 Nuevo 1.6.1.1.2 | Joaquin Moliner Pons
acceso al
Cos Nou.
Total Colarsega (Il) 3.624
D1q Colarsega 1 1.6.1.1.2 | Juana M2 Stubor Roger
Don Colarsega 3.01p 1.6.1.1.2 | Juana M2 Stubor Roger
Colarsega 2.67p 1.6.1.1.1 | Juana M2 Stubor Roger
Do1 Colarsega 2.24b 1.6.1.1.2 | Instalaciones Turisticas Menorquil
S.A.
11 Colarsega 5.58) 1.6.1.1.1 | Instalaciones Turisticas Menorqui
Nuevo S.A.
Dos Colarsega 645 accesoal | 1.6.1.1.2 | Juana Pons Melia
Do3 Colarsega 148 CosNouy | 1.6.1.1.2 | Instalaciones Turisticas Menorquigas,
uso S.A.
Doy Colarsega 1.61BComplement| 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
ario
Dor Colarsega 1.00D 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Dog Colarsega 31y 1.6.1.1.2 | Consell Insular - GESA
Doy Colarsega 2.29D 1.6.1.1.2.( Ayuntamiento - GESA
Total Colarsega (lIl) 19.554
\% Dog Colarsega 288 Regularidad | 1.6.1.1.2.| Pedro Nicolas Pons Cardona
del vial de la
Colarsega.
Total Colarsega (V) 288
\% Dsq Colarsega 2.07p Viales. 1.6.1.1.2.| Comunidad Auténoma Baleares
Total Colarsega (V) 2.070
\i Dan S'Hort Nou 18 1.6.1.1.1 | Miguel torres Riquelme
Daq S'Hort Nou 20 Secaderode| 1.6.1.1.1 | Félix Agustin Valls Landino
Daqs S'Hort Nou 10 redes. 1.6.1.1.1 | Adolfo Tuduri Garcia
Daqq S'Hort Nou 23 1.6.1.1.1 | Isabel L6épez Segura®
D2y S'Hort Nou 22 1.6.1.1.2 | PROMOB, S.A.
Total S'Hort Nou (V1) 93
() parapasar 1.978 m2. a la rotonda de la CAIL
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Parcela| Subparcela Paraje del Superficie Motivo Causa Administracion
Sigla plano Puerto donde se halla m2 ampliacion | cambio 0 particular afectados
Dar S'Hort Nou 9@ 1.6.1.1.1 | Juana Margarita Gelabert Ferrer
S'Hort Nou 68 1.6.1.1.2.( Pilar Alberti Florit
Edificios Gabriel Orfila Florit
para Juan Luis Campos Rossell6
VII D a5 S'Hort Nou 121 servicios 1.6.1.1.1 | PROMOB, S.A.
4| pesqueros | 1.6.1.1.2 | PROMOB, S.A.
Day S'Hort Nou 160 y 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
Dag S'Hort Nou 143 viales. 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
Total S'Hort Nou (VI1) 586
Daqq S'Hort Nou 270 1.6.1.1.1 | Maria C. Pons Cardona
Dan S'Hort Nou 165 Servicios 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
VI S'Hort Nou 600 pesqueros | 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 254 y 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 90 viales. 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Total S'Hort Nou (VIII) 1.379
D S'Hort Nou 309 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
IX S'Hort Nou 48  Viales. 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 390 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Total S'Hort Nou (I1X) a1
Dys Cala Figuera 2.17y 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Cala Figuera 416 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Dyq Cala Figuera 5.70p 16.1.1.1| C.L.H.
Dy Cala Figuera 370 Servicio 1.6.1.1.1 | Invest Whnug's In Menorca, S.A.
Dy Cala Figuera 214 embarcaciones| 1.6.1.1.1 | Francisco Catchot Moll
Dyg Cala Figuera 130 menores, 1.6.1.1.1 | Francisco Catchot Moll
Dy~ Cala Figuera 212 vial 1.6.1.1.1 | Holiday Homes, S.A.
Dygq Cala Figuera 277 deacceso | 1.6.1.1.1 | Holiday Homes, S.A.
X Do Cala Figuera 88 al Fonduco | 1.6.1.1.1 | David Stablesoro
Dgn Cala Figuera 159 y 1.6.1.1.1 | Pedro Pons Gomila
Dgq Cala Figuera 68 ampliacion | 1.6.1.1.1 | Pedro Pons Gomila
Dgs Cala Figuera 130 del 1.6.1.1.1 | Enrique Carreras Cabello
Dgq Cala Figuera 80 Muelle de 1.6.1.1.1 | Felipa Dam Adame
Dgg Cala Figuera 77 Ribera. 1.6.1.1.1 | Teresa Amadora Coll Bernabé
Dgi Cala Figuera 78 1.6.1.1.1 | Tully Jouhn Harrison
Dgg Cala Figuera 7% 1.6.1.1.1 | Antonio Moll Gelabert
Dg~ Cala Figuera 52 1.6.1.1.1 | Roberto Cardona Adame
Dggq Cala Figuera 199 1.6.1.1.1 | Stan Hope
Total Cala Figuera(X) 10.487
Xl Nueva Cala Corb 1.060 Regularidad Ayuntamiento de Es Castell
parcela del Muelle
incorporada. de Cala
Corb.
Total Cala Corb(XI) 1.060
TOTAL GENERAL. D 63.053 A incorporar con cambio de titularida
Eq Cos Nou 45( 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Esr Cos Nou 2.97( 1.6.1.1.2 | Adelfa Mari Cardona
Eq Cos Nou 5.35¢ 1.6.1.1.1 | Magatzem Cos Nou, S.L. y GESA
Cos Nou 1.237 1.6.1.1.2 | Magatzem Cos Nou, S.L. y GESA
Ex Cos Nou 814 1.6.1.1.1 | Gaspar Valls Pons
Eg Cos Nou 544 1.6.1.1.1 | Portland de Mallorca, S.A.
Eg Cos Nou 907 1.6.1.1.1 | Antonio de Olives Pons
E, Cos Nou 434 1.6.1.1.1 | Catalina Cardona Pons
Eq Cos Nou 210 1.6.1.1.1 | Phillip Collman Christopher
Eq Cos Nou 179 1.6.1.1.1 | Juan LLull Triay
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Parcela| Subparcela Paraje del Superficie Motivo Causa Administracion
Sigla plano Puerto donde se halla m2 ampliacion | cambio 0 particular afectados
E1in Cos Nou 182 1.6.1.1.1 | Andrés Marti Menorca
Eq1 Cos Nou 17§ 1.6.1.1.1 | Mario Morros Pons
Eq19o Cos Nou 2.70( 16.1.1.1| G.ES.A
Cos Nou 371 1.6.1.1.2| G.ES.A.
Eqq Cos Nou 1.841 1.6.1.1.1 | CEMENLAND, S.A.
Eq4 Cos Nou 25( 1.6.1.1.1 | Jaime Palomo Coll
Eqg Cos Nou 130 1.6.1.1.1. Luisa Catchot Gener
E1g Cos Nou 378 1.6.1.1.1 | Lorenzo Pons Pons
Eq7 Cos Nou 4.024 1.6.1.1.1 | Adelfa Mari Cardona
Total Cos Nou 23.164
Eq1g Colarsega 2.67p 1.6.1.1.1 | Juana M2 Stubor Roger
Eqg Colarsega 5.58) 1.6.1.1.1 | Instalaciones Turisticas Menorquigas,
S.A.
Eon Colarsega 288 1.6.1.1.2 | Pedro Nicolas Pons Cardona
Total Colarsega 8.547%
Esq S'Hort Nou 18 1.6.1.1.1 | Miguel Torres Riquelme
Esq S'Hort Nou 20 1.6.1.1.1 | Felix Agustin Valls Candino
Esq S'Hort Nou 10 1.6.1.1.1 | Adolfo Tuduri Garcia
Esg S'Hort Nou 23 1.6.1.1.1 | Isabel Lopez Segura
Eor S'Hort Nou 22 1.6.1.1.1 | PROMOB, S.A.
Esq S'Hort Nou 90 1.6.1.1.1 | Juana Margarita Gelabert Ferrer
S'Hort Nou 68 1.6.1.1.2 | Pilar Alberti Florit
Gabriel Orfila Florit
Juan Luis Campos Rossellé
Eo S'Hort Nou 127 1.6.1.1.1 | PROMOB, S.A.
S'Hort Nou 4 1.6.1.1.2 | PROMOB, S.A.
Esgq S'Hort Nou 160 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
Esq S'Hort Nou 143 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 28 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
Ean S'Hort Nou 270 1.6.1.1.1.| Maria C. Pons Cardona
S'Hort Nou 357 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 267 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
Eqq S'Hort Nou 309 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 390 1.6.1.1.2 | Ayuntamiento
S'Hort Nou 48 1.6.1.1.1 | Ayuntamiento
Total S'Hort Nou 2.343
Eqs Cala Figuera. La Plana. 1.360 1.6.1.1.1 | A ganaral mar.
Eqq Cala Figuera 5.70p 1.6.1.1.1| C.L.H.
Cala Figuera 2.59B 1.6.1.1.2. Ayuntamiento
Eas Cala Figuera 370 1.6.1.1.1 | Invest Whnug's In Menorca, S.A.
Eqg Cala Figuera 214 1.6.1.1.1 | Francisco Catchot Moll
Eqq Cala Figuera 130 1.6.1.1.1 | Francisco Catchot Moll
Eq7 Cala Figuera 21p 1.6.1.1.1 | Holiday Homes, S.A.
Eqgq Cala Figuera 27y 1.6.1.1.1 | Holiday Homes, S.A.
Eqq Cala Figuera 8 1.6.1.1.1 | David Stablesoro
Ean Cala Figuera 159 1.6.1.1.1 | Pedro Pons Gomila
Exq Cala Figuera 6 1.6.1.1.1 | Pedro Pons Gomila
Exo Cala Figuera 130 1.6.1.1.1 | Enrique Carreras Cabello
Epq Cala Figuera 8 1.6.1.1.1 | Felipa Dam Adame
Eaxa Cala Figuera 1aé 1.6.1.1.1 | Teresa Amadora Coll Bernabé
Exg Cala Figuera 7 1.6.1.1.1 | Tully Jouhn Harrison
Exq Cala Figuera 7 1.6.1.1.1 | Antonio Moll Gelabert
Ex7 Cala Figuera 52 1.6.1.1.1 | Roberto Cardona Adame
Esg Cala Figuera 192 1.6.1.1.1 | Stanhope
Total Cala Figuera 11.847
Nueva Cala Corb 1.06 Ayuntamiento de Es Castell
parcela
incorporada.
Total Cala Corb 1.060
Exq - Egq Total Ribera Norte e Islas 2.200 A ganar al mar (200 x 11)
TOTAL GENERAL. E 49.162| de superficie de reserva prevista
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D1.- Se trataba de un nuevo vial desde la carreterhad®lola para acceder a la
Estacion Naval sin atravesar el Muelle del Cos Moya ampliacion -a expensas de la franja
terrestre litoral- queda asi unida directamenta zoha operativa del muelle. Se incluye por ser
necesario adquirir o expropiar estos terrenos marastruir el nuevo vial cuya cesion al
Ayuntamiento (en sustitucion del D.2. que seguidamese describird) se prevé una vez
construido. La parte del nuevo acceso a la Estad¢aval que discurre dentro de su actual recinto
no se incluye por no suponer cambio de titularidathndose tan solo de una cuestion econémica
de costo de las obras del vial que asumiria la Wdad PortuariaSe elimina en base a la
peticion del Ministerio de Defensa y aceptada porCensejo de Administracién de la
Autoridad Portuaria de Baleares en sesion de 2bdiembre de 1.999.

