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NOTA INTRODUCTORIA

L'estiu de 1'any 1983 es celebra a Séller (Mallorca) la "VII Conferencia
Internacional de Estudios del Mediterrdneo” organitzada pel "Dowling College”
de Nova York. '

%&uestes comunicacions que ara es publiquen a TREBALLS DE
GEOGRAFIA nam. 39 constitueixen una part de les que es presentaren a la
ponéncia de Geografia d'aquesta trobada internacional.

Problemes i avatars ben diversos han retardat la seva publicacié durant
cinc anys. Perd, a la fi, pot sortir a la llum pablica aquest treball, encara que de
forma incompleta i amb massa retard.

Palma, octubre de 1988

PLAN' 1GNOGRAPHICO P LAMLIAD SOLLER, EN LA BLABAnLY
R - SR 'Y ; . % S
P * . s s -~ . 25 . ; :

Plade Séller, gravat per Josep Montaner lany 1791, publicat per G. Berard.






TREBALLS DE GEOGRAFIA, nam. 39, pp. 9-16.
DEPARTAMENT DE CIENCIES DE LA TERRA
UNIVERSITAT DE LESILLES BALEARS
Palma, 1988

ELS TRETS ESTILISTICS DE LA CARTOGRAFIA MALLORQUINA
Antoni GINARD

INTRODUCCIO

L'anamenada Cartografia Mallor-
quina, conjunt de mapes elaborats a
Mallorca o per autors d'origen ma-
llorqui, és un dels fets histdrics
més rellevants en relacié a 1'illa
de Mallorca. Un fet que transpassa
les nostres fronteres insulars i que
dbna una projeccidé internacional a
Mallorca, amb una aportacidé documen-—
tal importantissima a la histdria de
la cultura del mén occidental.

Les obres cartografiques sén un
testimoni no sols, i en sentit es-
tricte, de l'estat de la cartografia
en un mament donat, sind que també,
en sentit ampli, sén una mostra de
la cultura, l'art, la ciéncia, la
técnica i, fins i tot, d'una concep-
cib del mbdn determinada. Aixi, la
cartografia mallorquina reflecteix
la importancia i la personalitat de
1'illa de Mallorca durant 1'Edat
Mitjana en el context mediterrani,

el Mare Nostrum i Mar interior fins
ben entrada la segona meitat del se-
gle XV.

La produccid cartografica ma-
llorquina i les circumstancies que
1'enrevoltaren, des dels seus inicis
-Ramon Llull parla de cartes marines
en el darrer quart del segle XIII-
fins a les darreres mostres -=ja ben
entrada la segona meitat del segle
XVIII-, ha estat un punt d'atencid
per part de nambrosos especialites
de diferentes nacionalitats des de
fa practicament dos segles, i conti-
nua avui en dia.

La gran quantitat d'autors que
s'han ocupat del tema és una difi-
cultat a 1l'hora de realitzar un es-
tat de la qgliestid, per les nambroses
opinions 1 qliestions plantejades,
repetides i reiterades en molts de
casos, a vegades contradictdries i,
fins i tot, polémiques. Alguns au-
tors sembla que eren especialistes
en retdrica apologética de cardcter
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nacionalista, més que d'estudiosos

interessats en criteris objectius.

Una de les caracteristiques de
la conservacidé actual de les cbres
cartografiques mallorquines és la
gran dispersid d'exemplars arreu del
mon. Podem dir que excepcionalment
unes poques obres es conserven a
1'Estat Espanyol. Per sort, una de
les excepcions sbén els originals de
la Biblioteca Bartameu March Servera
de Palma. Tenir a 1'abast els origi-
nals de la Bibliocteca March ens ha
ajudat definitivament a estudiar la
cartografia mallorquina (1).

Les obres consultades sbn les
segients: una carta nautica de
Gratiosus = Beninchasa -Veneécia,
1468-; una carta nautica de Iaco-
bus Russus -Messina, 1535-; dues
cartes nautiques de Jaume Olives
1564; Barcelona, 1571-:
dues cartes nautiques andnimes,
atribuides a Mateu Prunes -segle
XVI-; una carta nautica de Joan
Oliva -Livorno, 1620-; dos atlas
de Joan Oliva -Messina, 1582,
cinc fulles; Messina, 1614, 16 ful-
les-; i un atlas de Iouan Battista
Cavallini -Livorno, 1641-.

ILa quasi totalitat de les obres
esmentades s'han d'incloure dins
l'etapa decadent de la cartografia

‘nautica medieval, la qual a Mallorca

es consolida durant els segles XIV i
XV, perd ens ajuden a comprovar 1l'e—
xisténcia, persisténcia i evolucid
dels trets estilistics considerats
can a propis de la cartografia de
filiacibé mallorquina.

Deixant de banda totes les pos—
sibles afeccions de caracter nacio-
nalista, des del punt de vista de la
histdria de la Cartografia i de la
Geografia, la cartografia mallorqui-
na s'ha de considerar cam un fet
particular dins del marc general de
la cartografia ndutica medieval que
es desenvolupd a diferents punts en
el temps i en l'espai -mdn arab,
Italia, Mallorca, i més tard, Portu-
gal-, amb caracteristiques propies
segons els diferents centres de pro-
duccid cartografica de procedéncia.

L'ESTILISTICA MALLORQUINA.

Quan es parla de la cartografia
mallorquina, a més del lloc de rea-
litzacid de la carta o de 1l'origen i
nacionalitat del seu autor, ens hem
de fixar sobretot en els trets esti-
listics caracteristics que es poden
indentificar can a de paternitat
clarament mallorquina. Aquests trets
peculiars, consolidats a la carto-
grafia mallorquina durant el segle
XIV, foren posteriorment expor—
tats i apareixen també a obres
cartografiques no mallorquines,
principalment italianes (2).

Ens fixarem en els detalls de
més facil identificacid com les re-
presentacions dels accidents orogra-
fics i hidrografics, aixi cam en la
representacid caracteristica de de-
terminades zones del mdn. Aquesta
seleccié és la mateixa que fan REY
PASTOR 1 GARCIA CAMARERO en 1l'cbra
que és, sens dubte, el millor cata-
leg realitzat sobre la cartografia
mallorquina (3). No analitzarem
altres trets igualment importants
cam s6n les llegendes explicatives
—texts inclosos dins els mapes-, les
roses dels vents, les banderes, les
miniatures representatives de les
ciutats i de monarques, altres re—
presentacions i la seva simbologia,
etc.

l.-Ia serralada de 1°'Atlas

Fs la representacié orografica

‘més caracteristica i representativa

de la cartografia mallorquina. En la
seva forma classica és dibuixada en
forma de cordd, al llarg de tot el
Nord d'Africa, d'Oest a Est, ramifi-
cada en tres direccions al seu ex—
trem oriental. Pot presentar una in-—
terrupcib o tall a l'altura de 1'Es-
tret de Gibraltar i una petita rami-
ficacié cap al Nord, representativa
de les muntanyes d'Alger.

Té una forma de "pata de gall”,
amb "1l'esperé", i s'anamena "Atlas
en palmera". (REY PASTOR-GARCIA CA-
MARERO, 1960, p.25). -



Aquesta representacié de la
serralada de 1'Atlas "en palmera"
apareix a les primeres cartes ma-
llorquines conservades, es pot con-
siderar de paternitat mallorquina,
malgrat apareix també a cartes no
mallorquines. Alguns autors veuen el
seu possible origen en el mapamundi
d'Al-Idrisi. De fet, la disposicid
de 1'Atlas és molt semblant a la
d'altres mapamundis circulars de
1'Edat Mitjana, encara que la carto-
grafia mallorquina realitzi una re-
presentacid més acurada estilistica-
ment.

