Estudios Comparados

CIUDAD Y TERRITORIO

ESTUDIOS TERRITORIALES

ISSN(P): 1133-4762; ISSN(E): 2659-3254

Vol. LIll, N.2 208, verano 2021

Pags. 535-552
https://doi.org/10.37230/CyTET.2021.208.15
CCBY-NC-ND

o0l

BY NC ND

Los faros espaioles: evolucion legislativa
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RESUMEN: El objeto de este trabajo es el estudio de los faros como bienes de dominio piblico, con
sus limitaciones y servidumbres, incluyendo el régimen de utilizacion. No obstante, dada la indiso-
luble vinculacién entre los faros y el servicio de sefializacion maritima al que estan afectados, se
hacen también algunas referencias a éste. El trabajo explica en primer lugar la evolucion legislativa
del régimen aplicable a estas obras piblicas, con las oscilaciones en su vinculacion a las costasy a
los puertos, para quedar finalmente adscritos a estos desde 1992. A continuacion, se aborda el
problema de la delimitacion de los terrenos adscritos a los faros exteriores a la zona de servicio de
los puertos y el régimen de utilizacion, con especial referencia a los usos complementarios admisi-
bles, en particular el hotelero. Concluye con un apunte sobre las servidumbres de faros, cuya regu-
lacion actual es claramente insuficiente.
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Lighthouses in Spain: legislative evolution and possibilities
of use

ABSTRACT: This paper focuses on the study of lighthouses as public works and public properties, with
their limitations and easements, including the land used in servicing such installations. Some references
are also made to maritime signals because of their close linkage with lighthouses. The paper explains the
legislative evolution since the mid-19th century, with the fluctuations in their linkage to the coasts and
ports, until its final adscription to national ports since 1992. Most lighthouses are located outside the port
service area, raising the problem of their delimitation. In recent years, the tendency to admit complemen-
tary uses has been consolidated, in particular the hotelier and restaurants. The article concludes with a
note on the easements of lighthouses, the current regulation of which is clearly insufficient.
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1. Introduccion®

a palabra faro procede del nombre de la

isla (Pharos)? en que se construy6é una de

las siete maravillas del mundo antiguo, el
faro de Alejandria®. Los faros han estado unidos
tradicionalmente a los puertos en su considera-
cién de obras publicas y en su gestiéon adminis-
trativa, aunque en muchas ocasiones estan
situados fuera de ellos, en los parajes mas sa-
lientes de la costa, pues es alli donde cumplen
mejor su funcion de sefializacién maritima“. Los
facultativos encargados de su construccion eran
los ingenieros de caminos, canales y puertos®.
En la denominacion de estos profesionales se
incluyd brevemente la referencia a los faros
(Ingenieros de Caminos, Canales, Puertos y
Faros). Desaparecié seguramente porque esa
faceta se considerd vinculada a los puertos®. Sin
embargo, en la organizacién administrativa se
mantuvo el dualismo (puertos y faros, puertos y
sefiales maritimas, puertos y costas), hasta el
ultimo tercio del s. XX, con la desvinculacion de
la gestion de los puertos y de las costas a finales
de los afios 80 y la desaparicion de la Direccion
General de Puertos en 1992, mientras que la de
la Costa ha subsistido, si bien encuadrada en el
ministerio competente sobre medio ambiente.

Los puertos cuentan con una literatura juridica
relativamente abundante, aunque escasa en
comparacién con las aguas o las costas. Pero
los faros apenas han suscitado atencion entre
los juristas’, quiza porque se consideraba apli-
cable sin mas el régimen general de las obras
publicas. Sin embargo, tienen peculiaridades

' Este trabajo se ha redactado en el marco del proyecto de
investigacion DER2014-58501-P “La incidencia de la Directi-
va marco sobre la ordenacién del espacio maritimo en la
legislacién espafiola”, financiado por el Ministerio de Ciencia,
Innovacion y Universidades.

2 El Diccionario de Autoridades dice que “es tomado del
griego Pharos, por cuya razén debiera escribirse con ph,
pero el uso comun esta en contrario”. Lo define como “torre
alta, hecha de propdsito para poner luces en su parte su-
perior, que sirvan de guia a los navegantes”. En esta defi-
nicién se inspir6 MARTINEZ ALCUBILLA, Diccionario de la
Administracién espafiola, 32 ed. Madrid 1879, tomo VII, voz
“Puertos de mar, faros, arsenales, impuestos de navega-
cion”, p. 962.

3 Cfr. VALLEJO |. 2020, p. 30-31.

“ Desde el punto de vista técnico, la obra de referencia es
SANCHEZ TERRY M.A. 986. También hay muchos datos inte-
resantes en la “Guia de las Costas de Espafia”, n® 367, ex-
traordinario de la Revista del MOPU, julio-agosto 1989. Con
caracter divulgativo véase SANz CRuz, M. 2020. Desde la
perspectiva de este trabajo, también tiene interés el Manual
de conservacion de faros IALA — AISM, traduccion espariola,
mayo 2006.

5 El Reglamento organico del Cuerpo, aprobado por RD de
28 de octubre de 1863 les atribuyd, entre otras funciones, el
estudio, direccién y vigilancia “de los puertos y muelles mer-
cantes, y de los faros, boyas y demas construcciones de
interés general maritimo” (art. 1° 3°).
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derivadas de su localizacion en puntos estraté-
gicos de la costa y su funcionalidad, que no es
especificamente portuaria. De ahi que el servi-
cio de sefalizacién maritima haya tenido sus-
tantividad propia en la legislacion histérica y la
mantenga en la vigente. La primera lo conside-
raba un servicio “anejo” al de puertos, pero no
lo regulaba. Desde 1992 cuenta con una regula-
cién propia bastante detallada, aunque todavia
con lagunas importantes, como la relativa a las
servidumbres de los faros.

El objeto de este trabajo no es el servicio de
sefalizacion maritima, sino el estudio de los
faros como bienes de dominio publico, con
sus limitaciones y servidumbres, incluyendo
el régimen de utilizacion. No obstante, dada
la indisoluble vinculacién entre los faros y el
servicio de sefalizacion maritima al que estan
afectados, algunas referencias a éste seran in-
evitables.

Los faros son solo uno de los varios tipos de
sefales maritimas existentes. Segun la defini-
cion oficial:

“Un faro es una torre, edificio o estructura impor-
tante, levantada en una posicion geografica de-
terminada, para servir de soporte a una sefial
luminosa y proporcionar una significativa marca
diurna. El faro esta dotado de una luz de medio
o largo alcance para su identificacion nocturna”®.

La Ley de Puertos del Estado de 1992 confi-
gurd el servicio de sefializacion maritima con
sustantividad propia frente a los servicios por-
tuarios, en términos que han pasado al Texto

6 El Cuerpo de Ingenieros civiles se cred por RD de 30 de
abril de 1835 (Gaceta de Madrid de 5 de mayo de 1835),
compuesto por dos “inspecciones”, la de ingenieros de cami-
nos, canales y puertos y la de ingenieros de minas (art. 1°).
El RD de 3 de febrero de 1853, sobre obras en los puertos
se dict6 para resolver las diferencias entre los capitanes de
puerto y “los ingenieros del Cuerpo de caminos, canales,
puertos y faros, que han sustituido en determinadas funcio-
nes a los antiguos ingenieros hidraulicos”. Sin embargo, el
Reglamento organico de 1863, citado en la nota anterior
restablecié la denominacién de ingenieros de caminos, ca-
nales y puertos. Se puede conjeturar que la transitoria men-
cion de los faros estuvo determinada porque por esos afios
estaba en curso de ejecucion el Plan general de alumbrado
maritimo aprobado en 1847 a que después se hace referen-
cia en el texto.

7 Con la notable excepcién de PAz ANTOLIN A. 1995, p. 199
y ss. Este trabajo fija con precisién el estado de la cuestion
en el momento de su publicacién y sigue siendo valido en
lineas generales.

8 Nuevo Sistema de Balizamiento y Otras Ayudas a la Nave-
gacion, adoptado para las Costas Espafiolas por Resolucion
del Presidente de Puertos del Estado de 8 de junio de 2010,
recogido en “Sistema de balizamiento maritimo y otras Ayu-
das a la Navegacion”, Ministerio de Fomento, Puertos del
Estado (22 ed. marzo 2010, p. 20). El Sistema de Ayudas a
la Navegacion de la IALA/AISM (Asociacion Internacional de
Sefalizacion Maritima) estd compuesto de dos partes: el
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Refundido vigente (TRLPMM)®. Por Orden del
Ministerio de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente, de 28 de abril de 1994, se
adscribieron a las Autoridades Portuarias las
instalaciones de iluminacion de costas y sefiali-
zacion maritima incluidas en su ambito geogra-
fico y se determinaron las zonas de inspeccion
del funcionamiento de las sefiales maritimas. La
Orden se apoya en el articulo 37.m) de la Ley de
Puertos de 1992, que atribuye a las Autoridades
Portuarias la inspeccion del funcionamiento
de las sefiales maritimas, cuyo control se les
asigne, en los puertos de competencia de las
Comunidades Auténomas, asi como en el ar-
ticulo 66.3 de la misma Ley que atribuye a las
Autoridades Portuarias prestar el servicio de se-
Aalizacion maritima en el ambito geografico que
se les asigne. En su virtud,

“Los faros y balizas, asi como los terrenos afecta-
dos al servicio de los mismos, que se adscriben a
las Autoridades Portuarias son los situados en las
zonas de servicio de los puertos que cada una de
ellas administra, asi como los que se relacionan
en el anexo de esta Orden”.

En la actualidad la utilizacion del servicio de
sefalizacion maritima esté sujeta a la tasa de
Ayudas a la Navegacion (art. 137 TRLPMM). No
obstante, como ya hemos dicho, aqui no vamos
a ocuparnos de este servicio, sino solo del régi-
men de los faros.

La reforma de 2003 abrié la posibilidad de
autorizar en los espacios del dominio publico
portuario afectados al servicio de sefalizacion
maritima usos y actividades distintos y, en par-
ticular, instalaciones hoteleras. Con esa finali-
dad de diversificar los usos, Puertos del Estado
ha impulsado en los ultimos afios el proyecto
“Faros de Espafia”, como resultado del cual,
en la actualidad, veintiocho faros acogen usos
como centros de interpretacion, arte y exposi-
ciones; doce faros son utilizados como centros

Sistema de Balizamiento Maritimo y otras Ayudas a la Nave-
gacion que comprenden dispositivos fijos y flotantes. Se tra-
ta principalmente de un sistema fisico, si bien todas las se-
fales pueden complementarse con medios electronicos (loc.
cit. p. 5). Los faros se incluyen en “otras marcas”, junto con
balizas, luces de sectores, enfilaciones, grandes ayudas flo-
tantes y marcas auxiliares.

9 Art. 104.3 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, aprobado por el Real De-
creto Legislativo 2/2011 de 5 de septiembre (TRLPMM).

© Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen econémico
y de prestacién de servicios de los puertos de interés gene-
ral: nueva redaccion del art. 94.1. La Ley 33/2010, de 5 de
agosto, de modificacion de la Ley 48/2003, dio nueva redac-
cion a ese apartado 1 del art. 94, en los términos que se
explicaran después en el texto. Sobre esta reforma, véase
SEGOVIA ARROYO J.A. 2014.

" Informacién extraida del sitio web de Puertos del Estado
(consultado el 6 de julio de 2020).
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culturales y de formacion; cinco como centros
de investigacion y laboratorios y oftros siete
faros disponen de cafeterias y restaurantes™.

Desde la dptica de este trabajo la peculiaridad de
los faros es que son bienes de dominio publico
estatal. Esto es consecuencia de que el Estado
tiene competencia exclusiva sobre iluminacion
de costas y sefiales maritimas (art. 149.1.202
CE). De ahi que corresponda a la Administracion
del Estado determinar las luces y sefiales que
deben constituir el balizamiento de los puertos
o instalaciones maritimas de competencia au-
tondmica, asi como su modificacién o supre-
sién. Sin embargo, en esos puertos el proyecto
de ejecucion, la instalacion y el mantenimiento
de las ayudas a la navegacion maritima debe-
ran ser ejecutados a su costa por la Comunidad
Auténoma o Administracion correspondiente,
de conformidad con la normativa y caracteristi-
cas técnicas y ubicacién de los dispositivos que
hayan sido aprobados por Puertos del Estado,
previo dictamen de la Comision de Faros'. La
misma obligacién incumbe a los concesionarios
en los puertos en régimen de concesion™.

Resefiaremos en primer lugar los hitos mas im-
portantes de la evolucién legislativa sobre los
faros (ll). A continuacion, su regulacion como
bienes de dominio publico portuario (lll), su ré-
gimen de utilizacion (1V) y las servidumbres que
generan (V), aspecto este Ultimo que apenas
esta regulado.

2. Evolucion legislativa

2.1. Los faros como obras publicas
estatales y como elementos del
servicio de sefnalizacion maritima

Son conocidos los precedentes de la época
romana, en particular la Torre de Hércules y

2 Art. 137.3 del TRLPMM. La regulacién vigente tiene como
precedente las previsiones de los Decretos de traspaso de
servicios en materia de puertos, segun los cuales: i) las 6p-
ticas de balizamiento y sefalizacion de dichos puertos se-
rian suministradas e instaladas por la Administracion Central
del Estado; ii) “los proyectos que para estos fines sean re-
dactados por la Comunidad Auténoma para la ejecucion de
estas obras, deberan ser aprobados y tramitados de acuerdo
con las disposiciones legales vigentes por la Administracion
del Estado, a quien compete igualmente la inspeccion de la
sefializacion maritima existente”. Asi, para Asturias, RD
3082/1982, de 24 de julio; para Cantabria, RD 2030/1982, de
24 de julio; para Galicia, RD 3214/1982, de 24 de julio; para
Andalucia, RD 3137/1983, de 25 de agosto; para Canarias,
RD 2250/1985, de 23 de octubre.

3 Art. 137.3 del TRLPMM y Regla 28 del pliego de condicio-
nes generales para el otorgamiento de concesiones en el
dominio publico portuario estatal, aprobado por Orden
FOM/938/2008, de 27 de marzo.

MINISTERIO DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y AGENDA URBANA 537



Estudios Comparados

Fic. 1/ Faro de la Torre de Hércules (La Coruiia) desde
el Campo de la Rata.

Fuente: Diego DELSO, CC BY-SA 4.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=4
3852195

la Torre Cepiona'™, en la desembocadura del
Guadalquivir. Sin embargo, parece que la preo-
cupacion por el alumbrado maritimo en Espafia
no se desarrollé hasta el ultimo tercio del siglo
XVIII'®. En esa época, estas instalaciones esta-
ban bajo la jurisdicciéon de marina, de acuerdo
con lo establecido en las Ordenanzas Generales
de la Armada de Carlos IlI'®. Esta situacién se
mantuvo hasta la creacién del Ministerio de
Fomento en 1832"". Entre otras muchas mate-
rias, se le atribuy6 la construccion y conserva-
cion de las obras publicas que se denominarian
“de fomento”, entre ellas los puertos mercan-
tes. Por Orden del Ministerio de Marina de
1835 se instruyé a los capitanes de puerto
para que se entendieran en lo sucesivo con la
nueva Direccion General de Caminos, Canales
y Puertos en la parte facultativa de los fanales
y puertos mercantes'®. El Real Decreto de 5 de

4 ALzoLA 1979, p. 69. Estrabon se refiere a la Torre de Ce-
pién “sobre unas rocas batidas por las olas, construida de
manera admirable, como el faro, para la salvacién de los
navegantes: pues los aluviones arrastrados por el rio forman
bajios y el espacio situado delante esta repleto de escollos,
de manera que era necesaria una sefial bien visible” (Geo-
grafia de Iberia, Alianza Editorial, Madrid 2006, p. 160).

5 El propio ALZOLA menciona la colocacién de una linterna
en el muelle de poniente del puerto de Barcelona en 1772
(p. 310), el faro de Igueldo en 1778 (p. 312), asi como el
deterioro en que se encontraba la torre de Hércules (p. 355).
6 “Ala jurisdiccion militar de Marina corresponden las mate-
rias de pesca, navegacion, presas, arribadas y naufragios
(...); todo lo relativo a la seguridad de los puertos, valizas y
linternas (...)” (Novisima Recopilacién, Libro VI, Tit. VII, Ley
IX). Cfr. COSCULLUELA MONTANER, L. 1973, p. 37-48. Véase
también una sintesis de la evolucion legislativa y de la orga-
nizacion en PAzZ ANTOLIN A. 1995, p. 204 y ss. También FER-
NANDEZ, A.J., 1953, p. 193 y ss.

7 Fue creado con el nombre de Secretaria de Estado y del
Despacho de Fomento general del Reino. No obstante, el
RD de creacién (5 de noviembre de 1832) no precisa sus
competencias. Lo haria otro RD de 9 de noviembre del mis-
mo afio. Entre ellas, la construccién y conservacion de cami-
nos, canales, puertos mercantes, puentes y todas las obras
publicas. Cfr. GUAITA A., 1984, p. 17, 21 y 28-29. La
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febrero de 1847, que delimita las competencias
del nuevo Ministerio de Comercio, Instruccion y
Obras publicas le atribuye las relativas a “obras
de mar y todas las accesorias de los puertos,
su limpia y conservacion, fosos, boyas y vali-
zas”). Esto era coherente con la Instruccion de
Obras Publicas de 1845 (RO 10 de octubre de
1845), que incluia expresamente los faros entre
las obras publicas que regulaba (art. 1°).

Sin embargo, las relaciones con el Ministerio
de Marina y, en particular, con las capitanias de
puerto, no debian de ser pacificas. En 1851 se
establecié que la administracion y servicio de
los puertos y obras de los mismos “pertenece
al Gobierno y correra a cargo del Ministerio de
Fomento” (art. 1° del RD de 17 de diciembre de
1851)°. Otro RD de 20 de febrero de 1853, de-
limitd las atribuciones de los capitanes de puerto
y los ingenieros de caminos, canales, puertos
y faros, procurando la colaboracion entre unos
y otros®. Las discrepancias no se resolvieron,
porque, veinte afios después, en pleno perio-
do republicano, el Decreto de 7 de mayo de
1873 (Gaceta 12 de mayo), que se presenta-
ba como “ampliacion” del de 1853, dicté nuevas
reglas de coordinacion “en consonancia con lo
propuesto por el Ministro de Marina, de confor-
midad con el de Fomento”. En sintesis, los pro-
yectos de obras y su ejecucion correspondian
a los Ingenieros de caminos, pero dando au-
diencia previa al capitan del puerto “por lo que
pueda afectar a la pesca y navegacion” (regla
2%). A los Capitanes de los puertos se atribuia
todo lo relativo a movimientos de los buques,
su amarradero y seguridad, auxilios, designa-
cion de puntos de varada, atraque para la carga

desmesurada amplitud del Ministerio dio lugar a su recrea-
cion como Secretaria de Estado y del Despacho de Comer-
cio, Instruccion y Obras publicas por RD de 23 de enero de
1847 (GUAITA, p. 51 y ss.). Por RD de 20 de septiembre de
1851 pasd a denominarse de nuevo Ministerio de Fomento.
Véase también PEREZ JUAN J.A., “El Ministerio de Comercio,
Instruccion y Obras Publicas 1847-1851”, Universidad Mi-
guel Hernandez de Elche-INAP, Madrid 2008 y MARTIN OVIE-
Do J.M., “El Ministerio de Obras Publicas. Notas sobre su
evolucién organica”, en Ministerio de Obras Publicas. Legis-
lacién basica, Madrid 1977, tomo | p. 7 y ss.

8 Cfr. HERNANDO REQUEJO J. 1982, p. 591.

' La RO de 30 de enero de 1852, dictada en ejecucion del
RD anterior reiterd la competencia del citado Ministerio tanto
sobre los puertos de interés general como los de interés lo-
cal, exceptuando solamente los denominados “de Guerra,
como Cartagena y El Ferrol, cuyo cuidado correra a cargo
del Ministerio de Marina, segun se verifica en el dia” (art.
17). Esta RO, que aprueba el Reglamento de una nonnata
Ley de Puertos, los clasifica en de interés general y de inte-
rés local de 1°y 2° orden (art. 4) Las obras de los de interés
general seran costeadas por el Estado con el producto de
los impuestos de fondeadero, carga y descarga. Las de los
de interés local seran auxiliadas por el Gobierno con las su-
mas que pueda aplicar de dichos impuestos (art. 6).

20 Cfr. COSCULLUELA MONTANER, 1973, p. 53 y ss.
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y descarga y policia de los muelles de acuerdo
con la Autoridad civil (regla 4%). Nada especifico
se decia sobre los faros.

La Ley de presupuestos de 1 de agosto de 1842
facultd al Gobierno para ejecutar un sistema
completo de faros y balizas o sefiales maritimas
por medio de contratos en publica licitacion. Ello
obedecia, sin duda, a una necesidad apremian-
te. En un interesante articulo publicado hace 40
afnos en la Revista de Obras Publicas, se cuenta
la siguiente anécdota: “En 1842 la Embajada de
Inglaterra trasladaba al ministerio de Estado una
comunicacion del Consul inglés, en Galicia, que
recogia el deseo de los agentes de una compania
de vapores ingleses de Vigo de ‘poner en el bal-
con de la casa de su habitacion en las noches os-
curas una luz que sirva de marca a aquellos (sus
vapores) en sus recaladas a las islas Cies’. La pe-
ticion reflejaba evidentemente una situacion muy
poco satisfactoria del alumbrado de las costas es-
pafiolas en aquella época y una cierta desconfian-
za en la capacidad del estado para mejorarla™'.