D1.- Actual tramo de camino rural municipal que se ipoca a la ampliacion del
Muelle del Cos Nou; para mantener el paso pargiogietarios colindantes se acondiciona el
tramo final de este camino -hoy semiabandonadasueenlace con el nuevo vial a la Estacion
Naval, descrito para la parcela D-1 al cual criezesiblemente al mismo nivel antes de atravesar
la trinchera.

Do.- Parcela del mismo propietario a expropiar paralsdicada toda ella a depositos o
actividades de caracter industrial complementat&gzona portuaria. Todo ello de acuerdo con el
Plan General de Ordenacion Urbana.

D3.- Zona a expropiar a particulares para la contiriadel nuevo vial de acceso antes
referido y superficie dedicada a actividades poidsacomplementarias con arreglo al Plan
General de Ordenacion Urbana.

Dg.a D11 - Diversas parcelas a expropiar para ser dedicadas ellas a depdsitos o
actividades de caracter industrial complementat&gzona portuaria. Todo ello de acuerdo con el
Plan General de Ordenacion Urbana.

D12.- Parcela a expropiar para ser dedicada tanto adagdades resefadas en el
epigrafe anterior como al nuevo vial de access aktalaciones de la Estacion Naval.

D13a D1 - Concurren las mismas circunstancias antes expuesia las parcelas
D4.a D11 con la Unica salvedad de que se trata de diferpargisulares.

D17.- Parcela en la que concurren las mismas circuriasegpuestas para [2g.y la
D12, es decir a expropiar para destinar a depositasividgades industriales portuarias y al nuevo
acceso a la Estacion Naval.

D1g- Parcela a ocupar por el nuevo acceso a los mutdleSos Nou ya adquirida a un
particular por la Autoridad Portuaria de Baleares.

D19.- Concurren las mismas circunstancias que &n fgpara otro particular.
Do(- Parcela en parte ya adquirida por la Autoridaduoia de Baleares para el nuevo

acceso a los Muelles del Cos Nou y en parte peewstadquisicion futura para una zona de
reserva que el Plan prevé en la margen izquierdaadeente de's Gorg.
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D,.- Concurren las mismas circunstancias que @p¢ghabiendo sido ya adquirida
una parte por la Autoridad Portuaria de Balearea phnuevo acceso a los Muelles del Cos
Nou.

D,,.- Parcela que ya ha sido adquirida por la AutoriBaduaria de Baleares con
arreglo al nuevo acceso prevenido en el Plan Espaprobado, para la construccion del
nuevo vial a los Muelles del Cos Nou.

D,3.- Parcela que ya ha sido adquirida por la Autoridladuaria de Baleares y en la
que concurren idénticas circunstancias a las eigaipara la parcel@y,.

D,4.- Parcelas hoy dedicadas a vialidad en rdsticosrmmamnunicipales y en que se
prevé su ocupacion por el nuevo acceso a los MuddeCos Nou sin perjuicio de mantener
la continuacion de los viales con las corresponédgeimtersecciones en el que ha de construir
la Autoridad Portuaria antes citado; encontran@osel Plan Especial el nuevo vial se trata de
hecho de desarrollar el Plan General de Orden&gibana de Mahon.

D,5.- Camino rustico de ribera "cul de sac" del Torretfiess Gorg cuyas parcelas
colindantes se adquieren y que se integra enUaafziona de reserva de la margen izquierda
de dicho Torrente y que, en consecuencia, se pasar de la administracion municipal a la
portuaria.

Dyg .- Interseccion del nuevo vial de acceso al MuelleQles Nou (y también del
actual que se desarrolla a lo largo de la Riberk d&larsega) con la carretera de La Mola,
del Consell Insular de Menorca, y que se prevél gmesente Plan al objeto de mantener la
continuidad del nuevo vial de acceso a los Mudllemerciales y definir la Administracion
responsable en la conservacion y mantenimientexgegkesado nuevo vial.

D,7.- Parcela destinada a vialidad y en parte a depdsitembarcaciones menores,
cuyas obras han sido construidas por la AutoridaduBria de Baleares (y en una parte
primera a través de un Convenio suscrito entrey@sctricidad, S.A. y el Ayuntamiento) y
gue se incluyen en el ambito portuario para reclagsituacion de hecho que existe y el tramo
de vial de acceso a los Muelles del Cos Nou.

D,g.- Parcela que se debe expropiar al objeto de dafargdpd al ancho del Muelle
de la Colarsega evitando el estrangulamiento quegeahoy a causa de la inflexion del
deslinde antiguo limite de la zona maritimo-tereesaprobado, y todo ello de acuerdo con las
actuaciones de planificacion precedentes.