La forma classica de 1'Atlas
"en palmera" apareix a la majoria de
cartes mallorquines dels segles XIV
i XV. A les cartes posteriors, bé es
manté, bé es modifica ornamentalment
l'estil primitiu, en forma de peti-
tes muntanyes aillades i dissemina-
des per tot el Nord d'Africa, sense
cap ordre ni situacid determinada.
Ffectivament, la carta de Iacobus
Russus de 1535 conserva la forma
classica de 1'Atlas "en palmera",
rentre que les cartes de Joan Oli-
ves de 1564 i de 1571 presenten la
representacié decadent de les mun-
tanyes nord-africanes.

2.-Els Alps

Aquestes muntanyes europees son
representades de manera caracteris-
tica i amb relativa freqiiéncia. Nor-
malment es troben ben situades geo-
graficament. En general, seambla una
pata d'au amb els seus dits di-
rigits cap al Nord; forma que es pot
considerar constant, amb petites va-
riacions de detall. Ia carta de
Tacobus Russus de 1535 segueix
aquest tipus de representacid arb
una certa imperfeccib.

3.-Bchémia

Les muntanyes de Bohémia es re-
presenten a la zona nord d'Alemanya,
prop de la Mar Baltica, mitjangant
un semicercle, generalment cbert cap
a 1'Oest. Es denamina "Bohémia en
ferradura" (REY PASTOR-GARCIA CAMA-
RERO, 1960, p.26). La carta de Ia—

‘quals hi apareixen

oobus Russus de 1535 adoptal aquest

tipus de representacid classi

4.-Altres mmntanyes

La representacib d'altres zones
muntanyoses és també interessant. A
les cartes que hi surten represen-—
tats rius camplets i no sols |la seva
desarbocadura, les muntanyes solen
estar lligades amb el naix t dels
rius: Elba a Bohémia, Danubi |i Roda-
no als Als, Guadalquivir i %eg\nra a
les Rétiques, etc.

A la Peninsula Ibérica es poden
representar les Bétiques -a la carta
de Jacobus Russus de 1535, en
forma de ferradura oberta, cap a
1'Est-, aixi com els Pirineus. Al-
tres representacions de muntanyes se
situen a la zona nord de la Peninsu-
la de Crimea -=carta de |Iacobus
Russus de 1535~ i a la zona| de Pa-
lestina.

Es interessant la repre;entacié
del Mont Calvari a la zona de Pales-
tina -cartes de Iaoccbus ' Russus
de 1535, de Jaume Olives de 1564
i 1571, i de Joan Oliva d} 1620;
Atlas de Joan Oliva de 1582, i
de Joan Battista Cavallini de
1641-, generalment amb 1' acampanya-—
ment simbdlic de la Cruc1f1x1o- una
creu central i dues més petites a
cada costat.

5.~El1 riu Damubi

Un dels elements més interes-
sants de la cartografia mallorquina
és la representacié dels rJ;&us; de
vegades, es representen en la tota-
litat del seu curs, i sempre, com a
minim, es deixa constancia|de les
seves desembocadures, estuaris i
deltes.

Fl riu Danubi, via fluvial cen-
troeuropea, se soOl repres des
del seu naixement a la seva desembo-
cadura. Hi apareixen uns caracteris-
tics espals interiors, dins dels
representades

ciutats, sobretot a les es més
tardanes -carta de Jaume | Olives
de 1571-. Es anomenat "Danubli en ca-

T

|
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dena" (REY PASTOR-GARCIA CAMARERO,
1960, p.29).

6.-Altres representacions flu

Els rius Guadalquivir i Segura
sbn representats per la seva impor-
tancia de frontera entre cristians i
musulmans. Generalment es represen—
ten amb el seu naixement comi, a la
mateixa muntanya. Aixl apareixen a
la carta de Iacaobus Russus de
1535. El riu Tajo se sol representar
en forma de "gaiato", enrevoltant la
ciutat de Toledo, al centre de la
Peninsula Ibérica.

7.~El Nord d'Europa

La representacié cartografica
de les regions del Nord d4'Europa
—~Jutlandia, Escandindvia i Mar Bal-
tica- és important i a la vegada

original. Sbn zones allunyades de
l'area normal mediterrania, re-

lativament poc conegudes. La densi-
tat dels topdnims litorals n'és una
prova significativa: abundants a les
costes mediterrdnies, sbn pocs o
quasi bé inexistents a la zona del
Baltic. _

La forma classica de represen-
tar la Mar Biltica és en forma de
"cul de sac", extés d'Est a Oest i
bastant desplagat, i1 no molt ben
centrada. De totes formes, la carto-
grafia mallorquina millora altres
representacions anteriors o coeta-
nies i dbna una imatge més real de
les regions ndrdiques.

Ia carta de ITaocobus Russus
de 1535 ens presenta la zona del
Baltic en forma de "cul de sac",
molt allargat cap a 1'Oest, estret i
situat a una latitud molt poc supe-
rior a la de la mar d'Asov.

Des del punt de vista de la re-
presentacidé cartografica estricta,
la cartografia exacta i acurada de
les regions d'altes latituds presen-
ta grans dificultats per a les car-
tes nautiques dels segles XIV i XV,
moment en el qual encara no estan

resolts els sistemes de projeccid.
La majoria d'autors coincidei-
xen afirmant que la cartografia nau-
tica medieval presenta una bona re-
presentacié de 1'adrea mediterrania,
més o manco isogdnica per a les
baixes latituds. lLa cartografia ma-
llorquina reprodueix el model clas-
sic i evoluciona amb poques varia-

cions. No obstant, els dos atlas
consultats de Joan Oliva -de
1582 i 1614, respectivament- ens

presenten una bona representacid,
amb topOnims abundants -de les re-
gions del Baltic, Jutlandia i la to-
talitat de la Peninsula Escandina-
va-.

8.~La Mar Roja

Ia representacibd de la Mar Ro-
ja es pot considerar una invariant
estilistica de la cartografia ma-
llorquina i, juntament amb la repre-
sentacid de la serralada de 1'Atlas,
potser siqui el tret més caracteris-
tic i representatiu. La seva impor-
tancia, a més del seu valor com a
simple representacid cartografica,
se centra en els detalls que conté,
tots carregats de simbologia.

La cartografia dels segles XIV
i XV la situa i la representa rela-
tivament bé, entre Egipte i la Pe-
ninsula d'Arabia; al Nord s'hi re-
presenta la Peninsula del Sinai, que
divideix la mar en dos bragos. El
brag del Nord-Oest apareix general-
ment dividit per una petita franja.
En els mapes dels segles posteriors
la representacid de la Mar Roja pot
adoptar una forma triangular, amb
forma semicircular en el vértex
nord, sense representar la Peninsula
del Sinai -Iouan Battista Cavalli-
ni, 1641-.

Respecte de la simbologia, el
primer detall que crida 1'atencid és
el color vermell amb el qual es vo-
len representar les seves aigies.
Posteriorment al segle XV, la colo-
racié es pot substituir per linies
ondulades paral.leles també de color
vermell, com a la carta de Iacobus
Russus de 1535. A 1l'atlas de



Joan Oliva de 1614 sols el con—
torn de la costa és vermell, mentre
que el fons és blanc.