Hubo que esperar al RD de 13 de septiembre
de 1847 para la aprobacion del “Plan general
de alumbrado maritimo”, con arreglo a las bases
presentadas por la Comision especial de faros,
que habia sido creada por Orden de 4 de enero
de 184222, El mencionado RD considerd nece-
sario instar la colaboracion de las autoridades
de marina para que los ingenieros de obras pu-
blicas “puedan hacer el estudio de los parajes
notables de la costa, para determinar el punto
de emplazamiento de los respectivos faros” (art.
4). No obstante, quedaba claro que la organiza-
cion del “servicio de faros existentes” era com-
petencia del Ministerio de Obras Publicas, a
través de la DG de este ramo (art. 5°).

2! HERNANDO REQUEJO, 1982, p. 591.

2 Las funciones de la Comisién eran “la redaccion de la esta-
distica de nuestro alumbrado maritimo”, “la discusién y pro-
puesta del sistema que deba seguirse en el establecimiento,
construccion, iluminacién y servicio de los Faros de Espafa y
de sus posesiones de Ultramar para conseguir su mejora y
uniformidad con vista de los adelantamientos que se han hecho
en otras naciones” y “todo lo demas relativo a este ramo del
servicio que disponga la Direcciéon General” (art. 2). Para mas
informacién cfr. PAz ANTOLIN, 1995, p. 205-206. La comision
estaba integrada por cuatro ingenieros de caminos y dos oficia-
les de la Armada. Segun parece, fue en su cuarta reunion, en
agosto de 1842, cuando tuvo conocimiento de la propuesta de
la Embajada inglesa (HERNANDO REQUEJO, 1982, p. 591). So-
bre el tema, véase también “Historia y funciones de la Comision
de Faros” (sin firma), Boletin informacién mensual de Puertos
del Estado, n° 80 diciembre 2000, p. 49-54.

% Ya lo sefialé COSCULLUELA MONTANER, 1973, p. 48, nota 33.
24 “E| servicio de los puertos seria muy incompleto si el Go-
bierno se limitara a procurar Unicamente las obras de segu-
ridad y las que faciliten los embarques y desembarques de
efectos. El alumbrado de las costas es de una necesidad tan
apremiante como la de la limpia de puertos y el Gobierno se
ocupa sin levantar mano de cubrir este servicio. La ley de 11
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La célebre Instruccion a los Subdelegados
de Fomento de 1833 no hizo referencia a los
puertos ni a los faros?. Si los menciond, con
gran amplitud, la no menos valiosa Instruccion
del Ministro Seijas a los Gobernadores de
Provincia de 26 de enero de 1850. Y no solo a
los puertos, sino también a los faros, cuya ne-
cesidad considera “apremiante”. La Instruccion
no se limité a formular buenos propésitos sino
que procuré fomentar la construccion de faros
mediante contratas, en la seguridad de que los
empresarios respectivos podrian resarcirse del
coste de las obras con los rendimientos del im-
puesto sobre faros establecido en la Ley de
1849, afectado a ese fin?. En efecto, para su-
fragar el coste del Plan general de alumbrado
maritimo, la Ley de 11 de abril de 1849 susti-
tuy6 los arbitrios de fanal y linterna por un solo
impuesto sobre faros, con el caracter de arbi-
trio temporal hasta la ejecucién del Plan. Seria
suprimido por Decreto-Ley de 22 de noviembre
de 1868.

Segun parece, el Plan de alumbrado se ejecutd
con bastante celeridad, en ocho afios, de modo
que en marzo de 1858 ya existian unos sesenta
faros de nueva construccién de los que casi la
mitad eran de primer orden?. Su mantenimien-
to costaba mas de 2 millones de reales anua-
les, segun informé el presidente de la Comisién
de faros al presentar y proponer el nuevo “Plan
general para el valizamiento de las Costas y
Puertos de Espafia e Islas adyacentes”, que se
aprobaria por RO de 30 de junio de 1858 y cuya
principal finalidad era el sefialamiento de las en-
tradas y bajos de puertos?.

La Memoria sobre el estado de las Obras
Publicas en 18562” dedicé uno de sus capitulos

de abril del afio proximo anterior ha facilitado los recursos
necesarios para obtener un alumbrado que satisfaga las ne-
cesidades de la Marina. Nombrada una Comisién al efecto,
ha presentado esta y aprobado el Gobierno un sistema com-
pleto de alumbrado para todas las costas de Espafia, y se
estan construyendo varias torres en que han de colocarse
los aparatos que se esperan del extranjero, porque en este
punto es menester que nos coloquemos a la altura de las
naciones mas avanzadas. Un servicio importante pueden
hacer los gobernadores al Estado y a las provincias de su
mando. Conocidos ya los rendimientos del impuesto para el
servicio de faros, teniendo este un destino especial, y por lo
tanto no pudiéndose distraer para otra atencién publica, las
Empresas tiene una garantia segura, una hipoteca que no
puede faltarles en las contratas que celebren para la cons-
truccion de faros. Excitando al comercio en las plazas mari-
timas respectivas, posible sera y aun probable que el de
cada una proponga la contrata del alumbrado de su distrito
en bases equitativas y a reintegrarse con los rendimientos
del impuesto” (Seccién 32, Cap. lll, parrafo 93).

25 Cfr. FERNANDEZ A.J. 1953, p. 193 y ss.

2 FERNANDEZ A.J. 1953, p. 196.

27 Redactada por el Director General de Obras Publicas, Ci-
priano Segundo Montesinos, recoge el estado de situacion y
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a los faros, boyas y balizas, sefialando que en
este ramo, se ha adelantado muchisimo, por-
que, no habiendo casi nada en 1847 (solo 20
luces), a fines de 1855 habia ya 39 faros ilumi-
nados, 19 en construccion y muy adelantado o
terminado el estudio de las restantes. La inver-
sioén realizada en los 11 afos que terminan en
diciembre de 1855 ascendi6 a casi 10 millones
de reales?.

La Ley de Aguas de 1866 no hizo mencién de los
faros. Tampoco el Decreto-Ley de Obras Publicas
de 14 de noviembre de 1868. La Ley General de
1877 incluyd los faros entre las obras publicas de
general uso y aprovechamiento (art. 1°) y dispuso
que fueran de cargo del Estado el alumbrado y
balizamiento maritimos, sin excepcion (art. 4.4°)%°.
Los faros y toda clase de sefiales maritimas y ba-
lizamiento de las costas se atribuian al Ministerio
de Fomento (art. 8.7°). Podia haber puertos pro-
vinciales y municipales (arts. 5y 6), pero los faros
eran siempre estatales. Como todas las obras pu-
blicas debian estar incluidas en los planes corres-
pondientes, que debian ser remitidos a las Cortes
para su tramitacion como proyectos de ley (art.
20)*. Las obras podian ser ejecutadas por admi-
nistracion o por contrata (art. 25).

La Ley de Puertos de 1880 no incluyo los faros
entre los bienes que declaré del dominio nacio-
nal y uso publico, pero configuré el alumbrado
maritimo y valizamiento (sic) como servicios
anejos al de puertos, que “continuaran a cargo
del Ministerio de Fomento”. En cambio, “los vi-
gias y semaforos maritimos y botes salvavidas
correran a cargo del Ministerio de Marina” (art.
37). El Reglamento de 1912 nada afiadio al res-
pecto. El Cddigo civil incluy6 los puertos entre
los bienes de dominio publico por estar desti-
nados al uso publico (art. 339.1°). No menciond
los faros, lo que no era obstaculo para afirmar su
caracter demanial, conforme a la Ley General de
Obras Publicas de 1877, que, como hemos visto,
los habia declarado obras de general uso y apro-
vechamiento, y el propio Codigo civil, por estar
destinados a un servicio publico (art. 339.2°).

La Ley de Puertos de 1928 mantuvo la regula-
cion de la de 1880°%'. Ambas leyes incluyeron los
de interés general entre los bienes del dominio

la referencia inicial de la construccion de las infraestructuras
basicas, Madrid, Imprenta Nacional 1856. Se publicé un ex-
tracto en dos numeros de la Revista de Obras Publicas, de
10 de abril y 12 de julio de 1857.

2 Por RO de 14 de febrero de 1857 se aprobd la instruccion
para el servicio de los faros colocados en el interior de las
fortalezas, castillos y fuertes que no tienen poblacién civil.
Otra RO de 25 de septiembre de 1857 dispuso la aplicacion
de esa Instruccion a los fuertes en que hay telégrafos u otros
aparatos analogos.
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nacional y uso publico. En esa relacion no figu-
ran los faros, pero tampoco podia haber dudas
sobre su naturaleza demanial en cuanto obras
publicas estatales, en las que se manifestaba el
doble caracter de obra publica (el faro) y servi-
cio publico (el alumbrado maritimo). Las leyes
comentadas pusieron el acento en el “servicio”
de alumbrado maritimo, considerandolo “anejo”
al de puertos, no propiamente servicio portuario.
Pero hay que insistir en que los faros eran obras
publicas adscritas a ese servicio, conforme a la
Ley General de 1877.

A mi juicio, es claro que en la regulacion de los
faros ha predominado la perspectiva del “ser-
vicio” sobre la del “bien” o la de las obras. Lo
confirma el reglamento para la organizacion y
servicio de los torreros de faros, aprobado por
Orden de 30 de abril de 1873 (Gaceta 12 de
mayo), que atribuye a este personal “el servicio
de los faros de la Nacion” (art. 1°), con las obli-
gaciones siguientes: encender las luces, vigilar
el alumbrado durante la noche, cuidar de la lim-
pieza y conservacion de los aparatos y demas
efectos del servicio, asi como del mueblaje, edi-
ficios, explanadas, huertos y demas accesorios;
recoger los datos meteorolégicos y llevar los re-
gistros de los mismos (art. 20).

Hemos visto que el “Plan general de alumbrado
maritimo” aprobado en 1847 habia atribuido la
organizacion del “servicio de faros” a la DG de
Obras Publicas. Por tanto, se puede concluir que
las expresiones “servicio de faros” y “servicio de
alumbrado maritimo” eran sindnimas. “Servicio
de sefializacién maritima” es mas amplia, porque
comprende otras sefiales ademas de los faros,
en particular, el balizamiento. El Reglamento de
balizamiento aprobado por Decreto de 22 de abril
de 1949 se refiere a todas las sefales fijas y flo-
tantes, excluyendo los faros.

La Ley de Costas de 1969 tampoco incluyo los
faros en el dominio publico, si bien mantuvo en
el Ministerio de Obras Publicas la competencia
sobre el alumbrado maritimo y balizamiento (art.
10.1). El Decreto 826/1970, de 26 de febrero,
sobre ordenacion de sefiales maritimas, dispu-
so que “todos los Faros, Radiofaros y Sirenas
del litoral espafiol (...) quedaran adscritos a las

2 El Reglamento de la LGOP reiteraba la atribucion al Es-
tado de “los faros para el alumbrado de las costas y el es-
tablecimiento de toda clase de sefales maritimas” (art.
1.2°)

30 No obstante, el Reglamento de la Ley, en un precepto de
legalidad mas que dudosa, permitia la aprobacién de obras
no comprendidas en los planes del Estado, cuya ejecucion
sea “conveniente a juicio del Gobierno” (art. 9).

31 Su art. 33 reproduce el 37 de la Ley de 1880, pero dice
ya “balizamiento” con b.
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FiG. 2/ Faro de Chipiona.