D,o.- Tradicionalmente la carretera de Fornells se abigj por lo que al puerto
concierne, al pié de la Costa de Ses Piques, entsega al Muelle de Poniente en el paraje de
"S'Hort Nou". Hoy dia se han realizado importartiesas portuarias en el tramo afectado -en
el que concurre la doble circunstancia de ser mugllcarretera-, aunque todo en zona
maritimo-terrestre y como es inminente la ejecuciéhnuevo vial al Cos Nou con un final
frente al acceso al Poligono Industrial, en sursetecion con la carretera de Fornells, parece
conveniente, a efectos de definir cargas de coas@émv y mantenimiento, que el tramo final
de esta carretera se considere Muelle de Ribeganicge la responsabilidad de la Autoridad
Portuaria de Baleares precisamente en la inteseatites mencionada; por ello se prevé que
se integre en la zona de servicio del puerto tahtitamo comprendido entre el pie de Sa
Costa de Ses Piques y el Muelle de la Colarsega regaimente es una prolongacion del
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Muelle de Poniente en S'Hort Nou- como el actuahtr final de enlace de la carretera de
Fornells y del Poligono Industrial, afectos a lanfDoidad Autonoma de las Islas Baleares,
iniciandose de este modo los viales portuariosotal@l Cos Nou como del Muelle de
Poniente en la citada interseccion o futura rotonda

D3p.a D34 - Se trata de cinco inmuebles que se encuentrae @esiduo construidos
en el Paraje de S'Hort Nou y con una parte de éieadiendo la antigua zona maritimo-
terrestre por lo que tan solo se recoge en la Bciperon de estos inmuebles lo que no afecta
a la ocupacion de la zona del dominio publico; sevé la expropiacion para dedicar el
espacio resultante a secadero de redes a modo oftlengacion de la actual alameda
municipal.

Das.a D3g - Se trata de cuatro inmuebles cuya expropiacigorese para dedicar a
vialidad y a diversos edificios para servicios pesqs, de suministros y de otros servicios de
la administracion portuaria.

D39 .-Parcela con edificacion que se destina a servemoplementarios de la flota
pesquera y, en especial los relativos a trabajosodservacion y mantenimiento que no
impliquen su varada (taller mecanico, eléctrico,)et adquirir a D2 Maria Clementina Pons
Cardona.

Dy4o.- Espacio cuya ocupacion parcial ha sido ya llevadabo con obras por la
Autoridad Portuaria de Baleares de conformidadetohyuntamiento de Mahén para dedicar
a servicios de secadero de redes (el nuevo Muesiguero se halla ya construido frente a esta
parcela); se prevé una futura ocupacion con alniléary despachos para armadores asi
como para vialidad en un nuevo carril a constradeando la zona pesquera para evitar
interferir en el vial general a lo largo de los Me® de Ribera y otra parcela en gran parte
dedicada a vialidad para acceso a los diversogcger\pesqueros con independencia del vial
general a lo largo de los Muelles de Ribera y témben una minima parte, a almacenillos
para redes y Utiles de pesca y servicios de arreador

D4,.- Espacio dedicado en gran parte a vialidad, pasc@dso tan repetido en los
epigrafes anteriores, asi como a estacion tranaftora y otros servicios de suministros.

Dy4,.- Corresponde a tres parcelas procedentes del Ayigrtimgue se incluyen en
zona de servicio: la a) de 2.177 na b) de 1.155 fiy la c) de 416 .

La a) procede, a su vez, de los espacios que porrdsn al Ayuntamiento del
aprovechamiento de Sa Punta des Rellotge por gart®irador del Rey, S.A." y se dedica
integramente a regularizar el vial de ribera coa amchura de 11 m. entre el pié de la actual
rampa de Cala Figuera y la propia Punta des Relloigmbién se incorporan terrenos
municipales para ampliar y consolidar el acantiladda nueva rotonda a ejecutar.

La b) corresponde a la actual cuesta de Cala Figgee, hoy dia, constituye un
inconveniente para el correcto acceso a los Mudiésonduco y del fondo de Cala Figuera;
siendo perfectamente sustituible el trafico poqud se desarrolla por la cuesta de Corea (a
poniente de la Punta d'es Rellotge), y siendo queevisible la eliminacion de los depdsitos
de combustibles en el fondo de Cala Figuera parmastadados a la ubicacion que establezca
el Plan Energético de la Isla de Menorca en lagimidades del aeropuerto, se preveé la
reutilizacion de todo el fondo de Cala Figuera pamacomplejo apto para el servicio de
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embarcaciones menores de recreo; para ello hayequgerar la linea de muelle y como
existe el trafico del Fonduco, que debe mantensesagcesita desviar el actual acceso por el
fondo de la explanada de Cala Figuera (hoy dia amauon instalaciones de C.L.H.) vy,
rodeando éstas, acceder nuevamente al Muelle @eaRilasta el Fonduco; por dicha razén se
incluye el pase de este vial -que ha de ser reraddsi transformado en otro peatonal acceso
por la parte superior- del Ayuntamiento a la Adsiirscion Portuaria regularizando asi el
bordo portuario. Se elimina en base a la peticiamioipal y aceptada por el Consejo de
Administracion de la Autoridad Portuaria de Baleaga sesion de 22 de noviembre de 1.999.

La c) es una parte de la parcela destinada hogtalaciones de impulsion de aguas
residuales en cuyo borde Este se encaja un vialofytara liberar la explanada del fondo de
Cala Figuera del trafico litoral frontal que harddear las futuras instalaciones.

Dy43.- Actual parcela ocupada con las actuales instalasiale C.L.H. que se prevé
ocupar por la Autoridad Portuaria para su destirseraicios de embarcaciones menores de
recreo, conjugadamente con el espejo de agua nigd fdbe Cala Figuera en la medida que lo
permita el terminal de combustibles y su zona deiobaa. Todo ello sin perjuicio del
mantenimiento de la ocupacion por parte del Ayurgato de Mahdn para las instalaciones
de impulsion de las aguas residuales. Los terrerderechos correspondientes habran de ser
expropiados a C.L.H.

Dy4.- Parcela a ocupar a INVEST WOHNUG'S IN MENORCA, $#a ajustar el
nuevo vial de acceso al Fonduco y a ampliar el Muwk Ribera.

Dys.a Dyg - Parcelas a ocupar a D. Francisco Cachot Moll ¢onigmo fin que el
indicado para el anterior.

D47.a Dyg - Parcelas a ocupar a Holiday Homes, S.A. con emmifin que el
indicado para la parcela anterior.

Dy4o.- Parcela a ocupar a D. David Stablesoro con el migmque el indicado para
la parcela anterior.

Dgp a Dgq - Parcelas a ocupar a D. Pedro Pons Gomila con shonfin que el
indicado para la parcela anterior.

Ds,.- Parcela a ocupar a D. Enriqgue Carreras Cabelloetamismo fin que el
indicado para la parcela anterior.

Dg3.- Parcela a ocupar a D2 Felipa Dam Adame con el enfamque el indicado
para la parcela anterior.

Dg4.- Parcela a ocupar a ocupar a D. Enrique CarrerasliGaon el mismo fin que
el indicado para la parcela anterior.

Dgi.- Parcela a ocupar a ocupar a D2 Felipa Dam Adameskcanismo fin que el
indicado para la parcela anterior.
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Dgg.- Parcela a ocupar a D Teresa Amadora Coll Beroabél mismo fin que el
indicado para la parcela anterior.

Dg7.- Parcela a ocupar a D? Tully John Harrison conishma fin que el indicado
para la parcela anterior.

Dgg.- Parcela a ocupar a D. Antonio Moll Gelabert com&mo fin que el indicado
para la parcela anterior.

Dgo.- Parcela a ocupar a D. Roberto Cardona Adame canisho fin que el
indicado para la parcela anterior.

Dgo.- Parcela a ocupar a Mr. Stanhope con el mismo dm € indicado para la
parcela anterior.

En cuanto a las parcelas que corresponden a lemnasr clasificados como "de
reserva” son las que a continuacion se relaciontando su concordancia con las
anteriormente citadas y resefiadas que correspe@ntdgrenos cedidos, a expropiar o adquirir
a particulares, a traspasar de otras administresi@na destinar procedentes de dominio
publico maritimo-terrestre o espejo de agua deltpue

E, aE17.- Todas ellas se hallan situadas en el paraje a&INou y se corresponden
exactamente con las que han sido antes resefad@as emglasDi.a D7 y su finalidad
corresponde a viales 0 a mejora de terminaleszusras de depdsito o de concesiones.

E,g- Parte de la parcela aun adquirida que se corrdspoon laD,q.y que ha de
destinarse a depdsitos o servicios de embarcadmeesres.

E19- Parte de la parcelao adquirida que corresponde aHg; y que ha de ser
destinada al mismo fin que el resefiado para laiante

Eog- Se corresponde exactamente con la parcela ardeSada D28 y ha de
adquirirse o expropiarse para regularizar el veatidera del Muelle de la Colarsega.

E>q1 a Exg .- Se corresponde con las parcdlag a Dgg, que han de ser adquiridas
para destinar a servicios pesqueros o generalesadninistracion del puerto.