La coloracid vermella del fons
mari sembla cam si volgués interpre-
tar literalment el significat de
1l'adjetiu roja que ddéna 1lloc al
toponim. Les llegendes de 1'Atlas
Catala de 1375 ens ajuden a campren-
dre una mica la qliestid —comprensi-
ble per a la mentalitat del segle
X1V, és clar-:

Aquesta mar é&s appellade la

Mar Roja per on passaren los .XII.
trips d'Issraell.
l'aygua no és roga, mas lo fons és
d'achella color. (...) (4).

Ia llegenda esmentada ens in—
trodueix dins una simbologia d'ori-
‘gen clarament biblic. Molt més ac-
centuada amb la representacid d'una
estreta banda de fons blanc que tra-
vessa la Mar Roja, recordant el pas
d'aquesta mar pels israelians. Una
llegenda de 1'Atlas Catald ens ho
explica clarament:

-Per aquest freu passaren los
fills d'Irael cam ixiren de Gipte.
(4).

La representacid caracteristica
de la Mar Roja apareix ja en el ma-
pamundi d'Hereford (REY PASTOR-GAR-
CIA CAMARERO, 1960. p.24). Aquest
fet és importantissim, ja que permet
correlacionar la cartografia mallor-
quina amb la cartografia medieval
anterior dels mapes de T dins O. Re-
lacié més accentuada amb la repre-
sentacid circular de les terres
asidtiques i la centralitat de Jeru-
salem en els mapes de 1'Atlas Catala
(5). Aixi, 1la cartografia ma-
llorquina ens apareix com a succes—
sora de la cartografia medieval an-
‘terior, a la qual supera totalment
en les concepcions cartografiques
propiament dites.

Ia similitud d4'ambdues carto-
grafies, pel que fa a la representa-
cid de la Mar Roja, es pot comprovar
amb el mapa de les Grans Croniques
de Saint Denis, de la segona mei-
tat del segle XIV, més o manco coe—
tani de 1'Atlas Catala. El mapamundi

‘de Saint Denis (6)

E sepiats que -

presenta la
Mar Roja -mare rubrun a la part
superior del mapa -és un mapa orien-
tat— pintat de vermell i de forma
triangular. A l'interior de la mar,
longitudinalment, hi ha una inscrip-
cib: "via filio... (?) ! ysra-
hel".
I

IA CLASSIFICACIG TIPOLOGICA.

REY PASTOR i GARCIA (AMARFRO
realitzaren el primer assaig —sembla

L . . . ) » 2
que Unic, fins ara- de classificacio
i andlisi tipoldgica de les' cartes

mallorquines, les quals for agru—
pades en dos grans grups. er

1.—Cartes nauti afi-
ques

Sén cartes enciclopédiques que
porten informacibé geografical conti-
nental interior de caracter Smic
i politic, orografic, hidrografic,
flora i fauna, costums, etc. Infor-
macidé que no és essencial pI a les
finalitats nautiques de les |cartes.
Aquest tipus de cartes es pot consi-
derar original de la cartografia ma-
llorquina. Estilisticament s]J identi-
fiquen per la preséncia dels trets
abans esmentats i la inclusid de
llegendes o textos explicat%ils. Els
exemples d'aquest tipus de' cartes
sén, entre d'altres, la c de
Dulcert de 1339, 1'Atlas (‘%talé de
1375, la carta de Viladesters de
1413, la de Vallseca de 1439, ...
(REY PASTOR-GARCIA CAMARFRO, 1960,
pp.23-30).

2.-Cartes nautiques pur

Sén cartes estrictamentlinstru—
mentals i realitzades sdbriament.
Tan sols portaven els elements es—
sencials per a la navegacibé., Es ca-
racteritzen per la representacid de
les desembocadures i zones | navega-—
bles dels rius, la representacid en
miniatura de ciutats, poca © nul.la
informacid continental intéérilor, i
la preséncia de roses dels vents amb
les inicials dels wvuit vents. Sbn
d'aquest tipus la carta de r}!allseca

|

!
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de 1447, les cartes de Rossell de
1447, 1456 i 1462, i la carta de
Beltran de 1456, entre d'altres
(REY PASTOR-GARCIA CAMARERO, 1960,
pp.30-33).

, CONSIDERACIONS A IA CLASSIFICA-
CIO TIPOLOGICA.

El gran problema de la classi-
ficacid que proposen REY PASTOR-GAR-
CIA CAMARERO creim que és, precisa-
ment, la classificacié d'una deter-
minada carta dins un dels dos grups.
Efectivament, hi ha una major o me-
nor abundancia d'elements estilis-

tics i decoratius, barrejats. Si la

carta no conté llegendes -creim que
seria l'element clau de les cartes
denaninades ndutico-geografiques~, o
molt poca decoracid, sobretot inte-
rior -cam serien les cartes nauti-
ques pures-, és molt dificil esta-
blir una linia divisdria entre un o
altre tipus.

De fet, sembla contradictori
que els autors esmentats intentin
classificar algunes cartes enmig del
text, i no utilitzin la seva prdpia
tipologia a l'hora de la descripcid
de cada una de les cartes del seu
extraordinari cataleg (REY PASTOR-
GARCIA CAMARERO, 1960, pp.48-170).

Per altra banda, després de
llegir la descripcid de cada una de
les cartes de Guillem Soler de Circa
1380 i de 1385, classificades cam a
ndutica pura i nautica-geografica
respectivament, creim que seria pos—
sible proposar una nova classifica-
cid, justament al contrari, o sigui:
la de Guillem Soler de Circa 1380,
carta nduticogeografica; i la de
Guillem Soler de 1385, carta nautica
pura.

El criteri de seleccié de la
cartografia mallorquina proposat per
REY PASTOR i GARCIA CAMARERO es ba-
sa, finalment, en una gradacid esti-
listica que no és cranoldgica, sind
funcional, condicionada per la fina-
litat a la que cada carta es desti-
nava (REY PASTOR-GARCIA CPMARERO,
1960. p.22).

.cartografia,

La finalitat de 1la carto-
grafia naltica, en general, seria la
seva aplicabilitat a la navegacid.
Actualment, sembla clar que la majo-
ria de les cartes nautiques conser-
vades eren documents de luxe, ele—
ments decoratius, que mai no s'uti-
litzaren per a navegar. Aquesta
afirmacibd, perd, jutja les cartes
ndutiques oonservades, a partir
del seu estat de conservacié dels
seus elements ornamentals, sense va-
lorar la qualitat cartogréfica de
les cartes.

La cartografia nautlca, amb to-
tes les seves limitacions -manca de
sistemes de projeccid, desconeixe-
ment de la declinacié magnética,
etc.~-, aconsegueix una bona repre—
sentacidé cartografica de 1'area me-
diterrania; perfeccié impensable per
a una cartografia anterior amb men-
talitat teocéntrica. Les cartes car-
tes nautiques sén el resultat d'un
procés d'acumilacid de dades empiri-
ques -coneixement de coordenades,
distancies, situacid, en el
qual les técniques de la navegacibd
hi jugaren un important paper.

NDes del punt de vista de 1la
les anamenades cartes
ndutico-geografiques i 1les cartes
ndutiques pures sfn idéntiques: re-
presenten una mateixa area unitaria,
arb poques variacions de detall.

Ia proposta de classificacib
tipoldgica és més descriptiva que
realment operativa. A nivell concep-
tual, la denominacid carta nautico~
geografica i carta ndutica-pura ens
podrla esser Gtil, en tot cas, per a
reconéixer la major o menor pater—
nitat malloarquina de cada carta
nautica en concret.

