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E l  tema de 10s transportes ha 
sido uno de 10s que en 10s Últims 
Gos, a escala nacional o regional, 
ha mrecido &s atenc&. Ya sea por 
las necesidades de intercanbio im- 
puestas por nuestra econda ya sea 
por la necesidad de actuación en m- 
teria de ordenación del tráfico, 
canstrucción de nuevas infraestruc- 
turas, irrp?licaciones medioambienta- 
les, etc. ,han ido apareciendo en la 
Universidad espñola toda una serie 
de trabajos sobre e l  tem y que, 
junto a otros de carácter d s  técni- 
co llevados a cabo por la Admhis- 
tración, han llenado una parcela im- 
portante y fundamental para cclmpren- 
der la cql icada trama de elementos 
que intervienen en la organización 
del territorio. E h  este sentido 
c rems  oportuno decir aquí que para 
e l  curso prÓxinao el  Departamento de 
Geografia de nuestra Universidad s e  
r6 la primera en impartir una asig- 
natura de ~eografia del Cmrcio y 
del Transporte. 

Eh funciÓn de la aparición en 
nuestra Cmidad de estudios com 
el  Plan Director de Transportes de 
las Islas Baleares ( IEJMX>, 1981 ), 
e l  de planificaci& de 10s transpor- 
tes incluido dentro de la Rl?visiÓn 
del Plan General de OrdenaciÓn ürba- 
na de Palma ( TAET, 1982 ) o Los 
Transportes en las Baleares ( GI, 
1983 ), nos hemos decidido aquí ana- 
lizar la organizacib de 10s trans- 
portes de la isla de Mallorca a par- 
tir de 10s Ú l t i m s  datos dispmibles 
(1980,1981 y 1982), no incluidos en 
10s estudios antes mencionados, ha- 
ciendo especial relaci& de nuestros 
contactos con e l  exterior y a nues- 
tra vocaciÓn insular. 

ibs cuestiones deben plantear- 
se previamente a toda exposición de 
la situaciÓn de 10s transportes de 
un territorio determinado, ccano son 
sus  caracteristicas econ&nicas y 
territoriales. A ta l  efecto no im- 
porta abundar, pero hay que tenerlo 
bien en cuenta, que a l  hablar de Ma- 117 



llorca 10 hacms de un &rea de eco- 
n d a  de mrcado, vinculada estxe- 
chamente con e l  turismo y sectores a 
61 allegados. Y que territorialnente 
10 primer0 que hay que descubrir en 
su insularidad, e l  carácter poco 
uniforme de sus tierras, aspectos 
que por 10 que a l  transporte se re- 
fiere se convierten en unas desi- 
guales condiciones de accesibili.dad 
asi carn en una desigual presencia 
de infraestructuras ( puertos, car- 
reteras, etc. . ) . 

Desde que Mallorca se abri6 de 
una manera clara a l  ccanercio exte- 
rior y se convirtió en un punto de 
paso obligado para las rutas intra- 
mediterrheas, en la segunda mitad 
del siglo XJX, la necesidad de des- 
plazarse ha sido una de las exigen- 
cias que se han visto beneficiadas 
por la aplicacih de las nuevas tec- 
nologia~. En 1834 hace su aparición 
en e l  puerto de Palm e l  primer bar- 
co de vapor en e l  intento de esta- 
blecer servicio regular con Rarcel* 
na, e l  ferrocaril a vapor se inaugu- 
ra en Mallorca en 1875, en 1900 se 
matricula e l  primer a u t d v i l  de 
traccih mehica y, aunque e l  pri- 
mer vuelo realizado en la isla fui! 
en :1910, hasta 1916 no se cons& la 
hazaña del vüelo de Salvador Hedilla 
entre e l  continente y la isla. A 
partir de una primitiva etapa pi- 
ra y en mchas ocasiones práctica- 
mente experimental de 10s distintos 
medios o sistemas de transportes h- 
vertidos, en adelante su organiza- 
ciÓn, coordinaciÓn y regularidad se- 
r& condiciones indispensables para 
nuestra inscripcih en e l  mercado 
turistico internacional, necesitado 
de rápidos y chnlos medios para ac- 
cedex y canocer la isla. 

Evidentemente, la propia insu- 
laridad determin6 la dependencia 
respecto a dos tipos de transport-es 
específicos, pero con e l  t i v ,  
nomlizada la situacih impuesta 
por nuestra guerra civil, e l  trans- 
porte por mar y por aire han dirigi- 
do sus esfuerzos respectives en cap 
tar tipologias de tráfico concretos. 
En general se puede decir que los 

productos caros, 10s de p o  peso 
especifico, 10s de myor caducidad y 
los adscritos a grandes trayectos 
son canalizados desde e l  aeropuerto 
mientras que los de myor peso y du- 
ración salen por mar. De aquí que 
las diferencias en e l  periodo de re- 
ferencia entre e l  tonelaje entrado/- 
salido por e l  aeropuerto de Son Sant 
Joan y e l  efectuado a ravés del 
puerto de Palma y e l  de Alcudia, 
10s (micos con carácter camercia1 de 
la isla, den unos valores muy favo- 
rables para e l  tráfico maritimo, del 
orden del 998. 