E3o.- Se corresponde con la parcdlgg que se incluye en la reserva para ser
destinada a talleres de conservacion y mantenimigatbarcos pesqueros o de su tipo en
general.

E3q1.- Se corresponde con las parcdlgg a Dyq, que se destinan a vial y servicios
pesqueros y cuya adquisicion ha de gestionarsex aat Ayuntamiento de Mahon para
proceder de mutuo acuerdo a la urbanizaciéon derla fla Autoridad Portuaria acondiciona
la parte anexa a los muelles y al Ayuntamientcaetjpe de las laderas de San Francisco y de
la Costa de Ses Piques de las inmediaciones.

E3o.- Parcela a ganar en el espejo de agua en el gargjala Figuera para disponer
las instalaciones de bombeo de los combustiblestai solucién prevista concuerda con los
instrumentos de planificacion que se llevan a @bda Isla de Menorca para resolver de un
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modo global el transporte y la distribucion de castlbles e inflamables; si asi no fuera por
adoptarse otra solucion global esta parcela quedariefecto.

Esta prevision, que afecta solo al espejo de agueladel puerto, no influye en el
resto de previsiones de uso del fondo de Cala Faggee permanecen tanto si se mantiene
como no este terminal de combustibles. Como ya ajaaapliamente explicado en el Plan
Especial del Puerto -que solo se aprob6 en la plrtebera que corresponde al término
municipal de Mahoén, pero quedando en suspenso jgarte correspondiente en la ribera del
término municipal de Es Castell- la prevision deagosible infraestructura no tiene mas
objeto que el de dotar de un minimo de condici@nksactual descarga en paraje proximo al
de la actual descarga por cuanto no ha podido nenaese hasta la fecha el punto definitivo,
dentro o fuera del puerto. Se insiste pues que @Estasion, a ejecutar, en su caso, Si no
pudiera alcanzarse acuerdo en otra definitiva,aela @mpece la sustitucion de la solucién por
otra, cual pudiera ser -si asi se propusiera giameias ajenas a la Autoridad Portuaria de
Baleares, a quien escapa la posibilidad de actuaridesta cuestion- la afectacion a terminal
de combustibles del muelle de ribera, tramo oe&tda Estacion Naval de Mahon, en la linea
seguida en gestiones realizadas por diversos esdttteresados de los que tiene noticia la
Division de Mahon de la Autoridad Portuaria de Beds.

Por ello esta parcela E.32 pudiera correspondeat del un nuevo terminal de
combustibles en el muelle de ribera de la Establéaal conforme se apunta en el plano
adjunto lo cual requeriria algun dragado para |lpraale calados. En todo caso esta soluciéon
se basaria en un Convenio con el Ministerio de m3afgor lo que, tanto si prospera como si
no esta eventual solucidén no se alteran el respyalésiones del presente Plan.

E33.- Parcelas donde estan ubicadas actualmente ladamiehes de C.L.H. para
depositos de combustibles, y que, una vez trastatiathctoria en base a la planificacion a
nivel global e insular por instrumentos ajenos edspnte, podra ser adquirida por la
Autoridad Portuaria para su destino a serviciosed&gndimiento y mantenimiento de
embarcaciones menores y de recreo con sustituebwial al Fonduco que se desplazarian
por el fondo de la parcela para librar la lineandgelle y disponer asi en ella posibles
elementos de izada de embarcaciones o mantenim@atmorresponde conlly, y laDys

Ez4a Eyg- Se corresponden estas parcelas que se incluyarreserva con las antes
resefladas a expropiar o adquirir segun la anulat®osiglas de la D.44 a la D.58; todo ello
con el fin de mejorar el vial existente de accdsBomduco y dejar un espacio minimo de
muelle para atraque de embarcaciones.

E49 a Esg- Corresponde a diversas parcelas de unos 20denmedia que, en
namero de siete en la ribera norte y de cuatraernslotes interiores, estan previstas en el
Plan Especial aprobado en el dominio publico nmadtterrestre y espejo de agua del puerto
para construir embarcaderos publicos en aquellosopuen los cuales existe una relacion
viaria con el conjunto de establecimientos, urba@sianes o caserios establecidos en aquellas
riberas.
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1.7.- DELIMITACION DE LA ZONA DE SERVICIO.-

Conforme al punto 1 del articulo 15 de la Ley 282,9de 24 de noviembre, de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante, la amaervicio incluye las superficies de
tierra y de agua necesarias para la ejecucionsdactavidades portuarias. Por ello para definir
el limite de estas zonas de servicio se realizdo@ndescripciones por separado, a saber: la
que corresponde a la zona de tierra y la concémela zona de agua.

1.7.1.- ZONA DE TIERRA-

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

1.7.1.1.- Borde maritimo.-

Se describira el borde maritimo de la zona deatieantemplando el puerto natural
de Mahon siguiendo su ribera en el sentido cowotraride las agujas de un reloj a partir del
Clot de La Mola. El borde maritimo se inicia erpahto de interseccion de la linea de agua
con la que une el vértice numero 93 del deslindetmado de oficio por la Jefatura de Costas
y aprobado por O.M. de 5 de noviembre de 1.971 XY ME-1/22); con el vértice nimero
192, al otro lado de la bocana del puerto, delimdslpracticado por la Administracion de la
Zona Maritimo-Terrestre y aprobado por O.M. de Gateero de 1.970 (Expte. 474-DP); se
sigue la linea de agua hasta alcanzar el pardgsdaeus en el fondo de Cala Taulera en que,
manteniendo esta linea de agua representada ¢amel ge este deslinde, se pasa del vértice
namero 4 de este deslinde al 86 del deslinde peatdide oficio por la Jefatura de Costas y
aprobado por O.M. de 26 de enero de 1.972 (ExptBlEr1/23); se prosigue a continuacion
por la linea de agua frontera al tramo entre losoes 86 y 113 de este mismo deslinde; sigue
una linea de agua representada en el deslindezmdamaritimo-terrestre, entre los vértices
CXXXIl'y 1, en el lugar denominado Cala Llonga @efinca San Antonio, solicitado por D.
Bartolomé March Servera y aprobado por O.M. de dMadyo de 1.968 (Expte. 413-DP);
sigue la linea de agua que corresponde al plandedtinde de la zona maritimo-terrestre,
entre los vértices LXI y I, solicitado por D. Ga#rOrfila Llopis y seis mas y aprobado por
O.M. de 9 de diciembre de 1958 (Expte. n°® 99-Djusila linea de agua del plano del
deslinde de la zona maritimo-terrestre de un traomprendido entre la Estacion Naval y la
punta de la Cala de San Antonio, entre los vérlie¢(LI, solicitado por D2 Camila de Vigo
y Fabra, en la finca de San Antonio, de la Jefatie@uertos de Baleares, y aprobado por
O.M. de 17 de septiembre de 1.962 (Expte. n° 13B-BIontinuacion sigue la ribera de la
Estacion Naval de Mahon, establecimiento afectbliaisterio de Defensa y que no forma
parte de ningun limite por estar totalmente exdwtliestablecimiento de la zona de servicio
del puerto; siguen a continuacion de la EstaciévaNs cantiles de los muelles de ribera y
tacones ejecutados en el Cos Nou y la Colarsegka partoridad Portuaria de Baleares hasta
alcanzar la desembocadura del Torrente d'es Goiyas margenes el borde maritimo viene
representado por los muretes existentes para adwede los terrenos y vial conforme se
sefala en el plano de deslinde de la zona martimestre promovido por Gas y Electricidad,
S.A. y aprobado por O.M. de 17 de febrero de 1(&®te. n° 1-P); siguen los cantiles de los
Muelles de la Colarsega, de S'Hort Nou, de BaixamarLevante, de Cala Figuera hasta
alcanzar, ya frente al término del municipio D'Esstell el Muelle de Ribera y Camino del