Efectivament, la carta nautico-
geografica representaria a la que es
podria anomenar carta nautica me-
llarquina, consolidada i daminant .
durant els segles XIV i XV. Aquesta
carta fou denominada per A. MFLON
carta portulinea (7), mentre
que G. LLAMPART l'anamena, senzilla
i simplement, carta de tipus par—
ticular (8). )

se 0™,
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(*)- Aquest treball vol esser una primera aproximacié a un tema més ampli

que actualment s'estd estudiant cam a Memdria de Llicenciatura
dirigida pel Dr. D. Bartameu Barceld Pons.

les persones que hi treballen, la bona disposicid i 1l'ajut re-

(1)- S'ha d'agrair a la Biblioteca Bartameu March Servera, i especi?lment a
but per a la realitzacib de la tasca de consulta.

(3)- REY PASTOR, Julio- GARCIA CMMARERO, FErnesto (1960): La cartografia

mallorquina.- C.S.I.C..- Madrid.- 207 pags.

>

(2)- La carta d'Andrea Bemincasa, Ancine, 1508, presenta trets estilis-
tics de la cartografia mallorquina. Reproduccid fotografica a

POLO, Caludio de (198l): Arte del navigare. Manuscrit inédit -

daté de 1464-1465.- "Bulletin du Bibliophile" (Paris), 1V,
453-461.

(4)- Transcripcié de les llegendes de 1'Atles Catald a GROSJEAN, Georges
(Ed.) (1978): Mapamundi. The Catalan Atlas of the year 1375.-
Urs Graf Publishing Campany.- Dietikon, Zurich. (Concretament
pagina 76). ‘

(5)- Es pot veure, per exemple, LL(MPART i MORAGUES, Gabriel (1975) Aspectes

Fd. Dia-

iconografics.- "L'Atlas Catald de Cresques Abraham".-—
fora.- Barcelona.- pp. 41-55. (Concretament pp. 44-45)

(6)- Reproduccid fotografica a VILA-VALFNTI, J.- BONAPACE, H. (Directors)
(1967): La Tierra y sus limites.- Vol. III: Historia de los

Descubrimientos.- Salvat S.A. de Ediciones.- Barcelona.- 284

pags. (Concretament pagina 33).
(7)- MELON, A. (1960): La cartografia mallorquina.- "Estudios GgogJéficos",
nim. 81, 529-534. (Vid. pagina 531).

(8)- LLAMPART, Gabriel (1975): La cartografia mallorquina del sJiglo XV:

nuevos hitos y rutas.- "B.S.A.L." (Palma), 34, 438-465. (Vid.
pagina 438).
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TREBALLS DE GEOGRAFIA, nam. 39, pp. 17-24.
DEPARTAMENT DE CIENCIES DE LA TERRA
UNIVERSITAT DE LES ILLES BALEARS
Palma, 1988

EL TEMA BALEAR I ELS AUTORS ILLENCS A "ESTUDIOS
GEOGRAFICOS”
Miquel GRIMALT
Raquel RODRIGUEZ

Dins del desenvolupament de la
ciéncia geografica a 1'Fstat Es-
panyol ha tengut una importancia fo-
namental la publicacié Estudios
Geograficos, duita a terme per
1'Instituto Juan Sebastidn FElcano,
depenent del Consejo Superior de In-
vestigaciones Cientificas (CSIC).

Aquesta revista fou 1'Gnica de-
dicada a la nostra disciplina al
llarg de les décades inmediates a la
postguerra (excepcié feta del bo-
lleti editat per la 'Sociedad Geo-
grafica de Madrid').

les planes 4' Estudios Geogra—
ficos reflecteixen els principals
avangos en el conreu de la Geografla
arreu de 1'Estat; igualment sera una
font de relacib amb les escoles es—
trangeres a travers de traduccions
d'articles d'autors forans, referents
a l'ambit espanyol aixi cam noti-
cies bibliografiques o d'interés di-
vers.

Encara que inicialment la pu-
blicacié estas dirigida i media-
titzada per la ideologia del régim
politic del moment (1), la seva
linia seriosa i de rigorositat cien-
tifica és innegable i ha determinat
el prestigi mantingut per la mateixa
en tot moment (2).

Dins d'aquesta revista apa-
reixen tota una série d'articles re-
ferits a les Illes Balears. Igual-
ment hi ha autors illencs que a les
seves planes han donat a conéixer
llurs treballs 4d'investigacidé i, en
alguns casos, divulgatius.

F‘spec1a]ment nanbrosa fou la
presenc1a illenca en el periode com-
prés entre les darreries de la déca-
da de 1950 i camengament dels 60.
Aquest fet fou propiciat pel carac-
ter quasi exclusiu del CSIC amb man—
ca de centres d'investigacid i re-
vistes propies a la nostra comuni-
tat.

17



- Balears majors,

- gle XVIII.

Una caracteristica a esmentar
dins aquest grup de texts és la seva
hetereogeneitat, tant de continguts
cam de nivell d'analisi. Per a clas-
sificar-los hem establit una divisid
segons 1'ambit que abarquen:

1. Articles referits a Balears.

a) Illes en conjunt.

b) Mallorca

¢) Menorca

d) Fivissa i Formentera

e) Referéncies histdriques i biogra

fiques. -

2. Articles d'autors illencs.

a) Tedrics

b) Monografies

c) D'altres

l.a. Illes en conjunt

Hi ha una manca d'articles re-
ferits a tot 1l'ambit balear, tan
sols en trobam que tracten conjun—
tament les Gimnésies o les Pitili-
ses.

Dins dels mateixos destaca la
traduccid d'un article juvenil de J.
BRUNHES En Mallorca y Menoxrca,
en que 1l'autor fa un assaig de sin-
tetitzar la nostra realitat a tra-
vers d'una acurada prosa. La in-
fluéncia de la visid de les nostres
terres es veura posteriorment re-
flectida en 1'obra cabal del gedgraf
Geographie Humine.

Un altre autor francés, P.MON-
BEIG durd a terme una camparacib en-
tre 1'evolucid econdmica de les dues
prenint el model
inicial de desenvolupament en el se-
(La revolucién econfmi-
c de Mallorca y Menorca en el siglo
XVIII).

1.b. Mallorca.

Mallorca apareix tractada amb
relativa profusié. En una primera
época destaquen treballs de caracter
fisic, relacionats amb la podologia,
amb obres can les de L.GARCIA SAINZ
i M.MENSHING.

Fn un segon manent els temes
mallorquins tan sols sbén tractats
per autors de la terra. Cal destacar
en aquest sentit 1l'aparicid dels
resums de les tesis de llicenciatura
i doctorat de V.M.ROSSELIO VERGER,
que tractaven respectivament de Ia
Huerta de Levante en Palma de
Mallarca i El paisaje natural y
la vida agraria en el S. y el SE de
Mallorca. Ambdds treballs s'ajus-
ten a l'esquema de monografia regio-
nal francesa.

A part dels esmentats articles
de sintesi, n'apareixen d'altres
connectats anb un Unic caire de la
realitat geografica, els seus autors
sén B.BARCELO PONS, M. PAIMER VER-
GER, aixi cam el ja esmentat V.M.
ROSSELIO.

l.c Menorca.

Menorca tota sola Unicament
apareix a La industria en la isla
de Menaxrca de J.RODRIGUEZ ARZUA,
que analitza aquest sector econdmic
a travers del seu procés histdric,
aixi cam la seva situacié en aquell
moment (1956).

1.d. Fivissa i Foarmentera.

Les Pitilises sén estudiades per
J.VILA VALENTI, que en fa dos arti-
cles sequint la tradicibé francesa
Famentera, estudio de Geografia
Humana i Ibiza y Foamentera, is-
las de la sal, en que la coneixen-—
ga del mode de vida en constitueix
1'objectiu fonamental.