A i  contrario, la evolucih del 
tráfico de pasajeros del periodo 
analizado no hacen &s que demostrar 
la creciente importancia del trans- 
porte aéreo, que por su flexibilidad, 
capacidad y camdidad se ha conver- 
tido en e l  medi0 &s idÓneo y atrac- 
tivo para quienes se relacionan con 
la isla. Los datos del periodo 1980- 
1983 señalan que, mientras e l  número 
de pasa jeros entrados/salidos por e l  
aeropuerto mallorquin w c a  un au- 
ment0 anual del orden del 8% aproxi- 
mdamente, e l  puerto de Palma expe 
rimenta un retroceso del 11% entre 
1980-1981 y del 14% entre 1981-1982, 
al tj-empo que e l  tráfico nom1 (de 
cabtaje) del puerto de Aicudia pa- 
saba de los 38.483 pasajeros de 1980 
a 10s 13.879 de 1982, (24.604 pasa- 
jeros, o tres veces menos que 1980), 
conducta que s610 se ve alterada en 
e l  ccanputo de su tráfico total por 
la existencia en e l  verano de 1981, 
ta l  corrr, ocurriera en e l  de 1975, de 
un servicio regular con al& puerto 
de F'rancia y que aumenta los valores 
nomles de tráf ico. Concretamente 
en 1981 e l  trafico exterior de pasa- 
jeros por e l  puertp de Alcudia fi& 
de 26.748, con 10 cua1 su tráfico 
total se elevó por encim de 10s 
55.000. 

T m d o  como punto de referen- 
cia 1982 resulta que e l  92,17% del 
tráfico de pasajeros se realiza por 
aire y el  restante queda muy desi- 
gualnente repartido entre e l  puerto 
de Palma (7,67%), que mt iene  ser- 
vicio regular de viajeros con Barce- 



lona, Valencia, Alicante, Ibiza y 
Ciudadela, y e l  puerto de Alcudia 
(0,14%) con servicio regular s610 
con Ciudadela. 

S& datos de la OCDE para 
1977 e l  turisno en Europa se efec- 
t u a  por 10s siguientes medios y 
con 10s siguientes porcentajes: 

% - 
a u t d v i  1 68 
autobús 9 
tren 19 
barco 1 

~uponi&dose, a falta de datos, 
un reparto actual parecido a l  de 
1977, sin duda salta a la vista la 
hpr tan te  ruptura que supone e l  re- 
lacionarlo ccn una isla y, m h e  
ms dicho antes, tener que depender 
del barco o del avi6n para ingresar 
o salir de la isla, cuando a nivel 
continental dichos medios s610 sa- 
tisfacen un 10% del total del tráfi- 
co turistim. Evidentemente este 68% 
de turistas que en Europa hacian tu- 
r i m  en a u t d v i l  habrian de ser 
los myormente afectados de ta l  de- 
pendencia y s610 e l  barco seria en 
definitiva la  opci& para e l  trans- 
porte mixto de a u t d v i l  y pasaje. 
Eh funciÓn de la demanda de este ti- 
po de transporte la Cmpñia Aviaco 
pus0 en servicio por 10s Gos 60 una 
flota de cuatrimatores a hélice, 10s 
Bristol, con capacidad en sus bode- 
gas para e l  transporte de 5 vekicu- 
los, con 10 que hasta la aparicib 
de 10s ferrys y la generalizacib en 
la flota con escala en la isla del 
sitema roll-on roll-off, fui? la ver- 
dadera innovacib en este tipo de 
transporte. Actualmente fuera de 
servicio esta rnodalidad de transpor- 
t e  a&eo mixto, 10s "canguros" y en 
menor medida 10s buques convenciona- 
les, son 10s que a h  a costa de dos 
costosas rupturas de carga (embarque 
y desembarque) , permiten a la  clase 
turística viajar a la  isla con s u  
&e. De estas circunstancias son 
responsables, a d d s  de la capacidad 
4.e innovacib de las Cmpñias que 

operan ( la adquisicih de "canguros" 
se realiza en plena dkada de 10s 
70), las importantes dimensiones del 
parque autmvilistico que concurre 
ya que, aunque ~spaña tiene unos va- 
lores de coche de turismo/1000 habi- 
tantes s610 comparables a 10s de Ir- 
landa y Portugal y relativamente ba- 
jos repecto a 10s de Luxemburgo o 
Suecia, 10s datos del archipiélago 
balear dan unos nivels de mtoriza- 
ci& rroly superiores a l  del total na- 
cional y parecidos a 10s de F'rancia, 
Islandia o Suiza. 