73



Fonduco, siendo los cantiles los de las obras uaig modernas en ellos ejecutados; sigue la
ribera natural del puerto a partir de frente atigérXXXVIIl del deslinde solicitado por el
Ayuntamiento de Villacarlos y aprobado por O.M.3fede diciembre de 1.959 (Expte. 78-
DP); se sigue por esta ribera hasta alcanzar @aitafelles, donde, entre los vértices LXV y
LXVIII, el limite esta constituido por el borde deimbarcadero de Cala Fontanelles; a partir
de frente al vértice LXVIII se sigue la ribera nafudel puerto hasta llegar frente al vértice
LXXXVI en que se inicia el Muelle de Ribera de C&arb que, con su rampa o varadero,
cuyo labio de agua constituye el limite, se alcagizaértice n® XCIl en que se reinicia el
limite en la ribera natural del puerto en el adaddti de la parte de Levante de Cala Corb hasta
alcanzar frente al vértice n°® CIV el antiguo MuallEn Pons, cuyos bordes de cantil y de
labio de agua de rampa varadero se sigue hastartelevCXl donde se recupera la ribera
natural del puerto hasta el CXIV en que se inierala Punta de Calas Fonts, el Muelle de
Ribera de dicha Cala, cuyo borde se sigue hadtando alcanzando la ribera natural frente al
vértice CXXXIIl en que se prosigue con esta ribeatural hasta el final del deslinde en Cala
Padera donde se enlaza con la ribera natural quesponde a la zona maritimo-terrestre del
deslinde promovido por la Administracion y aprobguwy O.M. de 6 de febrero de 1.970
(Expte. n® 474-DP) frente a toda la linea poligatefinida por los vértices del 1 al 192; la
linea concluye en la interseccion de la linea devagn la de unidn del vértice 192 con el n°
93 del deslinde practicado de oficio y aprobado @dvl. de 26 de enero de 1.972 (Expte.
ME-1/23) ya citado al iniciar la descripcion erpltapia bocana del puerto.

Constituyen asimismo el borde maritimo de la zanéiatra las lineas de agua de las
Islas del Lazareto y del Rey, tal como queda dddiren los planos del deslinde promovido
por la Administracion y aprobado en 18 de febrexdl®70, correspondiendo el frente de la
zona de 65 vértices a la Isla del Lazareto y eltérele la zona de 23 vértices a la Isla del Rey;
también se incluye en el borde maritimo la lineagiea de la Isla de la Cuarentena, hoy Isla
Plana, incluida en el mencionado deslinde con X#ces, que actualmente corresponde a
instalaciones militares afectas a la Estacion NaeaMahon, y que pasan a formar parte
integramente de la Zona de Servicio.

1.7.1.2.- Borde terrestre.-

También siguiendo la direccidon contraria al sentilio las agujas de un reloj y
comenzando por la bocana del puerto en el parajgldede la Mola, el borde de la zona de
tierra queda definido, a partir del vértice n°® 98 deslinde de la zona maritimo-terrestre
practicado de oficio por la Jefatura de Costas rplsgmlo por O.M. de 5 de noviembre de
1.971 (Expte. ME-1/22), por las lineas de esteintslhasta llegar al vértice 4 en que se deja
dicha linea para atravesar los freos del fondoala Taulera en linea recta hasta el vértice n®
86 del deslinde de la zona maritimo-terrestre maad de oficio por la Jefatura de Costas y
aprobado por O.M. de 26 de enero de 1.972 (Expte-1K3); seguidamente se siguen
integramente los vértices de este deslinde hastaldl3 en que enlaza con el vértice n° | del
solicitado por D. Bartolomé March Servera y aprabadr O.M. de 17 de mayo de 1.968
(Expte. n® 413-DP); se siguen los 132 vérticesdle deslinde, numerados del numero | al
CXXXIl, para enlazar, en este ultimo vértice com¥l del deslinde solicitado por D. Gabriel
Orfila Llopis y seis mas y aprobado por O.M. dee9diciembre de 1.958 (Expte. n°® 99-D);
seguidamente se siguen los 61 vértices de esiadkesiumerados del | al LXI, hasta alcanzar
el vértice n° | del deslinde solicitado por D2 Clandie Vigo y Fabra aprobado por O.M. de 17
de septiembre de 1.962 (Expte. n® 135-DP); sigummtnuacion los vértices de este deslinde
numerados del | al XLkl ultimo de los cualese halla en el muro de cerca Este de la Estacion
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Naval de Mahodn, establecimiento afecto al Ministete Defensa, en el que se define este
tramo de borde terrestre.

A continuacion y a partir de la cerca de la Estadi@val en su lado Oeste, se sigue
el limite sin amojonar de la parcela cuya adquisiod expropiacion esta prevista en los
planos, para depésito, a D? Adelfa Mari Cardond {[R-la de similares caracteristicas y para
el mismo fin prevista adquirir o expropiar a GaElgctricidad, S.A. (D-12); la de similares
caracteristicas también prevista expropiar o atqairMagatzem Cos Nou, S.L. (D-3);
constituyendo un borde terrestre por su lado aesta zona de servicio, se encuentra el limite
de la parcela que esta previsto adquirir a Magat@a® Nou, S.L., en su lindero con la
parcela de Gas y Electricidad, S.A. y la de iguakscteristicas de D. Gaspar Valls Pons,
también lindante con la parcela de Gas y Elecautids.A. que constituiria en el futuro el
limite de la zona portuaria. NOtese que no se yeclen zona de servicio la parcela D.2.
destinada a nuevo acceso a la Estacion Naval gott@una sido anulada por el Consejo de
Administracion de la Autoridad Portuaria de Baleaga sesion de 22 de noviembre de 1.999.

Se llega asi al vértice numero | del citado deslipthcticado a Gas y Electricidad,
S.A. en el antiguo limite de la zona maritimo-tstime y aprobado por O.M. de 5 de junio de
1.959 siguiendo el tramo | al 1l de dicho deslildsta alcanzar la tangente de entrada del vial
construido; en dicho punto se abandona dicho dieskrara seguir el borde del nuevo vial
construido, acera incluida, en virtud del Convesstablecido entre el Ayuntamiento y Gas y
Electricidad, S.A., en antiguos terrenos de dichapiesa; alcanzada la interseccion de la
carretera de la Mola del Consell Insular de Menseeaigue el borde de dicha acera, en parte
sin amojonar, hasta los centros de las curvas ldeeede la entrega de la carretera de la Mola
cuya linea de union constituye el limite de la zdeaservicio; sigue a continuaciéon el borde
interior, es decir hacia tierra, de los terrenaschuir en el nuevo vial y proyecto para acceso a
los Muelles del Cos Nou procedentes de viales npalgs (D-24), de terrenos adquiridos a
Instalaciones Turisticas Menorquinas, S.A. (D-28);D2 Juana Pons Melia (D-22); a
Instalaciones Turisticas Menorquinas, S.A. (D-210? Juana M2 Stubor Rotger (D-20); a D?
Juana M2 Stubor Rotger (D-19); a D. Joaquin MoliPens (D-18) y, se enlaza el borde de
estas dos ultimas sobre el Torrente D'es Gorg déhiose asi el tramo hidraulico del
maritimo; todos estos bordes de terrenos, adqgsiydopara el nuevo vial a particulares, se
encuentran sin amojonar en el momento de la redladal presente Proyecto.

El borde sur del tramo de la Colarsega esta caitktipor la propia carretera de la
Comunidad Auténoma de las Islas Baleares de MahBareells; el borde de los terrenos
adquiridos a D. Joaquin Moliner Pons; y el tramolalelesembocadura del Torrente D'Es
Gorg comprendido entre los veértices XVII y XXIX deleslinde solicitado por Gas y
Electricidad, S.A. y aprobado por O.M. de 17 dadeb de 1.960 (Expte. 1-P); constituye a
continuacion el borde terrestre la linea que useviartices XXIX y XXXIII, incluyéndose
pues una parcela propiedad privada definida pear lésta y la deslinde del antiguo limite;
sigue a continuacion el limite del antiguo limieeld zona maritimo-terrestre de este deslinde
entre los vértices XXX y XXXVI entendido interruntjmi en su entrega a la carretera de
Mahon a Fornells, hoy dependiente de la Comunidaidoma de las Islas Baleares; sigue el
limite por el lado este de dicha carretera hastazancon la entrega del nuevo acceso a los
Muelles del Cos Nou.

A partir del Muelle de la Colarsega y por el lado, ya en el Muelle de Poniente, el
limite queda constituido por el de la actual cenetde Mahon a Fornells y el del antiguo
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limite de la zona maritimo-terrestre entre losigégt XXXVII y XXXVIII del antiguo limite
definido por el deslinde antes citado y por lostigés de la zona maritimo-terrestre del
deslinde que, siguiendo esta misma numeraciorpriacicado a instancias del Ayuntamiento
de Mahon y aprobado por O.M. de 2 de junio de 1(#4pte. n° 173-DP), hasta alcanzar el
vértice numero XLIII, a partir de cuyo punto se @mi@na el deslinde para, en el siguiente
tramo, seguir la linea de las ampliaciones de laazpesquera, hoy sin amojonar, que
constituye el borde interior de las parcelas a caegaon el Ayuntamiento en los espacios
libres del paraje (D-41; D-40; D-39); se alcanzaeds/értice LVI del deslinde antes citado
que a partir de este punto se sigue integramemtéapdachadas de las casas y pies de los
viales hasta alcanzar el vértice CXXIV al pié d@imta de's Rellotge.