Aquesta visid es campleta amb
un articles d'antropologia social
referit al reguiu en les planes
aiguamolloses  properes a Vila
d'Eivissa, obra del nord-america
G .M .FOSTER.

l.e. Referéncies histdriques i

L'hetereogeneitat d'extensid i




contingut és la tdnica d'aquest grup
d'articles.

Dos d'ells, escrits per A.MELON
RUIZ DE GORDEJUEIA, sdn comentaris a
la publicacib d'investigacions cien—
tifiques referides al nostre ambit.
Aixi la biografia del Pare Serra es-
crita a 1787 per Fra Francesc Palou
i que aparequé a Espafia Misionera
(3), motiva que MEION escrivis
las exploraciones espafolas en
América del Norte alentadas por la
ctra misional del Fray Junipero Ser-—
ra, exploracions en les que fou
fonamental la participacib del pilot
mallorqui Francesc Pérez.

Del mateix autor és La Carto-
grafia Mallorquina, que camenta
els trets principals de 1'obra hamd>-
nima de Rey Pastor y Garcia Camare—
ro. (4). '

A part cal situar referéncies a
ocongressos 1 reunions celebrades a
Balears, o en que l'estudi del fet
insular té una impartadncia central.
Dins d'aquest grup estarien les no-
ticies aportades per V.M.ROSSELLO i
J.LOPEZ GMEZ.

En darrer terme hi situam la
biografia d'un menorqui il.lustre,

D.Francesc Hernandez Sanz (1863-
1949), autor del Compendio de

Geografia e Histaria de Menarca
(1908), i exemple de poligraf d'en-
tre segles.

2. ARTICLES D'AUTORS ILLENCS NO
REFERITS ESPEC{FICAMENT A LFES
BALFARS.

2.a. De caracter metodologic.

Aquesta categoria tan sols és
ocupada per 1'aportacié del metered-
leg menorqui J.M.JANSA GUARDIOLA,
atb La Climotologia cam ciencia
geografica, escrit de contingut
tedric en que diferencia entre la
metereologia i climatologia, i dins
d'aquesta darrera entre dos métodes:
1l'estadistic i el sindptic (que en
el moment en que s'escrigue l'arti-
cle estava en els seus inicis).

2.b. Maonografies.

Ia primera generacié de ged-
grafs mallorquins, constituida per
B.BARCEIO i V.M.ROSSELLO, han escri
repetidament a Estudios Afi-
cos, essent especialment prolific
1'esmentat en darrer lloc.

De B.BARCELO destaca el resum
de la seva Tesi de Llicenciatura
Evolucién de la estructura agraria
de Ocafia.

L'cbra de V.M.ROSSELIO abarca
amples camps de l'estudi geuografic
(geamorfologia, geografia de la po-
blacibé, geografia agraria) i de lo-
calitzacibé (des del Llevant peninsu-
lar a Canaries).

Campleta el grup T.VIDA]+ BENDI-
TO, gedgraf menarqui especialitzat
en 1'anadlisi demografica i radicat a
Catalunya, temdtica i espai al que
fa referéncia.

2.c. Varis.

Fn aquest epigraf hem crequt
(til recollir informes o taris
breus inclosos dins la seccid "Crd-
nica" de la revista.

Tal qualificacié mereixen un
escrit de juventud de B.RARCEIO i
algunes notes signades per V.M.ROS-
SELIO.
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(1940-1981).

1. ARTICLES REFERITS A LES BALFARS.

l.a.—~ Illes en conjunt.

BRUNHES, Jean

MONBEIG, Pierre

l.b.- Mallarca

BARCEIO PONS, Bartameu

BARCEIO PONS, Bartomeu

DEFFONTAINES, Pierre

GARCIA SAINZ, Luis

MENSHING, H.

PAIMFR VERGER, Magdalena

ROSSEIIO VERGER, Vicens M.

ROSSELIO VERGER, Vicens M.

En Mallorca y Menorca

Tam nQ 28, vol.VIII, p.545-560 (Agost 1947).
Traduccib de M. de TERAN, original a "Revue
des deux mondes", Abril 1911.

La revolucién econdmica de Mallorca y Menar-
ca en el siglo XVIII. ,

Tam n969, vol.XVIII, p.499-510 (Noverbre 1957)
Traduccié de B.BARCFIO, original al "B.S.A.L",
tom 622-623, Octubre 1932.

P r 4 .
Tam n974, vol.XX, p.127-129 (Febrer 1958)

Aproximacién a una geografia del ruido
Tam nQ138/139, vol.XXXVI, p.l1-29 (Febrer-Maig
1975).

Quelques aspects sur la Géographie de Major—

que.
Tam n935, vol.X, p.341-351 (Maig 1949).

Resum d'una conferéncia llegida el 16-IV-1948
a la seccibé de Barcelona de 1'"Instituto J.S.
Elcano".

Las formaciones rojas loessico-fluviales del
Norte de Espafia; su arigen y semejanzas
Tam nQ15, vol.V, p.247-346 (Maig 1944).

'Rarst' y 'Tierra Rossa' en Mallarca.

Tam n965, vol XVII, p.659-672 (Novermbre 1956).
Traduccié de F.FERNANDEZ ALONSO, original a
"Erkunde", 1955, p.188-195.

La industria del palmito en Mallorca.
Taom nQ972, volXIX, p.337-352 (Agost 1958).

Ia hnerta de lLevante en Palma de Mallorca
Tam n977, vol XX, p.523-578 (Novembre 1959).

El paisaje natural y la vida agraria en el S
y en el SE de Mallorca (I)
Tam n292, vol XXIV, p.311-368 (Agost 1963).



ROSSEILO VERGER, V.M.

l.c.- Mencxrca

RODRIGUFZ ARZUA, Joaquin

El paisaje matural y la vida agraria en el S
y en el SE de Mallorca (II)
Tam nQ 93, vol XXIV, p.475-546 (Novermbre 1963)

Plioceno marino en el Migjoarn de la isla de
Mallorca

Tom nQy 53, vol XXXII, p.373-376 (Maig 1971).

Ia industria en la isla de Menorca.
n962, vol XVII, p.5-40 (Febrer 1956)

1.d.- Eivissa i Fomentera.

FOSTER, George M.

VIIA VAILENTI, Joan

VILA VALENTI, Joan

Las "feixes"™ de Ibiza.

Tom nQ48, vol.VIII, p.559-568 (Agost 1952).
Traduccié d'A.IOPEZ GMMEZ, original a 'The
Geographical Review', tam XLII, p 227-237
(New York, Abril 1952).

Formentera, estudio de Geografla
Tam nf40, vol.XI, p.389-442 (Agost 1950 )

Ibiza y Formentera, islas de la sal.
Tam n252, vol.XIV, p.363-408 (Agost 1953).

l.e.- Referéncies Histdriques i biografiques

CMAS, J.

IOPEZ GOMEZ, Julia

MELON RUIZ DE GORDEJUELA, Amando

MELON RUIZ DE GORDEJUELA, Amando

ROSSEIIO VERGER, V.M.

Don Francisco Hernandez Sanz
Tam n937, vol.X, p.722-723 (Novembre 1949).

VI Coloquio Nacional de Geografia de Palma
de Mallarca

Tan nf156/157, vol.XL, p.463-464 (Novenbre
1979).

Nota sobre la celebracid a Ciutat de Mallorca
del VI Col.loqui de 1'A.G.E.

Las explaoracianes espafiolas en Am’i.rllf del
Norte alentadas par la dbra misi de Fray
Junipero Serra.

Tam nQ22, vol.VII, p.29-46 (Febrer 1946).

La Cartografia Mallorquina.