Pero 10s datos del periodo aquí 
analizado señalan un E~erte retroce- 
so por 10 que a las unidades de 
au tdvi les  transportadas en regimen 
de pasa je se refiere. T m d o  cortr> 
puntos de referencia 10s dos únicos 
puntos que en la actualidad pueden 
generar este tip de tráfico, 10s 
puertos de Palm y Alcudia, se puede 
ccanprobar que mientras e l  tráfico 
total de aut&viles va a la baja en 
e l  puerto de Palma y no tiene un 
ccs?portamiento demsiado regular en 
e l  puerto de Alcudia, s i  bien dife- 
rencihdolo entre cabotaje y exte- 
rior, resulta que en e l  puerto de 
Palm e l  descens0 del primer0 coin- 
cide a distinto'nivel con e l  aumento 
del segundo. Por su parte en general 
en e l  puerto de Alcudia este tipo de 
tráfico se reduce a l  interinsular 
entre Alcudia y Ciudadela y, m ya 
ocurriera segh hems visto con e l  
tráfico de pasajeros, s610 con la 
puesta en servicio de a lgh  servicio 
adicional en ;pocas turisticas de 
algunos Gos (1975,1981), se hace 
efectiva la  presencia de vehiculos 
en tráfico exterior, ligados a puer- 
tos franceses cano e l  de Port-Ven- 
dres o ~i? te ,  y que a l  suponer un nú- 
mero superior a l  de cabotaje (en 
1981 6.450 contra 4.804 en régimen 
de cabota je ) distorsions enormernente 
su cuadro normal. 

C o m  se puede q r o b a r  en e l  
cuadro 3,  e l  porcenta je de vehi- 
culos entrados/salidos por e l  puerto 
de Palma es siempre superior a l  90%, 
situhdose nomlmente en tomo al 
97%. 



E l  que e l  tráfico de au tdv i -  
les en regimen de pasaje por via m- 
r í t h  haya descendido en un 38,9% 
entre 1970-1983, puede ser conside- 
rad0 consecuencia de la generaliza- 
ciÓn de viajes organizados o for- 
faits, del importante parque de - 
&es de alquiler disponibles y su 
ventajosas condicimes y, evident* 
m e ,  .del importante desembolso que 
supne incluir e l  coche en e l  via- 
je. 

Respecto a 10s coches de alqui- 
ler sin conductor precisamente las 
provincias de myor carikter turis- 
t im,  excepcib hecha de Madrid que 
est6 a la cabeza del ranking, son 
las que disponen de un parque &s 
numeroso de España . Concretamerlte 
nuestras islas tenim en 1980 el  18% 
del total de coches de alquiler de 
EspaÍía, 10 que suponia una cifra 
aproximada a 10s 10.000, de 10s que, 
se& 10s trabajos realizados por 
Tm' para la ~ e v i s i h  del Plan Gene- 
ral de OrdenaciÓn Urbana de Palma, 
la mitad estarian radicados en Pal- 
ma, con 116 empresas dedicadas a 
ello. 

Por 10 que a la carestia del 
transporte por via m r í t h ,  las ta- 
rifas de la ~ransmediterr&nea ac- 
tuaimente en vigor (desde el  16 de 
Junio de 1983) nos permiten descu- 
brir que cualquier vehiculo de menos 
de 4,5 metros tiene en la actualidad 
un -te de transporte desde las is- 
las a la península de 8.750, pts . , 10 
que para un coche que tenga un con- 
sum de 8 litros/100 Km, consumiendo 
gasolina de 90 octanos ~~~1) 
equivaldrá a poder realizar 1.370 
b., distancia aproxhda a la 
existente entre Barcelona y Bolonia, 
Munich o Bruselas. 

Recogiendo 10s datos e ideas 
hasta aquí expuestos se puede llegar 
a una primera conclusiÓn de gran in- 
terés para descubrir la organizaciÓn 
del transporte interior y 10s hin- 
terlands portuarios y aeroportua- 
rios en mestra &rea. De  nada nos 
servir6 e l  descubrir cano 10s flujos 
de tráfico van perdiendo intensidad 

conforme se alejan de Palm s i  no 
tenemos en cuenta datos cano e l  que 
10s 290.372 habitantes de derecho de 
su mic ip io  representaban en 1981 
el  54,3% de la poblaciÓn mllorqui- 
na, e l  que algunos estudios (informe 
SOFEMASA) establezcan para la zona 
de Palma unos parihetros o nivels de 
urbnización litoral que han llegado 
a un tope &xim de capacidad 
(100%), el que el  tráfico de mercan- 
cias entradas y salidas por e l  aero- 
puert.0 y puerto de Palm representen 
el  83,5% del total de este tip de 
t r f im en la isla, que e l  de pasaje- 
ros llegue a ser en 1982 del orden 
del 99,85% entre ambos y que e l  de 
autdvi les  en regimen de pasaje del 
puerto de Palma alcance este mism 
año valores del orden del 97,46%. 