En esta zona queda un enclave excluido de la zoisardicio del puerto constituido
por la Casa del Mar (Instituto Social de la Mariedificacion contigua con construccién entre
medianeras; pero sin reconocer servidumbres.

A partir del citado vértice CXXIV se abandona eatgiguo limite de la zona
maritimo-terrestre viniendo constituido el bordel@eueva zona de servicio por una linea
paralela al borde del lado del mar de la calzadavid¢ litoral trazada a once metros de
distancia (D.42a.), incluyendo los terrenos mumilgip para la nueva rotonda, hasta alcanzar
el inicio de la cuesta de Cala Figuera, por el datel la parcela de C.L.H. donde se encuentra
la Factoria en el fondo de Cala Figuera (D-43)asado los terrenos de la Estacion Municipal
de la impulsion de aguas residuales a excepciamdgarcela (D.42 c.) de su lado Este que
se destina a nuevo vial en una franja de seis matomstituyendo limite de la nueva zona de
servicio ambos bordes de dicha franja; se sigueldonite de las parcelas adquiridas a Invest
Wohnug's in Menorca, S.A. (D-34); Francisco CadMoll (D-35); Francisco Cachot Moll
(D-36); Holiday Homes, S.A. (D-37); Holiday Home&sA. (D-D-38); David Stablesord (D-
39); Pedro Pons Gomila (D-40); Pedro Pons Gomitd 1R Enrique Carreras Cabello (D-42);
Felipa Dam Adame (D-43); Teresa Amadora Coll Beén@D-44); Tully John Harrison (D-
45); Antonio Moll Gelabert (D-46); Roberto Cardohdame (D-47) y Mr.Stanhope (D-48).

Se alcanza asi el vértice numero VIl del deslisdkcitado por el Ayuntamiento de
Villacarlos y aprobado por O.M. de 30 de diciemibeel.959 (Expte. n® 78-DP) que se sigue
a continuacién sin interrupciéon y sin modificacidlguna a lo largo de las fachadas de las
edificaciones o de las lineas que dicho deslinfieelbasta el paraje de Punta de Cala Padera
donde se halla el vértice numero CLI; a continuas® sigue el deslinde de la zona maritimo-
terrestre que enlaza con éste, practicado de ofimio autorizacion del lImo. Sr. Director
General de Puertos y Sefales Maritimas de 7 desdpt de 1.967, y aprobado por O.M. de
6 de febrero de 1.970 (Expte. 474-DP), finalizaptiborde de tierra en el ultimo vértice de
este deslinde que es el nimero 192. A lo larga@emha maritimo-terrestre, en el Norte y Sur
de la bocana, la alineacion definida por los véstit92 del mencionado deslinde y el nimero
93 del deslinde de la zona maritimo-terrestre maad por la Administracion de oficio y
aprobado por O.M. de 5 de noviembre de 1.971 (EX@gte-1/22). Solo se incorpora la
sugerencia del Ayuntamiento de Es Castell de ehsamel Muelle de Poniente de Cala Corb,
limitandose dicho ensanche al pié del acantilada;ual quedaria integramente en zona
municipal.

En el interior del puerto el borde terrestre efsla del Lazareto esta constituido por
el deslinde de 65 vértices practicado de oficiolpoAdministracion con la autorizacion del
lImo. Sr. Director General de Puertos y Sefaledtivizas de 23 de diciembre de 1.966, en 18
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de febrero de 1.970; por la linea de 23 vérticésnitano expediente de deslinde en la Isla del
Rey; y por la linea de 17 vértices del mismo expaei de deslinde en la Isla de la
Cuarentena, hoy Isla Plana.

1.7.2.- ZONA DE AGUA.-
1.7.2.1.- Zona l.-

Siendo que se trata Mahon de un puerto naturalretel de esta zona de agua,
incluida en la de servicio del puerto, viene deteada por el borde maritimo que ha sido
descrito en el epigrafe 1.7.1.1. para la zonaedeaty la linea de cierre de la bocana que viene
definida por los extremos del indicado borde maten la linea de agua frente a los vértices
n° 93 (Punta del Clot de la Mola) del deslinde ficado de oficio por la Jefatura de Costas en
el paraje del Clot de la Mola y aprobado por O.kl5dde noviembre de 1.971 (Expte. n® ME-
1/22) y n°® 192 (Punta de San Carlos) del deslimdetipado de oficio y aprobado por O.M. de
6 de febrero de 1.970 (Expte. n® 474-DP).

La zona de practicaje queda incluida en la zonagde@s |, al no existir inicialmente
zona ll, sin perjuicio de que los practicos utiidas boyas flotantes existentes en la bocana
del puerto y a sus efectos su definicion seria: Zbaa de practicaje queda definida por la
superficie de las aguas interiores del puerto #idatpor la linea poligonal de cierre que une la
Punta de San Carlos, la boya roja en la Laja deCaalos, la boya verde en la Laja de Fuera 'y
la Punta del Clot de la Mola”.

1.7.2.2.- Zona ll.-

Dadas las condiciones de puerto natural que tiesi@dh y la posibilidad de fondeo,
de la Punta de Cala Figuera o de prestacion dewenen los parajes plenamente abrigados
comprendido entre la Isla del Rey y la Isla deldra y las Riberas Norte y Sur, no se
incluye ninguna Zona IlI; proceder de otro modo, piva parte, seria totalmente ocioso por
cuanto fuera de la bocana del puerto es sumamagadl que se fondee en espera de entrar
al puerto y tampoco tiene dicho paraje condicionasirales apropiadas para asignarle la
funcién de aguas en la Zona ll.

No obstante y durante la preparacion de este tektiodido,en el ultimo Consejo de
Navegacion y Puerto del Puerto de Mahon se se@alibiveniencia de que se definiera por
primera vez una Zona Il de aguas para fondeos aedgs buques y cruceros turisticos, para
incluirla en el Plan de Utilizacién de los Espadrustuarios del Puerto de Mahon.

Por la Autoridad Portuaria de Baleares, en colafi@nacon la Capitania Maritima y la
Corporacion de Practicos, se defini6 una Zona H tres areas diferenciadas, de las que la
Direccién General de Costas informa favorablementede ellas, que es la que se ha elevado al
Consejo de Administracion para su aceptacion.

Con fecha de 17 de diciembre de 2003, el Consejadmeinistracion de la Autoridad
Portuaria de Baleares, visto el informe de la i@t General de Costas, adopta el Acuerdo de
incorporar la citada Zona Il Area 1 (zona de fon@@oespera y canal de aproximacion a la
bocana), al Texto Refundido del Plan de Utilizacd®los Espacios Portuarios del Puerto de
Mahon y remitirla a Puertos del Estado, todo edcaduerdo con lo establecido en el apartado t)
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del articulo 40.5 y d) del articulo 37.1 de la I62y1997, y del articulo 15.2. de la Ley 27/1992 de
24 de noviembre, de Puertos del Estado y de landaviercante.

Las coordenadas geogréficas de esta nueva ZoabRLérto de Mahén, seran:

Area 1: Zona de fondeo en espera y canal de aproximaciarocana.

Vértice Latitud Longitud
1 39°52,10° N 4° 18,57 E
2 39°52,22" N 4°19,00' E
3 39° 52,52 N 4° 19,67 E
4 39°51,00° N 4°19,67 E
5 39°51,00' N 4° 18,65 E
6 39° 52,02’ N 4° 18,50 E

Dicha Zona Il (3.573.577 M2) se grafia en el cqoesliente plano 4.2 del
Documento n°® 2 PLANOS.
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1.8.- USOS PREVISTOS.
1.8.1.- DETERMINACIONES GENERALES.-

Las determinaciones generales en cuanto a usosequeluyen en el presente Plan
de Utilizacion contemplan los prevenidos en el ggfgg1l de la circular de la Secretaria
General de Puertos del Estado de 22 de marzo €6 §.9e refieren a Usos Basicos y a Usos
Especificos con las consecuencias que dicha ealifin entrafia conforme a lo expuesto en la
mencionada circular cuyo texto se ha trascritggnat@ente en la Memoria.