Tom n@81, vol.XXI, p.529-534 (Novembre 1960).

Insularismo e islas mediterrineas.

Tom n€88, vol XXIII, p.464-470 (Agost 1962).
Noticia del Col.loqui internacional del CNRS
francés, dedicat als problemes del poblament
insular. S'esmenten molts de treballs referits
a Balears o d'autors mallorquins.
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2. ARTICLES D'AUTORS ILLENCS NO REFERTIS ESPECIFICAMENT A LES BALFARS.

2.a.- De caracter metodologic.

JANSA GUARDIOLA, Josep Maria

2.b.~- Monografies

BARCFIO PONS, Bartomeu

ROSSELIO VERGFER, Vicens M.

ROSSEILIO VERGER, Vicens M.

ROSSELLO VERGER, Vicens M.

ROSSELIO VERGER, Vicens M.

ROSSFLIO VERGER, Vicens M.

ROSSELIO VERGER, Vicens M.

ROSSEILO VERGER, Vicens M.

VIDAL BENDITO, Tamas

2.c.- Varis

BARCEIO PONS, Bartameu

Ia Climatologia camo ciencia geogrifica
Tom nf57, vol XV, p.569-587 (Novembre 1954).

Evolucién de la estructura agraria de Oca-
fia
Tam nQ63, vol.XVII, p.185-206 (Maig 1956).

Ia industria azulejera en Espafia
Tam nf104, vol XXVII, p.423-450 (Agost 1966)

El macizo de Mandover. Estudio Geamorfoldgi-
m'

Tam 112/113, vol XXIX, p.423-474 (Agost-Novem-
btre 1968) ‘ '

Costras y encostramientos en el sur medi-
terraneo.
Tam 131, vol XXXIV, p.423-429 (Maig 1973).

El interglaciar actual y su fin préximo
Tom n@137, vol XXXV, p.657-668

L'Illa Plana o Nova Tabarca, precisiones so-

Ire su papel paleogeografico.
Tam nf151, vol XXXIX, p.242-248 (Maig 1978).

Dinimica poblacianal en las Canarias Orien—
tales (1960-1975).
Tam nQ152, vol XXXIX, p.267-284 (Agost 1978).

Residuos de Catastro Romno en Candete y
Villena. '
Taom nf158, vol XLI, p.5-13

El reverso de la urbanizacitn: la despobla—
cién del canmpo de Catalufia
Tan nf118, vol XXXI, p.159-163 (Febrer 1970).

La industria siderirgica en Buropa Occiden—
tal
Tom n961, vol XVI, p.858-859 (Novembre 1955).



BARCELO PONS, Bartameu

ROSSELIO VERGER, Vicens M.

Las investigaciones oceanograficas del Ob-
servatario Lamont de la Universidad de Colum-
bia

Tam nQ65, vol XVII, p.709-710 (Novembre 1956)

El VIII Congreso de la INKA (Paris 30-VIII/
5-IX 1969)
Tam nQ119, vol XXXI, p.317-332 (Maig 1970).
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Palma, 1988

MINORQUE ET LA FRANCE AU XVIII éme SIECLE
Jean BISSON

Tes échanges entre la France et
les 1les Baléares, entre Francais et
Insulaires sont de toutes les épo-
ques, ce qui ne saurait surprendre,
étant données la proximité des riva-
ges et la comunauté de civilisa-
tion. Pourtant 1'Histoire ne s'en
est guére préocupée: la rangon pro-
bable de relations empreintes 4'ami-
tié ... ou d'intérét bien campris!.
Sans doute a-t-on surtout retenu
1'épisode tragique de ces prison-
niers des guerres napoléoniennes
oubliés sur le rocher de Cabrera,
tandis que la petite histoire, plus
plaisante, a préféré amplifier, pour
les besions d'une publicité touris-
tique savamment orchestrée, ce ca-
price d'aristocrates que fut en 1836
le séjour de Geowrge Sand accaom-
pagnée de Frédéric Chopin a 1la
Chartreuse de Valldemossa, tout Jjus-—
te vidée de ses moines...

Cependant la sécurité de la fa-
cade méridionale de la France a
longtemps impliqué una surveillance
étroite des 1iles, dirigée au
XVIiIléme siécle non point contre
1'Espagne (les monarchies francaises
et espagnoles sont liées par les
Pacte de Famille dés 1733, pacte re-
nouvelé en 1743 et 1761), mais con-
tre la Grande-Bretagne, puis fin
XIXeme-début XXéme siécle destinée a
prévenir un possible coup de force
de 1l'Allemagne wilhelminienne -dont
témoignent 1les archives des Ren-
seignements frangais qui trahissent
une inquiétude certaine devant 1la
faiblesse des défenses insulaires
face 3 une telle éventualité; de mé-
me 1'Ttalie mussolinienne se fera
menagante pour les relations mariti-
mes France-Afrique du Nord lors-
qu'elle tentera d'obtenir -sans ré-
sultat—- une base pour ses sous-ma-
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rins & Mahon. Il aura fallu le bou-
leversement des rapports de force a
1'échelle planétaire pour que cer-
taines données géopolitiques qui ex-
pliquent tout particuliérement les
vicissitudes de 1'histoire de Minor-
que, et qui ont longtemps pesé sur
les destinées des nations riveraines
de la Méditerranée occidentale, de-
viennent caduques... Dans 1'état ac—
tuel du monde, du moins.

Sur un autre registre, cette
fois loin des rivalités des grandes
puissances ou des subtilités des
chancelleries, ce sont les relations
entretenues par les hammes qui doi-
vent retenir 1'attention, parce
qu'elles demegurent les plus atta-
chantes: qu'il suffise d'évoquer la
remarquable intégration des Solle-
rics dans 1l'appareil commercial
frangais, ou encore la non moins re-
marquable assimilation des "Maho-
nais" -autrement dit, les Minor-
quins- dans une Algérie prame colo-
nie de peuplement européen au milieu
du siécle dernier -et dont les des-
cendants ont tous regagné la France
aprés la diaspora de Juin 1962.

Aussi bien dans le bref rappel
de ces relations, finalement plus
camplexes que celles que 1'Histoire
retient habituellement, c'est 1l'ile
de Minorque que 1'on voudrait privi-
légier, et ce, pour plusieurs rai-
sons, aux yeux d'un Frangais du
moins. Car a deux reprises 1l'ile a
pesé sur le destin de la nation: non
seulement par suite de 1l'enjeu
qu'elle fut durant la Guerre de Sept
Ans et par 1'occupation .frangaise
qu'elle connut alors (1756-1763),
mais aussi parce que Mahon fut une
base arriére et un relais trés effi-
cace durant la Conquéte de 1'Algérie
(1830-1840), et parce que de 1l'ile
partit en direction de 1'Algérie,
alors terre frangaise, un contingent
de pionniers de la toute premiére
colonisation, la colonisation agri-
cole.

Ies relations des Insulaires

avec 1'Algérie francaise ont

_Insulaires,

fait 1'objet d'études particu-
liérement documentées, princi-
palement de Juan-Bta. VIIAR:
Pmigracién espafiola a Argelia
1830-1900), Instituto de Estu-
dios Africanos, Madrid, CSIC
1975. Du méme auteur: Le com—
merce espagnol avec 1‘Algérie
au debut de la periode oolo-
niale (Avril—Juin 1833), Revue
d'Histoire Maghrébine, époque
moderne et contemparaine, n®l2,
Juillet 1978, Tunis. L'installa
tion des Mahonais en Algérie,
tout spécialement sur le lit-
taral algérois, a fait 1'cbjet
d'une publication de Gilbert
BRESSON: Histoire d'un centre
rural algerien, Fort-de-1'Eau,
Alger, 1957 (1).