Fuente: Diego DELso, CC BY-SA 4.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=4
6556576

Jefaturas de Costas y Puertos” (art. 1°.a)*. Su
preambulo dice que “las sefiales maritimas son
obras publicas de singularidad excepcional que
por constituir ayudas a la navegacion nacional e
internacional han de estar a cargo del Estado”.
La Constitucion de 1978 reserva al estado la
competencia sobre “iluminacion de costas y se-
fales maritimas” (art. 149.1.209), siguiendo la
pauta de la de 1931 (art. 14.9?).

En la legislacion de puertos del Estado vigen-
te®® se mantiene la doble faceta de la obra y el
servicio, pero sigue predominando esta ultima.
Los faros pertenecen al dominio publico portua-
rio estatal y el servicio de sefializacion maritima
(art. 104.3 del TRLPEMM) tiene sustantividad
propia frente a los servicios portuarios®.

2.2. La gestion de los faros: entre
costas y puertos

La gestién de las obras publicas del Estado es-
tuvo encomendada durante muchos afios a la
Direccion General de ese nombre, en el seno

32 La Comision Administrativa de Grupos de Puertos (CAPE)
tendria a su cargo las sefiales de balizamiento de los puer-
tos integrados en ella y cada Junta de Puertos las de baliza-
miento del puerto respectivo (art. 1.b y c). Resefia esta dis-
posicion PAz ANTOLIN A. 1995, p. 213.

% Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por
el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante (TRLPEMM).

3 En cuanto al balizamiento, las RROO de 1 de marzo de
1902, 25 de mayo de 1907 y 2 de julio de 1904, aprobaron,
respectivamente, el Plan de las Costas de Espafia (incluyen-
do Baleares y posesiones del Norte de Africa), Islas Cana-
rias y balizamiento de la costa del Noroeste. Por Decreto de
22 de abril de 1949 se aprob6 el reglamento de balizamien-
to de las costas de Espanfia (art. 1°: define los tipos de sefia-
les, pero no incluye los faros). Deroga el Reglamento ante-
rior aprobado por Orden de 17 de abril de 1931. Fue modifi-
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del Ministerio de Fomento (o de Agricultura,
Industria, Comercio, y Obras Publicas). La crea-
cién del Ministerio de Obras Publicas (MOP) en
1931 consagré la estructura en los cuatro cen-
tros directivos que se mantendria hasta 1977,
en la que llama la atencion el inferior nivel or-
ganico (Servicio, no Direcciéon general) que se
atribuyo a los Puertos y Sefiales Maritimas®. La
ley de 30 de enero de 1938 mantuvo la exis-
tencia del MOP, con los “Servicios” de Puertos
y Sefales Maritimas, Obras Hidraulicas y
Caminos y Ferrocarriles. Fue modificada por la
de 8 de agosto de 1939, que desdoblé Caminos
y Ferrocarriles, atribuyendo a los cuatro secto-
res el rango de Direccion General*®. Esa es-
tructura se mantuvo inalterada en lo sustancial
hasta la fusion del Departamento con el de
Vivienda en 1977, que dio lugar al Ministerio de
Obras Publicas y Urbanismo.

Por Decreto de 28 de junio de 1957 (BOE 13
de julio) se dispuso que las atribuciones sobre
sefiales maritimas desempefiadas por las
Jefaturas de Obras Publicas pasasen a los
Servicios Provinciales de Puertos y Sefiales
Maritimas, a través de las Inspecciones regio-
nales, correspondiendo a cada una de ellas las
sefiales maritimas enclavadas en el litoral de su
Demarcacion (art. 3°).

El Decreto 160/1968 de 1 de febrero, de reor-
ganizacion del MOP, incluyé la DG de Puertos
y Sefales Maritimas como uno de los centros
directivos del Departamento (art. 1°): constaba
de una sola Subdirecciéon de Puertos (creada
por RD 1829/1962), estructurada en seis sec-
ciones (ninguna de las cuales se refiere a las
sefiales maritimas) y siete Jefaturas de Costas
y Puertos®. Llama la atencién que la mencioén
de las sefales maritimas aparezca en la deno-
minacién de la Direccién General pero no en
los niveles organicos inferiores. Esto cambia-
ria con la reorganizacion del MOP en 1971 (RD
2682/1971, de 4 de noviembre) que estructurd
la DG de Puertos y Sefiales Maritimas en dos

cado por Decreto 2232/1966, de 21 de junio.

35 Direccion general de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes
Mecanicos por Carretera; Direccion general de Caminos;
Direccién general de Obras Hidraulicas y Servicio de Puer-
tos y Sefales Maritimas (art. 1° del Decreto de 2 de enero
de 1932, que seria convalidado por Ley de 15 de febrero del
mismo afio (Gaceta de 18 de febrero). Esta estructura tenia
como precedente la establecida por RD de 11 de mayo de
1925, que organizé la DG de Obras Publicas en cuatro sec-
ciones: 1) Ferrocarriles y tranvias; 2) Carreteras y Caminos
Vecinales; 3) Aguas terrestres y trabajos hidraulicos; 4)
Puertos y Sefiales Maritimas (art. 5).

36 La estructura se desarrollé por Orden de 13 de mayo de
1939. Cfr. MARTIN OVIEDO, 1977, p. 11.

%7 Con sede en La Corufia, Barcelona, Bilbao, Malaga, Va-
lencia, Palma de Mallorca y Santa Cruz de Tenerife o Las
Palmas (sic) (art. 6.3).
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subdirecciones: la de puertos y la de costas y
sefiales maritimas (art. 29). En el ambito perifé-
rico, el Decreto 990/1975, de 17 de abril, man-
tuvo las siete Jefaturas Regionales de Costas y
Puertos atribuyéndolas, entre otras facultades,
“el proyecto, construcciéon, mantenimiento, con-
servacion e inspeccion de las sefiales maritimas
adscritas a cada Jefatura, asi como la inspec-
cion de las sefales de balizamiento propias de
cada Junta de Puertos o de los puertos de la
Comision Administrativa de Grupos de Puertos”
(art. 26.2).

Tras la creacion en 1977 del Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo®, se modificé la denomi-
nacion de la Direccion General, que pasoé a ser
“de Puertos y Costas™°. Se estructurd en dos
subdirecciones (“ordenacion y programacion” y
“proyectos y explotacion”, encuadrandose en
la segunda el “servicio de sefales maritimas”
(arts. 48 y 49). En la reorganizacion de 1985
se mantuvo la denominaciéon de la Direccion
General, pero se modificé la de las subdirec-
ciones, que pasaron a ser cuatro con distinto
contenido: inversiones portuarias, explotaciéon
portuaria, costas y sefiales maritimas y secre-
taria general®. En esta evoluciéon organizati-
va llama la atencion la importancia creciente
de las “costas”, que desplazan a las sefiales
maritimas en la denominacion de la Direccion
General y a las que estas se vinculan mas que
a los puertos.

El esquema organizativo descrito se mantuvo
hasta 1991, afio en que la gestidn de los puertos
y las costas se separd definitivamente. En efec-
to, para apoyar la aplicacion de la Ley de Costas
promulgada en 1988 se cre6 una Direccion
General de Costas separada de la de Puertos*'.
La primera quedd encuadrada en la Secretaria
de Estado para las Politicas del Agua y el Medio
Ambiente del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes. Como consecuencia, se suprimio
la Subdireccién General de Costas y Sefiales
Maritimas, si bien estas ultimas no pasaron a
la competencia de la nueva Direccién General,
estructurada en dos subdirecciones: de Gestion
del Dominio Publico Maritimo Terrestre y de
Proteccion y Restauracion.

% Real Decreto 1558/1977, de 4 de julio, por el que se rees-
tructuran determinados Organos de la Administracién Cen-
tral del Estado (art. 5).

% Real Decreto 754/1978, de 14 de abiril, por el que se es-
tructura el Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (art.
3.2.A). Se mantuvo en el Real Decreto 2093/1979, de 3 de
agosto, por el que se aprueban las normas organicas del
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (art. 1.1.5), sin
mas novedad que la elevacion de la secretaria general al
rango de subdireccion.
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Por su parte, la Direccion General de Puertos
y Costas “se denominara en lo sucesivo
Direccion General de Puertos, mantenien-
do las funciones y competencias que actual-
mente tiene atribuidas en materia de puertos
y sefiales maritimas”, quedando integrada en
la Secretaria General para los Servicios de
Transportes*?. Seria suprimida tras la crea-
cion del ente publico Puertos del Estado por la
Ley 27/1992. En virtud de esta Ley, por Orden
de 28 de abril de 1994, se adscribieron a las
Autoridades Portuarias los faros y balizas (asi
como los terrenos afectados a su servicio) si-
tuados en las zonas de servicio de los puer-
tos que cada una de aquellas administra, y los
que se relacionan en el anexo de la Orden. El
Texto Refundido vigente mantiene esa situa-
cion (Disposicion adicional 20?). La localizacion
en la zona de servicio o fuera de ella tiene con-
secuencias sobre el régimen de utilizacion de
los faros, como se vera después.

FiG. 3/ Faro de Maspalomas, Gran Canaria.

Fuente: WOUTER HAGENS, dominio publico,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=1
713840

4 Real Decreto 1654/1985, de 3 de julio, por el que se de-
termina la estructura organica basica del Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo, y se suprimen determinados Organis-
mos auténomos del referido Departamento (art. 7.2).

41 Real Decreto 1316/1991, de 2 de agosto, de reestructura-
cién de la Secretaria de Estado para las Politicas del Agua
y el Medio Ambiente.

42 Disposicion Adicional Primera del RD citado en la nota
anterior.
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En resumen, siguiendo los precedentes his-
téricos, desde 1992 la gestion de los faros
quedo vinculada a los puertos de titularidad
estatal, a los que estan adscritos, aunque
estén situados fuera de ellos, como ocurre en
la mayor parte de los casos. No obstante, al
atribuirse a las Comunidades Auténomas la
designacion de los 6rganos de gobierno de las
Autoridades Portuarias, desde la reforma legal
de 19974, puede considerarse que aquéllas
han asumido a través de estas el control de
los faros localizados en su territorio, en una
situacion bastante insdlita, que ha suscitado
fundadas criticas, en las que no podemos en-
trar aqui*.

3. Los faros como bienes de
dominio pablico portuario estatal

3.1. La asimetria del dominio
plblico portuarioy la zona de
servicio: el problema del deslinde
de los faros exteriores

La Ley de Costas (LC) de 1988 incluyd en el
dominio publico maritimo-terrestre “las obras
e instalaciones de iluminacién de costas y se-
falizacién maritima construidas por el Estado
cualquiera que sea su localizacion, asi como
los terrenos afectados al servicio de las mis-
mas” (art. 4.10), sin perjuicio de que estos
pudiesen ser desafectados, conforme a lo
previsto en el art. 18. Obviamente, esta re-
daccion tan amplia incluye los faros y cuales-
quiera otras sefiales maritimas existentes en
los puertos de titularidad estatal. En los au-
tondmicos, las sefiales no seran construidas
por el Estado y, por tanto, no perteneceran al
dominio publico maritimo-terrestre. Si tendran
esa condicion los faros en todo caso, pues ya
hemos visto que estan adscritos desde 1994
a las Autoridades Portuarias.