Al encontrarse redactado el Plan Especial del Byeténer que estar coordinado el
Plan de Usos con las Ordenanzas de Uso de dichdBfzecial, se han recogido, con la doble
calificacion a que antes se ha hecho referencidesma en la Circular de la Secretaria
General de 22 de marzo de 1.995, los usos quensengplaban en dicho Plan Especial cuyo
cuadro de caracteristicas se recoge al final dgadpijunto con el cuadro sintético de los usos
contemplados en el Plan de Utilizacion, con unapteta concordancia.

1.8.2.- USOS BASICOS.-

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

1.8.2.1.- Comercial

Corresponde a la zona esencialmente destinadab#aldiatrafico de mercancias,
vehiculos en trasbordador y pasajeros con sus spameientes zonas de depadsito,
almacenamiento, espera y estacion maritima.

1.8.2.2.- Pesquere.

Incluye la zona esencialmente destinada a la pgswdesional con sus
correspondientes servicios portuarios accesoriosoceon el secadero de redes; zona de
deposito de cajas, utiles, artes y efectos, alniéaely locales, camara frigorifica y sala de
control y/o venta; servicios sanitarios y socialaparcamiento de vehiculos y eventuales
locales para venta de efectos nauticos o actividadenerciales en general. Su linea de
atraque podra destinarse a embarcaciones menogeEneral en la parte no ocupada por las
pesqueras que tendran prioridad, y en tal supuestona frontera a la linea de atraque podra
tener los usos prevenidos en el epigrafe siguieBte.3.

1.8.2.3.- Maritimo recreativa-

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

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

1.8.2.5.- Portuario no especificado (Proteccion).-

Se incluye este uso que corresponde exclusivana¢mieazo de la zona maritimo-
terrestre contiguo a la zona | de las aguas det@ug dada la especial configuracién del
Puerto natural de Mahon, para regular los usosteestrecha franja, teniendo en cuenta:

a).- Que el Plan de Utilizacion de los Espacios Poidgdra de guardar armonia con
el Plan Especial, instrumento urbanistico ya apmtopalonde se recoge el uso posible
teniendo en cuenta basicamente la proliferaciéasti#blecimientos marisqueros en aguas de
escasa profundidad.

b).- Para establecer una proteccion a las aguas @adal previstas, de modo que la
Autoridad Portuaria pueda en todo momento decabres eventuales ocupaciones solicitadas
por particulares.

c).- Establecer una continuidad en la ribera con losagoaderos publicos previstos
(comercial).

1.8.3.- USOS ESPECIFICOS.

Los usos béasicos de los puertos baleares en gewemltambién se aplican al
presente caso, y que antes han sido glosados skempwebdividir, a efectos puramente
dialécticos, para luego considerarlos de aplicaalgouerto, en categorias o usos especificos
conforme a los conceptos que seguidamente se axgoniincion de la infraestructura de la
zona.

1.8.3.1.- Del comercial
En muelles:

1.- Trafico comercial de mercancias.

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

2.- Trafico mixto.

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

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

En edificios de terminales de transportes:

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

1.8.3.2.- Del pesquero.
En muelles:

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

En depdsitos:

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

En edificios:

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

1.8.3.3.- Del maritimo recreativo.

En muelles:

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

1.- Para depdsito en seco de embarcaciones (me). 2.- Para invernaje en seco.
En edificios:

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

1.8.3.4.- Del complementario.
En muelles:

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

1.- Para acopio de materiales 0 maquinaria noivatatl trafico mercantil. 2.- Para
mantenimiento y reparacion de embarcaciones. 3ra Riepdsito para el
almacenamiento de cascos de embarcaciones de geseareo y de trafico local.

En instalaciones especiales:

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

En infraestructura general:

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

En edificios de equipamiento:

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

En edificios propios de actividades y usos auxilias:

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

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

1.8.3.5.- Comunes.

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

1.- Suelo viario. 2.- Zonas ajardinadas (que pueden espacios ajardinados
accesibles o espacios abiertos o asimilados @assteedianas y bordes ajardinados). 3.- Linea
costera, que puede estar constituida por: 3.13yaPB.2).- Ribazo.3.3).- Mantos de escollera
natural o bloques de hormigén.
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1.8.4.- RELACION DE LOS USOS BASICOS CON LAS
INFRAESTRUCTURAS Y LOS USOS ESPECIFICOS.-

1.8.4.1.-Muelles.-

1°.- Trafico comercial de mercancias.-

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

2°.- Pesca.-

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

3°.- Trafico mixto.-

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

4° - Recreo.-

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

59.- Especial.-

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

1.8.4.2.- Depositos.-

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

1°.- Descubiertos.-

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

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

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

40 - Mixtos.-

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

5% .- Silos.-

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

1.8.4.3.- Edificios.-

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

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

Se trata pues solo aqui de establecer un uso Bspguara determinados edificios
concretos, que se especifican en la Hoja de Plath6ssin implicar ello que no puedan existir
edificios en los epigrafes antes expresados. Sesnypen todo caso, arregladamente a las
determinaciones del Plan Especial.
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Los usos especificos son los siguientes:
1°.- Terminales de transporte.-

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

2°.- Edificios de equipamiento.-

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

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

Son aquellos edificios expresamente destinados tigidacles relacionadas con
servicios prestados al amparo del articulo 67 deela27/1992 y en consecuencia afines a
comercios, bares, cafeterias, restaurantes, daepaaderopias del servidor del servicio (casa
de guardas y técnico mecanico de sefales maritin@s)les sociales, etc. También se
recogen los edificios destinados a talleres de emamiento y conservacion. Corresponden
bien al uso basico "COMPLEMENTARIO" bien al "MARNID RECREATIVO".

1.8.4.4.- Instalaciones Especiales.-

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

1°.- Varadero.-

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

2°.- Astilleros.-

Cuya utilizacion se distingue de la anterior porhelcho de que se trata de

construccion de embarcaciones y no solo de suemiamiento; son espacios que se explotan
generalmente por concesionarios.

85



3%.- Terrazas no edificables.-

Se trata de terrazas abiertas conexas con inmuebhgsros a la zona de servicio, 0
incluidos en esta, donde se producen ocupaciongggimen de concesion temporal con
instalaciones desmontables, para cafeteria o b#eesias de efectos turisticos o nauticos,
alquiler de vehiculos, revistas y similares).

49 - De barcos de recreo.-

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

5% - Instalaciones de Infraestructura.-

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

6°.- Instalaciones recreativas.-

Que incluye todas aquellas que puedan tener cabdiganparo del punto 6 del
articulo 3 de la Ley 27/92 y no incluibles en psrainteriores.

7°.- Otras.-

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

1.8.4.5.- Espacios libres de edificacion.-

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

1°.- Suelo viario.-

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

Caben, entre estos viales, tanto los interioresodosh exteriores, asi como las zonas

de aparcamiento de cualquier género y régimen,pisias para bicicletas y los pasos
peatonales.
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2°.- Zonas ajardinadas.-

Son aquellos espacios, normalmente para unir la pamtuaria con la ciudad o
diversas zonas portuarias entre si de un modo &mdaue, con formas mas o menos
irregulares, se destinan a jardines sin que elfpdasu posible transformacion parcial o total
en red viaria o en aparcamientos.

Entran pues en estas zonas ajardinadas los espdegsisiados a isletas, las
medianas, las franjas ajardinadas de separacioviatis, las plazas o espacios abiertos
complementarios de los muelles y demas similares.

3°.- Linea costera.-

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

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

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

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

59.- Otros.-

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

1.8.5.- APLICACION AL PUERTO.-

En el adjunto cuadro, y en concordancia con la ldej#lanos n° 6, se han expuesto
las aplicaciones de la superficie terrestre a cembade los cuatro usos basicos que han sido
antes enumerados y definidos. Si existieran espatgoreserva prevenidos para algunos de
estos usos basicos, también se han especificaalzaodo la superficie final que, en base a
las previsiones, corresponderia a cada uno dests Al existir diversas zonas o areas con el
mismo uso basico, se ha puesto de manifiesto estmstancia a través de la pertinente sigla
del plano.