Tales circunstancias son en de- 
f ini t iva~ las determinantes de tres 
situaciones de especial interés para 
un estudio de myor envergadura que 
este. Por una parte e l  carácter de 
oligapolio de ciertas rnodalidades de 
transprte, e l  mrí t imo por e j q l o ,  
al  estar integrado por un número es- 
caso de empresas tanto por el  car& 
ter reducido del mercado y &reas 
asist.idas cano por propias exigen- 
cias de una econda de escala. En 
segundo lugar, e l  carácter centrali- 
zador de Palma, e l  mnopolio de 
ciertas funciones del transprte y 
su preponderante control sobre el  
territorio, con una infraestructura 
del tráfico totaimente volcada en 
beneficio suyo ( el  Único aeropuer- 
to, las Únicas autopistas y auto- 
vias, las myores inversiones y me- 
jor adecuación del sistema, etc. ) . 
Finalmente, en tercer lugar, 10s 
problcms y deseconanías surgidas 
precisamente del segundo punto antes 
citado en base a una excesiva con- 
gest& del tráfico, 10 que equivale 
a tener que realizar inversiones ca- 
da vez myores de construcciÓn y 
conservación de la infraestructura , 
muy afectada por la importante iMD 
de tráfico (10s aforos de 1979 seña- 
lan intensidades superiores a 10s 
39.000), a proyectar una verdadera 



arquitectura del tráfico y a tener 
que asumir religiosamente las des- 
ventajas del "desarrollo" medido en 
este caso a partir de indicadores de 
m s m .  

En estas condiciones y dados 
estos parhtros de tráfico y estas 
mdiciones de transporte, la cues- 
tiÓn a resolver estaria en plantear- 
se si el modelo y organización es& 
en concordancia con las condiciones 
territoriales de la isla o si aten- 
tan contra las mimas necesidades de 
reproducción del sistema. 

Alta motorizacih o invers& 
de tecnologia avanzada en la infra- 
estructura de transportes son el- 
mentos que, exponenetes de un alto 
qrado de desarrollo, pueden llegar a 
atentar contra el modelo territorial 
que se intenta imponer en el merca- 
do. De "isla de la calma" hemos pa- 
sado a otra cosa que en muchos as- 
pectos y zonas no ofrece apenas 
atractivo y, si 10 ofrece, s610 se 
adapta a las necesidades de una de- 
m d a  de baja calidad. 

El transporte introduce en el 
espacio elmtos distorsionadores 
psitivos y negativos. A un cierto 
nivel de desarrollo del tráfico y de 
sus infraestructuras-, el tráfico es 

positivo para quien 10 usa pero ne- 
gativo para quien 10 padece, Y F una econda turística, en funcion 
de su msificaciÓn, la organización 
de 10s transportes respnde &s a 10s 
agentes externos que a la propia p e  
blaciÓn . 

Una deficiente política de or- 
ganizaciÓn de 10s transportes o una 
mla elección y 1ocalizaciÓn de in- 
fraestructuras, aspecto que se ha 
generalizado en las zonas tur isticas 
de rápido crecianiento, pueden ser a 
largo plazo causa de una falta de 
ccanpetitividad, de la que pueden be- 
neficiarse áreas próximas que apren- 
diendo de experiencias exteriores no 
incurran en 10s m i m s  errores. La 
"balearizaciÓnn puede importarse fá- 
cilmente, o se puede evitar. 

Pero para aquellos espacios en 
donde el problema ya existe, no vale 
decir aquell0 de que 'hay que deci- 
dir que tipo de modelo de desarrollo 
querms, para asi poder actuar". El 
modelo est6 ya perfectamente defini- 
do y 10s efectos de la tecnologia de 
.las transportes sobre el territori0 
per fectamente conocidos. 

Pere J. Brunet Estarellas 
Runyola, agosto de 1.983. 
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-06 estadistiaos del periodo 1980-1982 refesi- a Mallorca. 

~ráfico de mercamías (total toneladas entradas/salidas). 

Aeropuerto Puerto de Puerto de Total 
Son Sant Joan Palma ~lcÚdia 

Tr&Eioo de pasajeros (total pasajeros entrados/sali.) 

Aeropuerto Puerto de Puerto de Total 
,Son Sant Joan Palma ~lcÚdia 

. Autarrnnles en r&inm de pasaje (unidades) entrados y salidos par los 
plertos de Palma y Alcúdia. 

Puerto de Palma Puerto de ~lcÚdia mrAL 

cabotaje exterior total cabotaje exterior total 