4 Ley 62/1997, de 26 de diciembre, de modificacién de la
Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante.

4 Véase la critica de NAvaJAs REBOLLAR M. 2000, p. 132 y
ss. Menos criticos ACERO IGLESIAS P. 2002, p. 118-120 y
EGuiNoA DE SAN ROMAN R. 2017, p. 118.

4 “Los terrenos, obras e instalaciones fijas de ayudas a la
navegacion maritima, que se afecten a Puertos del Estado y
a las Autoridades Portuarias para esta finalidad”. Sin embar-
go, el art. 25.d) atribuye a las Autoridades Portuarias “la ges-
tion del dominio publico portuario y de sefiales maritimas
que les sea adscrito”, con lo que parece trazar una distincion
que no tiene reflejo en el resto del articulado. La Sentencia
del TSJ de Baleares num. 176/1994 de 29 marzo, recurso
1076/1993, con base en los preceptos de la Ley de Costas
y la de Puertos declara rotundamente que un faro es de
dominio publico por estar destinado al servicio publico, por

CyTET LIl (208) 2021

La Ley 27/1992, de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, afirmé la pertenencia al do-
minio publico portuario estatal de “Los terrenos,
obras e instalaciones fijas de sefalizacion ma-
ritima, afectados a las Autoridades Portuarias
para esta finalidad” (art. 53.e). Esta disposicion
se mantiene, con matices, en el articulo 67.1.e)
del vigente Texto Refundido de 20114. Habida
cuenta de que el dominio publico portuario esta-
tal es una dependencia especializada del domi-
nio publico maritimo-terrestre, se puede afirmar
que los faros y terrenos anejos tienen esa doble
consideracion®®.

El TRLPMM no prevé el deslinde del dominio
publico portuario. Esa funcién la realiza ahora,
en lo sustancial, la Delimitacion de los Espacios
y Usos Portuarios (DEUP), que incluira la defini-
cion exterior e interior del dominio publico por-
tuario, los usos previstos para cada una de las
diferentes areas en las que se divida la zona de
servicio del puerto y la justificacion de su nece-
sidad o conveniencia (art. 69.3). Pero la DEUP
no incluye todos los bienes de dominio publico
portuario estatal sino solo los que estan en la
zona de servicio del puerto. Los faros pueden
estar dentro de ella, pero es mas frecuente que
estén fuera, lo que plantea el problema de si
deben deslindarse (con sus terrenos anejos) vy,
en caso afirmativo, quién es competente para
ello.

El Reglamento de Costas de 1989 dispuso
el deslinde del dominio publico maritimo-te-
rrestre en los puertos e instalaciones portua-
rias “cualquiera que sea su titularidad” (art.
18.3). Esta disposiciéon se mantiene en el
Reglamento de 2014 (art. 17.4). En su virtud,
es obligatorio el deslinde de los bienes con
caracteristicas naturales de dominio publico
maritimo-terrestre existentes en los puertos,
tanto si estan dentro de la zona de servicio
del puerto, como fuera de ella. En concreto,
los acantilados deberan deslindarse confor-
me al régimen general de la legislacion de

lo que “no cabe entender que pueda tener caracter patrimo-
nial” (FD 2°).

4 Segun la LC pertenecen al dominio publico maritimo-
terrestre los puertos e instalaciones portuarias de titulari-
dad estatal, que se regularan por su legislacion especifica
(art. 4.11) y segun el TRLPMM “Se considera dominio pu-
blico portuario estatal el dominio publico maritimo-terrestre
afecto a los puertos e instalaciones portuarias de titulari-
dad estatal” (art. 67.2). Por consiguiente, los bienes de
dominio publico portuario constituyen una dependencia
especializada en el marco del genérico DPMT. Este esque-
ma legal se ha visto enturbiado por la separacion posterior
de los organismos gestores de las costas y los puertos
estatales, encuadrados en Departamentos diferentes, que
ha acentuado los problemas de coordinacién. Sobre esta
cuestion MENENDEZ REXACH A. 1995, p. 100 y ss. y 2004,
p. 53 y ss.
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costas. Ahora bien, los faros se localizaran
normalmente tierra adentro de la coronacion
del acantilado y, por tanto, fuera del dominio
publico maritimo-terrestre “natural”. Sera ne-
cesaria su inclusion en el deslinde del tramo
de costa correspondiente, como una perte-
nencia mas de dicho dominio publico, aunque
sea artificial. La competencia correspondera a
la Autoridad Portuaria en cuyo ambito territo-
rial se localice (art. 28, parrafo 1°, TRLPMM)
y no a la Administracion de Costas.

Se aprecia asi un desajuste entre la DEUP y el
dominio publico portuario que convendria corre-
gir. Aquella tiene por objeto la delimitacion de
la zona de servicio del puerto, la identificacion
de los bienes de dominio publico portuario y la
zonificacion para los distintos usos. El proble-
ma es que la DEUP delimita usos portuarios y
la sefalizacién maritima no es uso ni servicio
portuario, sino que tiene sustantividad propia,
como hemos puesto de relieve. En la practi-
ca, los faros y otras instalaciones de sefializa-
cién maritima, estén o no dentro de la zona de
servicio del puerto, no se incluyen en la DEUP,
porque no son usos portuarios. Sin embargo,
deberian mencionarse, desde luego los que
estén dentro de la zona de servicio*, pero tam-
bién los que se localicen fuera de ella, que son
la mayor parte y los mas importantes. De lo con-
trario, la Autoridad Portuaria tendra que deslin-
darlos conforme a la legislacion de costas. Si
no se quiere extender la zona de servicio a los
faros exteriores, al menos se deberia hacer re-
ferencia a ellos en la DEUP, como espacios ads-
critos a la Autoridad Portuaria. Mientras no se
corrija ese desajuste conceptual, para no incu-
rrir en un nominalismo estéril, parece razonable
entender que, a efectos de la DEUP, los faros y
sefiales maritimas son usos portuarios (en sen-
tido amplio) en cuanto vinculados a la Autoridad
Portuaria correspondiente.

En resumen, para evitar problemas practicos
la DEUP deberia incluir entre los usos que zo-
nifique los de sefalizacion maritima existen-
tes dentro de la zona de servicio del puerto.
También podria incluir los faros exteriores a
dicha zona, con sus terrenos anejos. Si no lo
hace, la Autoridad Portuaria tendra que des-
lindarlos. Aunque no los incluya en la zona de
servicio, la DEUP deberia dejar constancia, al
menos, de la adscripcion de estos terrenos a
la Autoridad Portuaria como bienes de dominio
publico portuario estatal.

47 Cfr. SEGOVIA ARROYO, 2014, p. 11.

“¢ VVéanse, por ejemplo, la Orden FOM/649/2017, de 6 de
julio, por la que se aprueba la delimitacién de espacios y
usos portuarios del Puerto de Malaga (BOE 7 de julio de
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3.2. Afectacion y desafectacion

La aprobacién de la DEUP llevara implicita la
afectacion al uso portuario de los bienes de
dominio publico y de los bienes patrimoniales
incluidos en la zona de servicio que sean de in-
terés para el puerto (art. 69.5 TRLPMM). Esta
regla es aplicable a los faros, en cuanto bienes
de dominio publico portuario estatal, aunque no
se consideren propiamente un uso portuario,
como se acaba de sefialar.

FiG. 4/ Faro del Cabo de Gata, Almeria.

Fuente: BENREIS de wikiviajes shared, CC BY-SA 3.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=2
2714318

Tratandose de un dominio publico artificial, los
faros y los terrenos a ellos adscritos pueden
ser desafectados. Ya lo previ¢ la Ley de Costas
(art. 4.10), pero la desafectacion se rige por
la legislacion portuaria. Segun ella, “los bienes
de dominio publico que resulten innecesarios
para el cumplimiento de fines de este carac-
ter podran ser desafectados por el Ministro
de Fomento (hoy de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana), a propuesta de Puertos del
Estado” (art. 44.1 TRLPMM). Se requiere previa
declaracion de innecesariedad por el Consejo
de Administracion de la Autoridad Portuaria e
informe de la Direccion General de la Costa y el
Mar sobre las caracteristicas fisicas de dichos
bienes, a efectos de la proteccion y defensa del
dominio publico maritimo-terrestre. La desafec-
tacion puede hacerse a través de la DEUP* o
mediante Orden singular, que conlleva la modi-
ficacion de aquélla, conforme a lo dispuesto en
el art. 44.1, ultimo parrafo, del TRLPMM. Los
bienes desafectados pasaran a formar parte
del patrimonio de la Autoridad Portuaria.

2017) y la Orden FOM/809/2019, de 12 de julio, por la que
se aprueba la delimitaciéon de espacios y usos portuarios
del puerto de la Bahia de Cadiz (BOE de 29 de julio de
2019).
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La implantacién de otros usos compatibles con
el de sefalizacion maritima no justifica la desa-
fectacion, mientras el faro y los terrenos adscri-
tos sigan destinados al citado servicio publico.
Tampoco podran desafectarse los terrenos que
conserven caracteristicas naturales de dominio
publico maritimo-terrestre (tipicamente, z.m.t. o
acantilados). En tal caso, el propio Ministro (hoy
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana) de-
clarara su incorporacion automatica al uso pro-
pio del citado dominio publico (art. 44.1, parrafo
3° de TRLPMM).

4. Régimen de utilizacion

4.1. Sintesis de la evolucion
normativa sobre los usos
admisibles

En los puertos estatales se han desarrollado
tradicionalmente dos tipos de actividades: a)
las relacionadas con el trafico portuario, que se
configuran como competencia especifica de las
autoridades portuarias y maritimas y se denomi-
nan “servicios™?; b) las ocupaciones, en princi-
pio, para usos privados, del dominio publico que
requieren el correspondiente titulo administra-
tivo (autorizacién o concesioén). Este dualismo
se reflejaba en el art. 36 de la Ley de Puertos
de 1992 con la distincién entre servicios por-
tuarios y actividades industriales y comercia-
les. La propia Ley, en su articulo 3.6, admitia
la ocupacion de la zona de servicio del puerto
para actividades industriales o comerciales mas
0 menos relacionadas con el trafico portuario
o mediante las que se presten servicios a los
usuarios del puerto®. Esta Ley, como regla ge-
neral de ocupacion, dispuso que “solo podran
llevarse a cabo las actividades, instalaciones
y construcciones acordes con los usos portua-
rios y de sefializaciéon maritima de conformidad
con lo establecido en esta Ley” (art. 55.1). Las
prohibiciones de uso se inspiraban claramente
en la Ley de Costas de 1988, destacando entre
ellas las edificaciones destinadas a residencia
o habitacion. Esa prohibicion se flexibilizo en la
reforma introducida por la Ley 62/1997, al ad-
mitir, excepcionalmente, previa autorizacion del

4 En este grupo, a los servicios portuarios habria que afiadir
otros servicios administrativos (sanidad, aduana, etc.).

5 Para mas detalle, MENENDEZ REXACH A. 1993, p. 126-
127.

51 Sobre la evoluciéon normativa en la materia, véase ME-
NENDEZ REXACH A. 2004, p. 64-67 y SEGOVIA ARROYO J.A.
2014, p. 2y ss.