Ces relations étant désormais
bien connues, on voudrait insister
sur l'épisode de XVIIIéme siécle,
parce qu'il a marqué la géographie
insulaire, et parce que lors de la
tragédie que fut pour la France la
signature de Traité de Paris en
1763, le rdle de Minorque a été pas-
sé sous silence —et volontairement,
searble-t-il: mais que pesait le re—
tour sans gloire et sans cambat de
1'ile aux PBritanniques face a 1la
perte du Canada ?- enfin parce que
les sources frangaises, qui sont
abondantes, sont apparemment mécon—
nues des Minorquins et mériteraient
une plus ample exploitation, au mo~
ment ou chacune des Baléares, dans
un légitime souci de retour aux
sources, se penche sur son passé.

MINORQUE ET LA MAITRISE DE LA
MEDITERRANEE OCCIDENTALE.

Dans le cadre des 1les Baléa-
res, Minorque est certainement 1'ile
dont 1'histoire a été le plus per-
turbée -si 1'on veut bien faire abs—
traction des troubles internes qui,
a diverses reprises, mais principa-
lement & Majorque du fait du poids
de la ville de Palma, ont divisé les
et ce, pour une raison



qui reléve de la situation géogra-
phique de 1'ile, plus exactement de
1'équilibre géopolitique en Méditer-
ranée. .

Car Minorque, 1'ile la plus
centrale de la Méditerranée occiden-
tale, est trés exactement a mi-che—
min des cGtes de Provence et d'Algé-
rie, a mi-chemin de la Sardaigne et
des littoraux de 1'Espagne continen-
tale; c'est la premiére des Baléares
atteinte par des navigateurs arri-
vant de 1'Est -ol se sont épanouies
les grandes civilisations de 1'Anti-
quité- ce qui est 1'une des raisons
de 1l'abondance, nullement égalée
ailleurs (sauf en Sardaigne) des
restes mégalithiques de cette civi-
lisation de 1l'adge de bronze dite
"des talaiots" qui se dispersent
‘dans le Migjorn de Minorque.

Toutefois & 1'apogée du commer-
ce médiéval, c'est Majorque, Palma
pour é&tre plus précis, qui sera
1l'escale obligée des nefs catalanes,
génoises, pisanes, vénitiemnes sur
la route de Flandre et des pays nor-
diques ... et qui jouera le role de
relais dans la grande expansion ara-
gonaise (en fait catalane) vers la
Méditerranée orientale ou aboutis-
sent les routes de 1l'Asie.

Avec les Temps modernes, 1'Es-—
pagne toute accaparée par la
récrientation de son cammerce vers
1'Amérique ne semble plus guére se
preoccuper des Baléares, au point
que devant la recrudescence du dan—
ger turc (sac de Mahon en 1535, de
Ciutadella en 1558) Charles-Quint
envisagea un moment 1'évacuation to-
tale de Minorque ! Pourtant la va-
leur militaire de la rade de Mahon
n'avait pas échappé & ce grand marin
que fut Andrea Doria =-le vainqueur
de Lepante- au point qu'il aurait
affirmé (c'est du moins ce que rap-
porte la tradition) que "Juin, Jui-
llet, Aolt et Port-Mahon sont les
meilleurs ports de la Méditerra-
née"... Aussi bien les Britanniques
qui, tout au long des guerres fran-
co-anglaises du XVIiIeme siecle
avaient été amenés a fréquenter le
théatre d'opération méditerranéen,

reconnurent-ils 1'importance de Ma-
hon dans le cadre de leur stratégie:
par le traité de 1701 qui signifiait
le démembrement de la monarchie es-
pagnole, la puissance britannique se
réserva en Méditerranée Gibraltar,
Minorque et Ceuta, et sans attendre
le partage, elle s'empara de Gibal-
tar en 1704, de Minorque en 1708,

occupations que le Traité d'Utrech.

entérina en 1713 -et dont 1'inter-

prétation divergente alimente au-

jourd'hui le "litige" de Gibraltar!
Car pour les Britanniques la
possession de Mahon, dont ils fi-
rent la place-forte la plus puissan~
te de la Méditerranée, permettait de
surveiller Toulon, port d'attache de
l'escadre frangaise du Levant, et de
contrdler 1'entrée de la Méditerra-

" née crientale. C'est pourquoi lors-

qu'en 1803 "fut conclue la Paix
d'Amiens, ils n'abandonnérent Minor-
que aux Espagnols que lorsqu'ils se
furent assurés la possession de Mal-
te (le protectorat sur Malte date du
10 Dédembre 1800; le Traité de Paris
du 30 Mars 1814 précise que Malte
appartient a 1'Angleterre); car dé-

sormais le controle de la route des

Indes passait au premier plan de
leurs préoccupations, le renforce-
ment des défenses de Gibraltar leur
premettant par ailleurs de boucler
la sortie de la Méditerranée.

Mais posséder un solide point
d'appui et renforcer sans cesse ses
défenses n'est qu'un élément parmi
d'autres a prendre en considération
pour la marine que veut daminer la
mer; c'est d'autant plus vrai pour
les Britanniques que toute leur
stratégie reposait sur le blocus
des cOtes ennemies: 1'une des préoc-
cupations du commandement était donc

de maintenir en bonne santé des.

équipages astreints a d'intermina-
bles croisiéres de surveillance au
large des cOtes inaccessibles. Or
1l'on sait (2) qu'a 1'époque toutes
les marines enregistraient plus de
pertes par maladies -dont le terri-
ble scorbut- que par le feu ennemi
ou les fortunes de mer. RAussi la
possibilité de se ravitailler en vi-
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vres frais était-elle la condition
de 1l'efficacité d'une telle straté-
gie, et c'est pourquoi les Britanni-
ques, trés préoccupés par ce qu'ils
nament le "victualling", firent as-
sainir les marécages ("aiguamolls")
que encanbraient le fond de la ria
de Mahon et les convertirent en une
huerta (Prat Sant Joan) qui était
autant destinée a ravitailler en vi-
vres frais les équipages de la Royal
Navy qu'a assainir les environs de
la nouvelle capitale.

I1 est probable que la réputa
tion des "oignons de Mahon" -a
ce point établie que le Maré-
ta de la graine qu'il fit répar
tir dans les régions du Midi de

la France -n'est pas étrangére

A oes préoccupations, quand
1'on sait les vertus anti-socor-
butiques de ce légume.

Mahon converti en un point de
ravitaillement pour la marine: solu—
tion qui prévaudra jusqu'a ce que
Nelson imagine de transformer la Si-
cile en une "fabrique de jus de ci-
tron", ce "lemon juice" qui, conser-
vé par adjonctions de 10% de randy
et distribué & la cuiller chaque
jour aux hammes d'équipage, réussira
a éliminer définitivement le scor-
but!. '

A ces différentes raisons qui
font que longtemps Mahon fut un
point d'appui naval sans égal, s'en
ajoute une autre: 1l'atout considéra-
ble que représentaient les redouta-
bles corsaires mahonais (3) qui ar-
maient de "chebeks" -ce type de na-
vire & voiles latines et avirons
portant de 14 a 24 canons dont 1'ef-
ficacité pour la police de la mer
était A ce point reconnue que la ma-
rine frangaise, désireuse de rempla-
cer ses galéres, en fit construire
quatre par des charpentiers major-
quins des 1740 et en langa quatre
autres en 1762 (4). Il était dons du
plus haut intérét de campter ces
corsaires parmi ses alliés.