Aunque se hayan especificado posibles usos esuecii categorias, conforme a la
norma ello no tiene mas efectos que puramenteatidas o informativos; ahora bien, debe
expresarse por su relativa importancia en cadadentas cuatro zonas destinadas a usos
complementarios la M1, la M2, la M3 y la M4, queplamera se destina esencialmente a
servicios de mantenimiento de las embarcacionesec®o, la segunda a servicios de la
Administracion, la tercera al mantenimiento de pgsily embarcaciones pesqueras, de trafico
y de recreo de mayor porte y su linea de atraque & embarcaciones menores pesqueras,
como de trafico como de recreo con mantenimienft®e y la cuarta a servicios vinculados
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a la preparacion o distribucion de cargas y mamtemto de embarcaciones menores de
escaso porte, basicamente de Es Castell. En eftacgaddistingue cuando la superficie del
area ya esta estrictamente afecta al uso basaceatidola "propia”, cuando aun no esta afecta
-0 esta prevista como reserva- en que se sefalae&eva”, y, por ultimo, cuando la
superficie, aunque englobada en el area, correspprmpiamente a usos generales como
viales que la atraviesan, zonas de proteccionjnaetc., con un efecto general en que se
resefia como "comun".

Cabe hacerse observar que la estrecha faja dedanzaritimo-terrestre comprendida
en la ribera del puerto natural no destinada a psoiiarios -no asi el agua- no ha sido
asignada especificamente a ningun uso; en el Ptpeckal (aprobado para Mahon) se
sefalan, ello no obstante, que usos son posiblededel punto de vista urbanistico y
marisquero en concesiones o bien si, por el cooirae preserva el caracter estrictamente
natural (acantilado, ribazo, etc.); en todo caso daterminaciones de dicho Plan, muy
restrictivas, son de aplicacion con independeneid@thn de Utilizacion.

En la Hoja de Planos 2.6.0 se recogen sintéticamrestdiferentes usos a lo largo de
la ribera del puerto natural, distinguiendo logiestmente portuarios -comercial, pesquero,
maritimo recreativo y complementario- de los demasibles en el resto de la ribera,
ajustados estos al Plan Especial conforme al Cudl@aracteristicas que se adjunta.

Debe hacerse observar por lo que concierne a lperfeties del "Cuadro de
Caracteristicas" mencionado que aun cuando lad#ra superficie global es muy similar se
aprecian algunas diferencias originadas basicampatetres causas principales: a) la
modificacion de algunas terminales previstas (Rej@bdRei, etc.); b) inclusion en el Plan de
Utilizacion de terrenos de reserva; y c) diferemb@snentos de medicion de la variable franja
de Z.M.T. no ocupada por obras.
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1.9.- VIGENCIA Y MODIFICACION DEL PLAN DE
UTILIZACION.-

La determinacion de la vigencia del Plan de Utiliaa, la definicibn de sus
modificaciones y el procedimiento a seguir parardanitacion de estas modificaciones del
presente instrumento, siguen las pautas conteaitéss sucesivas resoluciones de los Planes
de Utilizacion de los espacios portuarios aprobdtista la fecha y los correspondientes
informes, elaborados por la Secretaria Generalid&ckel Departamento.

1.9.1.- VIGENCIA.-

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

1.9.2.- MODIFICACIONES .-

Se considerara que concurren las condiciones pavarar una modificacion del Plan
de Utilizacion cuando asi lo estime la Autoridadt&aria de Baleares que resulte conveniente
para el interés general y, en todo caso, cuandersalgunas de las siguientes circunstancias:

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

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

c).- Prevision por la Autoridad Portuaria de la necesidi introducir usos diferentes a
los establecidos en el Plan de Utilizacion, endl@as de la zona de servicio, de modo que
supongan alteracion de los usos basicos asignada@gipel, o realizacion de ampliaciones de
infraestructuras portuarias que no impliqguen moddién de la delimitacion terrestre de la
zona de servicio, cuando se dé alguno de los sigasesupuestos:

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

co).- La superficie modificada de cualquier uso basicoeda del 20% de la
superficie total de dicho uso, en el conjunto deoiaa de servicio.

cg).- Cuando se alcance alguno de los umbrales citadwsagumulacion de
rectificaciones inferiores a los mismos, sin quéawdaera procedido a una modificacion
del Plan de Utilizacion.

1.9.3.- PROCEDIMIENTO PARA TRAMITAR LAS MODIFICACIO NES.-

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

El presente Proyecto de Plan de Utilizacion codstibs dos documentos siguientes:
DOCUMENTO N° 1.- MEMORIA.

Con los siguienteANEXOS:

Anexo N° 1.- Fotografias y Planos histéricos dedriu

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

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

Anexo N° 4.- Exposicidon genérica de los indicadontiizados en el método
empirico de planificacion de terminales portuarias.

Anexo N° 5.- Indicadores de planificacion de puet@copilados por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos).

Anexo N° 6.- Indicadores de planificacion de puepoocedentes de la UNCTAD.

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

Anexo N° 8.- Modelos de fichas utilizadas para t@dculos de capacidad de
terminales de trafico Unico o trafico multiple.

Anexo N° 9.- Actualizacion de indicadores portugrio
DOCUMENTO N° 2.- PLANOS.

Con las siguientes HOJAS:

Hoja N° 2.1.- Plano de situacién

Hoja N° 2.2.- Delimitacion actual de las aguaspaedrto

Hoja N° 2.3.- Delimitacion de la zona de servigoéstre actual
Hoja N° 2.4.- Delimitacion futura de las aguaspiesrto

Hoja N° 2.5.- Delimitacion de la nueva zona de is@\terrestre
Hoja N° 2.6.- Atribucion de usos.
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1.11.- CONSIDERACION FINAL.-

El presente Proyecto de Plan de Utilizacion delr®uge Mahon ha sido redactado
con intervencion de las diferentes Unidades deutrdad Portuaria de Baleares, tomando
como base los estudios actualizados y materiatadib, tanto para la formacion del Proyecto
de Plan Especial del Puerto como para el replansmojonamiento de los antiguos limites
de la zona maritimo-terrestre que ha venido sidoette soporte al dominio publico portuario
en aplicacion al 2° parrafo del articulo 49 de dg He Puertos de 19 de enero de 1.928 al no
existir Zona de Servicio del Puerto aprobada, maaeintervenido en la redaccién -con
adecuacion a los criterios sefialados por el DireDtoAngel Matias Mateos, Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos-, el Jefe de DepartamentFernando Berenguer Reula,
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, el Arcuaif€écnico Jefe de la pertinente Division
de Planificacion Fisica de la Autoridad Portuarea Baleares, D. José I. Arroyo Cabeza,
habiendo sido aplicados también los estudios alt@feealizados por el Profesor Titular de
Universidad (exc.) en Infraestructura e Ingeniedi&l Transporte, Doctor Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos, D. Rafael Soler Gay@&nadel personal técnico y auxiliar
afecto a las respectivas unidades del Ente Pulilaoprestado también su colaboracion el
becario de la Escuela Universitaria de Ingenier@éenicos de Obras Publicas de la
Universidad Politécnica de Catalunya D. Oscar Y¥ilkarcia.

Con independencia de la documentacion que se rerolgs Anexos numeros 4, 5, 6
y 7, han sido contemplados en la redaccion del Risrmdocumentos que responden a las
siguientes resefias bibliograficas:

- Conferencia de las Naciones Unidas sobre comercitesarrollo. Publicacion
TD/BIC.4/175. Desarrollo Portuario. Naciones Unjddseva York 1.980. Preparado por la
Secretaria de la UNCTAD.

- UNCTAD.- Monografias sobre gestion de puertos.- nligales portuarias
polivalentes.- Recomendaciones para su planificagi@estion.- Naciones Unidas. Nueva
York 1.991. Por D. Francisco Enriqguez Agos, Dodtmgeniero de Caminos, Canales y
Puertos. Direccion General de Puertos y Costasisiiio de Obras Publicas y Urbanismo.
Asesor Técnico de la Asociacion Iberoamericana dertBs y Costas. Publicacion
UNCTAD/SHIP/494(9).

- Revista de Derecho Urbanistico y Medioambiente. dhankEspecial Monografico
sobre Puertos. Madrid 1.995. Contiene monografab.dJosé Enrique Garrido Rosselld, D.
Francisco Javier Jiménez de Cisneros Cid, D. Arndehéndez Rexach, D. José Luis
Marroquin Mochales, D. Alfredo Gallego Anabitarie, Fernando Palao Taboada y D2 Alicia
Paz Antolin.

- Algo de Historia sobre la Administracion, el Trafig las Obras en los Puertos de
Baleares. C.A.G.P. 1.974. Rafael Soler Gaya.
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- Planos Histéricos del Puerto de Mahon.- Junta dePRaertos del Estado en
Baleares. 1.992.

Palma de Mallorca, a 28 de noviembre de 2003

El Director El Jefe de Departamento El Jefe devision

Angel Matias Mateos FernandorBeguer Reula José I. Arroyo Cabeza
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