52 Art. 56.1 del citado RDL: “También excepcionalmente, por
razones de interés general debidamente acreditadas y con
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Consejo de Ministros, instalaciones hoteleras en
los espacios destinados a usos no portuarios,
es decir, en el marco de la integracion puerto-
ciudad que se trataba de promover.

La Ley 48/2003 (art. 94.1) mantuvo esa posi-
bilidad de dispensa del uso hotelero hacién-
dola extensiva a los terrenos e instalaciones
de sefalizaciéon maritima, previo informe de la
Direccion General de Costas si las citadas ins-
talaciones se encuentran en la zona de servi-
dumbre de proteccion de la Ley de Costas, es
decir, en una zona de 100 metros desde el limite
interior de la ribera del mar o 20 metros en suelo
urbano. En caso de implantacion del uso hote-
lero en edificaciones existentes, las obras que
supongan incremento de volumen solo podran
ubicarse fuera de dicha zona®'.

La Ley 33/2010, de 5 de agosto, modificé entre
otros, los dos ultimos parrafos del art. 94 de la
Ley 48/2003, introduciendo la redaccion que ha
pasado al art. 72 del Texto Refundido vigente y
que se expondra en el epigrafe siguiente.

Finalmente, el Real Decreto-ley 8/2014, de 4 de
julio, de aprobacion de medidas urgentes para
el crecimiento, la competitividad y la eficiencia,
modificé el articulo 72.1 del Texto Refundido
para permitir el uso hotelero en otras infraes-
tructuras en desuso distintas de los faros, si-
tuadas dentro del dominio publico portuario que
estén protegidas por su valor patrimonial®2.

Es, pues, clara la tendencia a ampliar las po-
sibilidades de utilizaciéon del dominio publico
portuario para usos no portuarios compatibles,
especialmente para fomentar la interaccion
puerto-ciudad. Veamos a continuacion la aplica-
cion de estas posibilidades legales a los faros.

4.2. Usos complementarios

El articulo 72.1, parrafo 5°, del TRLPMM dispo-
ne lo siguiente:

“Con el objeto de preservar el patrimonio arqui-
tectonico que constituyen los faros, en los es-
pacios del dominio publico portuario afectados
al servicio de sefializacion maritima se podran

el fin de su preservacion, en otras infraestructuras en desuso
distintas de los faros, situadas dentro del dominio publico
portuario sujetas a proteccién siempre que formen parte del
patrimonio histérico, se podra levantar la prohibiciéon de ins-
talaciones hoteleras, asi como albergues u hospedajes,
siempre que no condicionen o limiten la prestacion de los
servicios portuarios o el control aduanero. El levantamiento
de la prohibicion se llevara a cabo en los mismos términos y
condiciones que las establecidas para los faros”.
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autorizar usos y actividades distintos de los de
sefalizacion maritima, de acuerdo con lo previsto
en los parrafos anteriores, siempre que los mis-
mos no condicionen o limiten la prestacion del
servicio que en cada momento sea el apropiado,
teniendo en cuenta las necesidades del trafico y
de la tecnologia, sin que en ningun caso sean in-
demnizables las modificaciones que se impongan
por dicho motivo. Excepcionalmente, por razo-
nes de interés general debidamente acreditadas
y previo informe de Puertos del Estado y de la
Administracion competente en materia de costas,
el Consejo de Ministros podra levantar la prohibi-
cion de instalaciones hoteleras, asi como alber-
gues u hospedajes que pudieran favorecer el
desarrollo de actividades culturales, o similares,
de interés social, en espacios del dominio publico
portuario destinados al servicio de sefalizacion
maritima que se encuentren situados en la zona
de 100 metros medidos desde el limite interior de
la ribera del mar o de 20 metros si los suelos tie-
nen la clasificacién de suelo urbano, siempre que
no se realicen nuevas edificaciones y no se con-
dicione o limite la prestacion del servicio”.

FiG. 5/ Faro de Buenavista, Tenerife.

Fuente: DREIZUNG, CC BY-SA 4.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=5
7005574

Si las instalaciones de sefializacién mariti-
ma, en las que se pretendan los citados usos,
estan fuera de la zona de 100 metros (o 20 en
suelo urbano), la prohibicién podra ser levan-
tada por el Ministro de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, previo informe de Puertos
del Estado. Las obras que supongan incre-
mento de volumen sobre la edificacion ya exis-
tente sélo podran ubicarse fuera de la zona de
100 o 20 metros (art. 72.1. parrafos 6 y 7, del
TRLPMM).

53 STS 267/2020, de 25 de febrero, recurso de casacion
3177/2018 (FD 5°.4). Se remite a ella la STS 881/2020, de
25 de junio, recurso de casacién num. 8187/2018, sobre el
mismo asunto. Se trataba de la construccién y explotacion,
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FiG. 6/ Faro de Artrutx, Mallorca.

Fuente: JoAQUINCEB, Dominio publico,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=3
218548

En consecuencia, en los faros y terrenos adscri-
tos se pueden implantar:

- Con caracter ordinario, equipamientos cul-
turales, recreativos, certamenes feriales, ex-
posiciones y otras actividades comerciales
(como la de restauracion o venta de bienes
y servicios).

- Con caracter excepcional, previa autori-
zacion por el Consejo de Ministros (o del
Ministro, en su caso), uso hotelero o de al-
bergue y hospedaje.

El TRLPMM permite esos usos complementa-
rios “con el objeto de preservar el patrimonio
arquitectoénico que constituyen los faros”. De ello
parece deducirse que el uso no es admisible si
no tiene esa finalidad. Ante la inexistencia de
jurisprudencia al respecto, el TS consideré ques®

“la cuestion a dilucidar es si este inciso debe en-
tenderse como requisito sine qua nony, por tanto,
limite de las autorizaciones de usos en los faros o
si en realidad alude al objetivo general que persi-
gue el legislador al permitir la realizacion de otros

en régimen de concesion de dominio publico, de un bar-te-
rraza en la zona exterior del Faro de Maspalomas. El TS
desestima los recursos por falta de justificacion del uso y
porque no se ajustaba al planeamiento urbanistico.
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usos diversos al de sefializaciéon maritima en los
faros. Se trata de determinar si los usos no por-
tuarios que, eventualmente, pueden ser autoriza-
dos en el dominio publico portuario de los faros
estan en todo caso condicionados o limitados a
que tales usos persigan el objetivo de la protec-
cion arquitectdnica del faro; o si, por el contrario,
el inciso resefiado no impone tal obligacion espe-
cifica porque es la concurrencia de otros usos lo
que permite la proteccion del faro”.

La sentencia recurrida se habia decantado por
la primera interpretacion, considerando que la
unica posibilidad de autorizacion de “otros usos”
en estos espacios es para actividades tenden-
tes a la mera proteccién arquitecténica del faro.
Sin embargo, el TS rechaza esa interpretacion
literal, porque

“conduciria al extremo de solo autorizar activida-
des tales como restauracion o mantenimiento del
faro, consecuencia que dificilmente puede coinci-
dir con el objetivo del legislador de que, apostan-
do por la participacion de la iniciativa privada en
la explotacion de estos espacios, entiende el tér-
mino “proteccion” en un sentido finalista, es decir,
que también deban considerarse como tales
aquellas actividades que generen ingresos para
garantizar el principio de autosuficiencia eco-
némica del puerto a la vez que contribuyan a su
desarrollo social, sin perjuicio de la preservaciéon
del patrimonio arquitectonico”

La conclusion a que llega el TS es que “la rea-
lizacion de otros usos no portuarios y diversos
al de sefalizacion maritima en los faros pueden
ser autorizados siempre que se justifique que
persiguen o que coadyuvan a preservar el patri-
monio arquitecténico que constituyen los faros”.

En cuanto al uso hotelero o asimilado, llama la
atencion que la posibilidad de su autorizacion
excepcional se acote con los criterios estable-
cidos en la legislacion de costas para la delimi-
tacion de la zona de servidumbre de proteccion
(“espacios destinados al servicio de sefaliza-
cion maritima que se encuentren situados en
la zona de 100 metros medidos desde el limite
inferior de la ribera del mar o de 20 metros si los
suelos tienen la clasificacién de suelo urbano”).
Parece que la intencion del legislador fue man-
tener el paralelismo con la legislacion de cos-
tas, que prohibe el uso habitacional en la citada
zona de servidumbre, si bien permite su autori-
zacion excepcional por el Consejo de Ministros
(art. 25.3 de la Ley de Costas). Pero la zona de
servidumbre de proteccion esta fuera del domi-
nio publico. Es una limitacion de uso impuesta a
las propiedades colindantes. En nuestro caso la
ley permite la dispensa para uso hotelero den-
tro del dominio publico portuario, donde podria
haberla establecido sin otro limite que el de no
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poder implantarse en el dominio publico mariti-
mo-terrestre “natural” (ribera del mar y acanti-
lados). Esta limitacion resulta de lo establecido
con caracter general para los usos de integra-
cién puerto-ciudad, que solo se pueden implan-
tar en terrenos de dominio publico portuario sin
caracteristicas naturales de dominio publico ma-
ritimo-terrestre y que hayan quedado en desuso
o hayan perdido su funcionalidad o idoneidad
técnica para la actividad portuaria (art. 72.1, pa-
rrafo 3°, del TRLPMM). También resulta de la
Adicional 252 del propio Texto Refundido, segun
la cual las limitaciones de la propiedad sobre los
terrenos contiguos a la ribera del mar previstas
en la Ley de Costas, “seran de aplicacion a los
terrenos colindantes con el dominio publico por-
tuario que conserve las caracteristicas naturales
del dominio publico maritimo-terrestre”.

En el caso de los faros y terrenos anejos no pa-
rece aplicable en su literalidad el requisito de
que se trate de terrenos que hayan quedado en
desuso o hayan perdido su funcionalidad o ido-
neidad técnica para la actividad portuaria, pues-
to que aqui no se trata de actividad portuaria
stricto sensu 'y, por otra parte, el mantenimiento
del uso principal de los faros es compatible con
la implantacién de otros conforme a la disposi-
cién que comentamos. Pero si es aplicable el
criterio de que los usos complementarios solo
se podran implantar en terrenos de dominio pu-
blico portuario sin caracteristicas naturales de
dominio publico maritimo-terrestre.

Tal como se ha redactado, el precepto permite
levantar la prohibicion del uso hotelero en todo
el dominio publico portuario afecto a los faros,
que no tenga caracteristicas naturales de domi-
nio publico maritimo-terrestre. La ubicacion en
la zona de 100 metros (o 20) o fuera de ella solo
es relevante a efectos de la competencia para
levantar la prohibicion. En el primer caso corres-
ponde al Consejo de Ministros. En el segundo,
al Ministro (hoy de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana).

La STC 34/2014, de 27 de febrero, declard la
inconstitucionalidad mediata de los preceptos
de la legislaciéon autondmica que atribuian al
Consejo de Gobierno la facultad de autorizar el
uso hotelero en puertos autonémicos, con el ar-
gumento de que a esos puertos les son aplica-
bles las prohibiciones de la Ley de Costas en
el dominio publico maritimo-terrestre adscrito y
su zona de servidumbre de proteccion. Sin em-
bargo, como sefala el voto particular, se podria
haber mantenido una interpretacion conforme
en el sentido de que el uso hotelero podria ad-
mitirse en los terrenos de dominio publico por-
tuario autonémico no pertenecientes al dominio
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publico maritimo-terrestre y no afectados por la
servidumbre de proteccion®.

4.3. Cobertura de los usos:
planeamiento urbanistico y DEUP

Todos los usos autorizables deberan estar previs-
tos en el planeamiento urbanistico. Si el faro esta
dentro de la zona de servicio, esos usos comple-
mentarios deberan estar previstos en la DEUP,
pero solo podran implantarse en virtud del Plan
Especial de ordenacién de la zona de servicio
del puerto o instrumento urbanistico que la or-
dene. Si, por el contrario, estan fuera de la zona
de servicio deberan estar previstos en el planea-
miento urbanistico que ordene el tramo de costa
en que se ubiquen, que debera contar con el in-
forme favorable de la Administracion de Costas
del Estado®. En este caso, puede ser dificil para
la Autoridad Portuaria controlar la previsiéon de
esos usos en el planeamiento urbanistico, si no
ha intervenido en su elaboracién. Es un argu-
mento mas para sostener que la DEUP deberia
incluir los faros y terrenos adscritos. Aunque no
formen parte propiamente de la zona de servi-
cio del puerto son bienes de dominio publico por-
tuario estatal, por lo que deberian recogerse en
dicha delimitacion o, al menos, constar en ella
como terrenos adscritos a la Autoridad Portuaria.

A este respecto, hay que traer a colacion la doc-
trina del TC sobre la articulacion entre el enton-
ces vigente Plan de Utilizacion de los Espacios
Portuarios (PUEP) y el Plan especial de orde-
nacion de la zona de servicio del puerto. Segun
la STC 40/1998,

“el plan de utilizaciéon no supone sino la prevision,
a grandes rasgos, de los distintos usos portua-
rios”, de modo que con él “no se trata de regu-
lar el uso urbanistico de los espacios portuarios
sino, mas sencillamente, de determinar como se
van a distribuir las actividades portuarias dentro
del recinto del puerto. Con ello no se vacian de
contenido las competencias sobre ordenacién
del territorio y urbanismo de las Administraciones

5 Segun la sentencia “Los arts. 4 b) y 16.3 de la Ley
21/2007 (de puertos de Andalucia) incurren en evidente con-
tradiccion con lo dispuesto en los arts. 25 y 32 de la Ley de
costas, en cuanto facultan al Consejo de Gobierno de la
Junta de Andalucia a autorizar la ocupacién del dominio pu-
blico portuario para uso hotelero, es decir, para uso de resi-
dencia o habitacion, siendo asi que los preceptos basicos
estatales citados excluyen tales usos, sin excepciones en el
dominio publico maritimo-terrestre, y en la zona de servi-
dumbre de proteccién, salvo autorizacién excepcional atri-
buida a un érgano estatal por razones de utilidad publica”.
Afade que “Dicha contradiccion no puede ser reparada por
aplicacion de criterios interpretativos” (FD 5). Por su parte, el
voto particular considera que “la Ley 21/2007 admitia con
naturalidad la interpretacion consistente en defender que la
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afectadas, pues (...) tales competencias se ejer-
citan a través del Plan Especial” (FJ 34).

El Tribunal declara reiteradamente que la fun-
cion del plan de utilizacién es la ordenacion de
los usos especificamente portuarios, pero consi-
dera admisible que incluya también la prevision
de usos no portuarios, con el alcance de autori-
zar la existencia de esas actividades, no de im-
ponerlas, ya que “la posibilidad de que existan
o no dependera, en definitiva, de las determina-
ciones del plan especial del puerto, que se tra-
mita y aprueba por la administracion urbanistica
competente” (FJ 32).

De acuerdo con esta doctrina, el plan de uti-
lizacion (como ahora la DEUP) ordena todos
los usos, portuarios o no, previstos en la zona
de servicio, pero con diferente alcance, ya que
solo legitima la implantacion efectiva de los pri-
meros (en cuanto expresion de la competencia
portuaria estatal), pero no la de los segundos,
que requiere la aprobacién del plan especial de
ordenacion de la zona de servicio (o instrumen-
to urbanistico equivalente), ya que se trata de
usos urbanisticos®. EI TS, siguiendo al TC, ha
confirmado rotundamente esta interpretacion®’.
Los usos especificamente portuarios también
deberan adecuarse al plan especial de ordena-
cién de la zona de servicio del puerto (art. 59.1
TRLPMM). Pero, si ese plan no existe, su im-
plantacion puede hacerse con base en la DEUP
correspondiente, de acuerdo con la doctrina
constitucional resefiada. El art. 59.2 TRLPMM
confirma esta interpretacion, en cuanto permite
la realizacién de obras portuarias compatibles
con la DEUP, aunque no exista plan especial.

Aplicando esta doctrina a los faros y terrenos
anejos de dominio publico portuario el resulta-
do es el mismo. Para los situados en la zona
de servicio del puerto, la DEUP puede (y debe)
prever los usos distintos al de sefalizacién ma-
ritima que puedan implantarse, pero no legitima
por si sola su implantacién®®. Solo podran auto-
rizarse en virtud del Plan Especial o instrumento
urbanistico que ordene la zona de servicio.

prohibicién de uso residencial de la Ley de costas es aplica-
ble al dominio publico maritimo-terrestre adscrito a un puerto
de titularidad autonémica y a la servidumbre de proteccion
vinculada a dicho demanio, pero no a las restantes zonas
que integren el dominio publico portuario de titularidad auto-
némica”. Sobre esta sentencia, véase SEGOVIA ARROYO,
2014, p. 14-17.

% Cfr. SEGoviaA ARROYO 2014, p. 19-21.

% Sobre la articulacion entre ambos instrumentos de orde-
nacién, el portuario y el urbanistico, véase MENENDEZ
REXACH, 2004, p. 71-72.

57 Asi, la STS de 14 diciembre 2011, recurso de casacion
num. 5863/2008 (FD 6°), que se remite a otras.

% Ninguna de las DEUP que he consultado hace referencia
al uso de sefalizacion maritima, es de suponer que porque
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FiG. 7/ Faro de Ajo, Santander.

Fuente: MALOPEZ 21, CC BY-SA 4.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=4
6454614

En cuanto a los faros exteriores a la zona de
servicio, si no estan comprendidos en la DEUP,
los usos admisibles tendran que estar necesa-
riamente previstos en el planeamiento urbanis-
tico que ordene el tramo de costa en que se
ubique, que puede ser un Plan especial o cual-
quier otro previsto en la legislaciéon urbanistica
autonémica®.

Ahora bien, en ambos casos (estén situados o
no en la zona de servicio) el planeamiento ur-
banistico debe calificar los terrenos correspon-
dientes como sistema general portuario, que se
desarrollara a través de un plan especial o ins-
trumento equivalente, cuya aprobacion requie-
re el acuerdo entre la Autoridad Portuaria y la
Administracién urbanistica siguiendo los trami-
tes que se establecen (art. 56.1 'y 2 TRLPMM)®°.
La redaccion de este articulo confirma que la se-
Aalizacion maritima, aunque no sea propiamen-
te un uso (ni servicio) portuario, se considera tal
a efectos de su régimen urbanistico.

El TRLPMM impone la calificacion de sistema
general a la zona de servicio del puerto y el do-
minio publico portuario (exterior) afecto al servi-
cio de sefializacion maritima®', pero no exige que

no se considera uso portuario. En cambio, el uso de inte-
gracion puerto-ciudad es habitual, con muchos matices.
Véase, por ejemplo, la Orden FOM/1973/2014, de 28 de
octubre (BOE 29 de octubre), por la que se aprueba la de-
limitacién de espacios y usos portuarios del puerto de Va-
lencia.

% Cfr. SEGovia ARROYO 2014, p. 19-21.

8 “Para articular la necesaria coordinacién entre las Admi-
nistraciones con competencia concurrente sobre el espacio
portuario, los planes generales y demas instrumentos gene-
rales de ordenacion urbanistica deberan calificar la zona de
servicio de los puertos estatales, asi como el dominio publi-
co portuario afecto al servicio de sefializacién maritima,
como sistema general portuario y no podran incluir determi-
naciones que supongan una interferencia o perturbacion en
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FiG. 8/ Faro de Punta Atalaia en San Ciprian (Lugo).

Fuente: Jose Luis CERNADAS IGLESIAS, CC BY 2.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=5
0059749

la ordenacion de aquella y de este se lleven a
cabo mediante el mismo instrumento. Por tanto,
podria haber un plan especial de ordenacion (o
equivalente) de la zona de servicio y otro de los
faros y sefiales maritimas exteriores adscritos a
la Autoridad Portuaria. En ambos casos, la tra-
mitacion es la misma para garantizar el acuerdo
entre ambas Administraciones. En defecto de
acuerdo, no habra ordenacion urbanistica del
sistema general portuario y, por ello, no se po-
dran implantar los usos admisibles distintos de
los portuarios y de sefalizacion maritima.

En cuanto a las obras necesarias para la im-
plantacion de los repetidos usos, se aplica el
régimen general de la legislacion de puertos. Lo
normal sera que se realicen en régimen de con-
cesion, en cuyo caso, el concesionario debera
obtener también la correspondiente licencia ur-
banistica municipal. Si son promovidas por la
Autoridad Portuaria (tratandose, por ejemplo,
de actividades culturales y exposiciones), po-
dria pensarse que no estan sujetas a licencia
municipal, conforme a lo dispuesto en el art.

el ejercicio de las competencias de explotacién portuaria y
de sefalizacion maritima, requiriéndose informe previo vin-
culante de Puertos del Estado, previo dictamen de la Comi-
sién de Faros, en los casos en los que pueda verse afectado
el servicio de sefalizacion maritima por actuaciones fuera de
los espacios antes mencionados, cuando en sus proximida-
des exista alguna instalacion de ayudas a la navegacion
maritima”.

61 La referencia expresa al servicio de sefializacion maritima
como sistema general se introdujo por la Ley 33/2010, de 5
de agosto, de modificacion de la Ley 48/2003, que en su
disposicion adicional segunda aparado 3, dio nueva redac-
cién al articulo 18.1. La anterior solo exigia la calificaciéon de
sistema general para la zona de servicio del puerto. Lo se-
fial6 SEGoviA ARROYO 2014, p. 18.
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60 del TRLPMM. A mi juicio, esa conclusion no
es correcta porque, aunque los promueva la
Autoridad Portuaria, no se trata de usos portua-
rios, sino urbanisticos, de modo que a las obras
correspondientes no les alcanza la exencion del
citado articulo 60, acotada a “las obras a que
se refiere este capitulo”, que son obras portua-
rias. Por tanto, la implantacion del uso hotelero y
demas usos complementarios admisibles en los
faros estaran sujetas a licencia urbanistica y los
demas titulos que sean exigibles, aunque sean
promovidas por la Autoridad Portuaria.

El proyecto Faros de Espafia, promovido por
Puertos del Estado, se dirige a impulsar la im-
plantacion de usos complementarios en los
faros, especialmente los de alojamiento, confor-
me a lo previsto en el art. 72.1 del TRLPMM. La
informacion disponible sobre el proyecto puede
consultarse en el sitio web del proyecto®?.

5. Servidumbres

Un principio tradicional de la legislacion espa-
fola reguladora de bienes de dominio publico
ha sido el establecimiento de limitaciones sobre
las propiedades privadas, con la denominacion,
casi siempre impropia, de “servidumbres”, pues-
to que no son, en si mismas, indemnizables, sin
perjuicio de que puedan serlo las consecuencias
de su aplicacion en algunos casos.

En el de los faros, la finalidad de las servidum-
bres es inequivoca: evitar que su funcion de
iluminacion pueda verse perturbada por la exis-
tencia de obstaculos que impidan o reduzcan
la visibilidad. Con esa finalidad, podria con-
llevar la eliminacion de alguno existente (con
posibles consecuencias indemnizatorias) pero
su funcién primordial estribaria en impedir el
surgimiento de otros nuevos, para lo que es
clave la coordinacion con el planeamiento ur-
banistico.

2 En particular, figura un documento con los requisitos téc-
nicos exigibles a las iniciativas de uso de tipo alojamiento
que vayan a desarrollarse en los faros.

8 “7. Para la proteccion del servicio que prestan, garantizan-
do su adecuada identificacion y uso, el Ministerio de Fomen-
to, a propuesta de Puertos del Estado, oida la Comisién de
Faros, podra establecer las servidumbres necesarias para
garantizar la eficacia de las sefiales y de la prestacion del
servicio.

Previamente la Autoridad Portuaria correspondiente remitira
a Puertos del Estado la memoria técnica solicitando dichas
servidumbres, las cuales se limitaran a garantizar el acceso
a las ayudas y su efectividad. En el caso de las ayudas vi-
suales, las servidumbres podran referirse a la proteccién del
cono de luz, sus colores, su cadencia y su ritmo, asi como a
la iluminacién del fondo.
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El problema es que, a diferencia de lo que
ocurre en ofros sectores, como el aeronauti-
co, en que la regulacion de las servidumbres
es muy detallada, para las sefales maritimas
la unica referencia normativa es el art. 137.7
del TRLPMM®3, Este articulo prevé la existencia
de servidumbres, establece un procedimiento
minimo para su imposicion y marca unos limi-
tes. Pero no ha sido desarrollado, por lo que su
aplicacion plantea bastantes problemas. La Ley
de Navegacion Maritima de 2014 tampoco dice
nada al respecto.

De la sucinta y notoriamente insatisfactoria re-
gulacion legal de las servidumbres de sefia-
les maritimas, hay que destacar las siguientes
notas:

a) El establecimiento de las servidumbres no
es obligatorio sino potestativo.

b) Se hara caso por caso, a propuesta de la
Autoridad Portuaria correspondiente, con
base en una memoria técnica elaborada
por ella, en la que justifique la necesidad
de las servidumbres y sus caracteristicas,
con el criterio de “garantizar el acceso a las
ayudas (es decir, las sefiales) y su efectivi-
dad”.

c) Debe informar la Comisién de Faros, si bien
su parecer es simplemente preceptivo, no
vinculante (“oida”).

d) Resuelve Puertos del Estado, aunque no se
precisa a través de qué 6rgano. Ante el si-
lencio legal, deberia ser el Presidente, en
virtud de su competencia residual ex articulo
22.2.h) del TRLPMM.

e) Las servidumbres de proteccion de las
ayudas radioeléctricas no podran supo-
ner limitaciones superiores a las estable-
cidas en materia de telecomunicaciones.
No esta claro cuales son, puesto que la
legislacion de la materia no las regula con
detalleb.

Las servidumbres de proteccion de las ayudas radioeléc-
tricas no podran suponer limitaciones superiores a las es-
tablecidas en la normativa vigente en materia de telecomu-
nicaciones en cuanto a la proteccion del espacio radioeléc-
trico”.

54 El art. 33.1. de la Ley 9/2014, de 9 de mayo, General de
Telecomunicaciones, dispone que “Podran establecerse las
limitaciones a la propiedad y a la intensidad de campo eléc-
trico y las servidumbres que resulten necesarias para la pro-
teccion radioeléctrica de determinadas instalaciones o para
asegurar el adecuado funcionamiento de estaciones o insta-
laciones radioeléctricas utilizadas para la prestacion de ser-
vicios publicos, por motivos de seguridad publica o cuando
asi sea necesario en virtud de acuerdos internacionales, en
los términos de la disposicion adicional segunda y las nor-
mas de desarrollo de esta Ley”.
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En la practica, se incluye un tramite de infor-
macién publica®. Aunque no venga exigido por
el art. 137.7 TRLPMM, el érgano competente
para resolver puede abrir este cauce de partici-
pacion cuando la naturaleza del procedimiento
lo requiera (art. 83.1 de la LPAC). En este caso
lo requiere, porque puede haber terceros afec-
tados no identificados.

No hace falta un gran esfuerzo argumental para
poner de relieve la necesidad de un desarrollo
reglamentario del art. 137.7 del Texto Refundido,
tanto en cuanto al contenido de las servidum-
bres como en cuanto al procedimiento para su
establecimiento. Respecto de este se puede en-
tender que, ante el silencio legal, se aplicaran
las reglas de la Ley 39/2015, del procedimiento
administrativo comun de las Administraciones
Publicas (LPAC). Pero todos los procedimien-
tos administrativos son especiales por razon de
la materia, por lo que la referencia a las reglas
del procedimiento comun no basta para resolver
los problemas. Hay que regular, pues, el proce-
dimiento para establecer estas servidumbres y
también sus aspectos sustantivos: qué limita-
ciones se pueden imponer y si son o no indem-
nizables.

Ese desarrollo podria hacerse por Orden
Ministerial especifica o bien en el Reglamento
de Explotacion y Policia de los puertos, que
debe regular el funcionamiento de los diferentes
servicios y operaciones (art. 295 del TRLPMM).
Su aprobacion corresponde al Ministerio, lo
que confirma, indirectamente, la posibilidad de
que sea su titular quien apruebe el desarrollo
reglamentario de las servidumbres mediante
una Orden especifica. Pese al tiempo trans-
currido, todavia no ha sido aprobado®. Dada
la complejidad de ese Reglamento, que debe
ademas incluir un modelo de Ordenanzas por-
tuarias, puede ser mas operativa la aprobacion
de una Orden Ministerial especifica, con base
en la Disposicion final segunda, apartado 1, del
TRLPMM.

6. Conclusion

El régimen juridico de los faros esta bien defi-
nido en lo sustancial, pero su tratamiento casi

8 Véase el anuncio del Organismo Publico Puertos del
Estado de inicio del procedimiento de informacion publica
para el establecimiento de las servidumbres para garanti-
zar el cono de luz de los faros de Tazones, Cabo de Las-
tres y Ribadesella (BOE de 5 febrero de 2020). El anuncio
sefiala las servidumbres a establecer, con objeto de salva-
guardar el cono de luz del faro, que limitaran la altura
maxima a los valores que se indican, tanto para elementos
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FiG. o/ Faros de El Rompido (Cartaya, Huelva).

Fuente: CALAPITO, CC BY 3.0,

https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=9
866631

marginal, como un apéndice de los puertos es-
tatales deja zonas de sombra que convendria
iluminar. No hay duda de que los faros y sus
terrenos anejos son bienes de dominio publico
portuario estatal, lo que determina su regulacion
basica, pero hay diferencias en funcion de que
se localicen en la zona de servicio del puerto o
fuera de ella. En el primer caso, su identifica-
cion deberia figurar en la DEUP, cuya funcion
es delimitar la zona de servicio del puerto y los
usos admisibles, entre ellos la sefalizacion ma-
ritima. Sin embargo, en la practica la DEUP no
hace referencia a ellos seguramente porque se
considera que no son usos portuarios sino de
sefializacion maritima, que es un servicio con
sustantividad propia segun el TRLPMM. Aunque
sea asi, no hay razon alguna, a mi juicio, para
excluirlos de la DEUP. En esta se deben iden-
tificar todos los bienes de dominio publico por-
tuario incluidos en ella.

naturales como artificiales, en la zona afectada de cada
faro.

% Con fecha 23 de mayo de 2018 el Ministerio de Fomento
abrié un tramite de consulta publica sobre el proyecto de
reglamento, conforme a lo previsto en el articulo 133 de la
Ley 39/2015 del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas. No tengo constancia de actuacio-
nes posteriores.
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Los faros situados fuera de la zona de servi-
cio, precisamente por ello, no se incluyen en la
DEUP, lo que, en puridad, obligaria a practicar
su deslinde conforme a la legislacion de costas,
correspondiendo la competencia a la Autoridad
Portuaria. En ese tramo de costa habria un des-
linde general practicado por la Administracién
de Costas y otro especifico del faro a cargo de
la Autoridad Portuaria. Ambos procedimientos
podrian integrarse en un esquema similar al es-
tablecido en el articulo 156 del Reglamento de
Costas de 2014 (es decir, introduciendo un in-
forme vinculante de la Autoridad Portuaria en el
expediente de deslinde tramitado por Costas),
pero lo cierto es que no lo estan.

La integracion del procedimiento de deslinde
seria una opcion para resolver el problema.
Otra podra ser la adscripcion de esos faros ex-
teriores y sus terrenos anejos a la zona de ser-
vicio del puerto. Aunque formalmente no sean
parte de ella, son bienes adscritos a la Autoridad
Portuaria y gestionados por ella. En la DEUP de-
beria constar esa circunstancia.

En cuanto a los usos complementarios admisi-
bles, la regla de que son autorizables “con el ob-
jeto de preservar el patrimonio arquitecténico que
constituyen los faros” ha sido interpretado por el
TS con cierta flexibilidad, de modo que son ad-
misibles no solo los que persiguen directamente
esa finalidad, sino también los que coadyuven a
ella mediante la obtencion de unos rendimientos,
aunque siempre con la debida justificacion.

La otra cuestion pendiente es el régimen de
las servidumbres. El laconico articulo 137.7
del TRLPMM esta necesitado de un desarrollo
reglamentario. Mientras no se produzca es de
temer que la aplicacion de las limitaciones que
se pretenda imponer en su virtud esté rodeada
de una gran inseguridad, como ocurre siempre
que se actua desde un limbo juridico.
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8. Acronimosy siglas

DEUP  Delimitacién de los Espacios y Usos
Portuarios
LC Ley de Costas

LPAC Ley 39/2015, del procedimiento administrati-
vo comun de las Administraciones Publicas

MOP Ministerio de Obras Publicas

MOPU  Ministerio de Obras Publicas

PUEP Plan de Utilizacion de los Espacios
Portuarios

TRLPMM Texto Refundido de la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante
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