Aussi pour des raisons variées
convergeant vers un seul but, la
maltrise absolue de la mer, le con-
trdle de Minorque était de la plus
haute importance: la prise de Mahon
par les Frangais en 1756 boulever-
sait les conditions géopolitiques en
Méditerranée. C'est pourquoi le gou-
vernement britannique alla Jjusqu'a
proposer aux Espagnols de leur res—
tituer Gibraltar a la condition
qu'ils veuillent bien contribuer a
la reconquéete de 1'ile! De son cote
Versailles se montra inquiet des vi-
sées britanniques sur la Corse: ne
craignait-on pas que les Anglais
dans leur opinidtreté & surveiller
Toulorr, et privés de Minorque, -
soient tentés de mettre la main sur
les ports corses? Désarmais toute la
politique frangaise envers Génes est
daninée par cette préoccupation ma-
jeure: les Frangais qui, dés 1747,
avaient repris pied en Corse, obtin-
rent des Génois -en 1756, trés pré-
cisément le 4 Aolt, soit deux mois
aprés la prise du Fort Saint-Philip~
pe défendant l'entrée de la ria de
Mahon: la concordance est a noter -
que des garnisons restent dans les
ports d'Ajaccio, Calvi et Saint-Flo-
rent (5), une présence qui fut enté-
rinée par la Convention de Campiénge
(1764) et prépara 1'annexion défini-
tive de 1'ile (en 1768 les Génois
abandonnaient leurs droits de souve-
raineté). Ainsi 1'entrée de la Corse
dans la commmnauté frangaise reste—
t-elle inséparable des vicissitudes
de 1'histoire de Minorque, replacée
dans le contexte de la rivalité
franco-anglaise.

Un contexte qui explique le ro-
le que jouera encore Minorque dans
le déncuement de la Guerre de Sept
Ans, puisqu'elle servira de monnaie
d'échange dans 1'opération visant a
obtenir la libération de Belle-Ile,
occupée par les Anglais depuis 1761,
et dont la possession par 1'ennemi
était d'une tout autre gravité pour
la France puisqu'elle perturbait le
trafic de la cdte atlantique fran-
gaise, de Brest a Rochefort en pas-



sant par Lorient et Nantes (6).
L'Histoire qui insiste, avec
raison, sur le caractére désastreux
pour la France du Traité de Paris de
1763, passe par contre sous silence
la juste appréciation que Louis XV
avait eue concernant Minorque en
carprenant qu'une opération militai-
re, caractérisée samme toute par sa
facilité tactique, pouvait se muer
en la saisie d'un gage diplamatique.
Quoiqu'on ait pu écrire, le départ
des Frangais de Minorque -sans com-
bat, et dans les trois mois qui sui-
virent la ratification du traité -ne
fut nullement déshonorant dans la
mesure ou il sauvait de 1° asphyxie
les grands ports atlantiques fran-
gais: Minorque mériterait donc mieux
qu'une bréve allusion dans 1'analyse
des clauses du Traité de Paris, et
dans l'Histoire de France, une his—
toire qui préfére insister sur le
fait "qu'en campensation (de la res-
titution de Minorque aux Anglais) le
gouvernement de Versailles cédait a
celui de Madrid 1l'ensemble de la
ILouisiane occidentale" (7).

DOCIMENTS DE SOURCE MILITAIRFE
CONCERNANT MINORQUE FRANCATSE.

La France n'a donc occupé Mi-
norque qu'un court laps de temps,
suffisamment cependant pour laisser
un témoignage exemplaire, celui du
village de Sant Lluis, ou encore
quelques trés rares expressions re-
levant du vocabulaire de la solda-
tesque (8) que le philologue major-
quin Francesc de B. Moll a pu
déceler dans le Catalan de Minorque,
tandis que ses admistrateurs et ses
soldats, par 1l'abondance du courrier
échangé avec Versailles, accumu-
laient une précieuse documentation
aujourd'hui regroupée a Paris et au
fort de Vincennes.

Sans campter que la victoire du
Maréchal Duc de Richelieu, trés po-
pulaire 3 la cour et parmi les beaux
esprits, déclencha une profusion de
"relations du combat ...", "details

velles

et récits de la victoire..." mande-
ments des évéques pour des Te Deum,
"épitres", "odes", "chansons", "nou-
chansons" voire ‘"chansons
grivoises" ... que les répertoires
de la Bibliocthéque Nationale recen-
sent tout au long d'une quarentaine
de réferences.

Voltaire lui-méme ne voulut pas
étre en reste, saluant le maréchal:

'Homme aimable, illustre guerrier

En tout temps 1'haneur de la France
...Je ne sais si dans Part-Mahon
Vous trouverez un statuaire;

Mais vous n'en avez plus affaire
Vous allez graver votre nam

Sur les délris de 1'Anglaterre...

et dans une péroraison qui se vou-
lait sans doute brillante et vibran—
te, il n'hésite pas & comparer les
deux Richelieu:

Ie cardinal fut plus puissant
Etnétetmpeutrq)redaxtable,
Vous me paralss& bien plus grand
Puisque vous étes bien plus aimable

I1 est vrai que c'était 1l'une des
rares victoires du régne de Louis
XV, le pendant sur mer de celle de
Fontenoy, un fait d'armes dont on se
souviendra 40 ans plus tard -ce qui
est d'autant plus surprenant qu'on
était en pleine période révolution-
naire- lorsque dans le remodelage de
ce qui devait devenir le quartier de
1'Opéra, on donnera a une des nouve—
lles voies de Paris -tracée aux dé-
pens de parc de 1'hétel qui avait
appartenu au Duc de Richelieu- le
nan de rue Port-Mahon, qu'elle porte
toujours (9).

On ne reviendra pas sur 1'opé-
ration de débarquement dirigée par
le Lieutenant Général des Armées Na-
vales, marquis de Ia Galissonniére a
la téte d'une escadre de douze vais-
seaux, sinon pour signalier que ce
fut le capitaine d'un chebek faisant
alors escale a Marseille, un Major-
quin du nam de Barceld, qui s'offrit
pour piloter la flotte frangaise; on
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n'insistera pas plus sur les détails
du siége du Fort Saint-Philippe, qui
a fait 1'objet de maints récits. Par
contre il a semblé préférable d'ap-
porter quelques précisions concer-
nant la nature et 1'intérét des do-
cuments que possédent les archives
militaires frangaises; on verra en-
suite quel parti on peut tirer des
manuscrits actuellement en dépdt aux
Archives Nationales (Paris) et qui
concernent plus particuliérement les
prcblémes éconamiques soulevés a la
suite de l'occupation frangaise, et
par quels moyens on tenta d'y remé-
dier.

Les Collections du Ministére de
la Défense, Archives de 1'Inspection
du Génie, a Vincennes, regroupent
des documents d'une qualité excep-
tionnelle car il s'agit des relevés
topographiques exécutés par les In-
génieurs du Roy qui ont tenu a dres-
ser dés les débuts de 1'occupation
les plans, coupes ... de tous les
batiments militaires de Minorque, y
campris la ville de Ciutadella,
alors ville close. Parmi ces docu-
ments on signalera:

-plusieurs plans de Ciutadella,
1'un de 1758, l'autre de 1763.

-un plan et profil du fort de
Fornells, sur la cdte Nord, a l'en-
trée d'une belle rade, datée du 16
Mars 1758. ‘

-un plan et profil de la redou-
te de La Mesquida (au Nord de Ma-
hon), avec rochers et plage environ-
nante, également de 1758.

-de narbreux plans et profils
du fort de Saint-Philippe, datant de
1756 & 1758; 1'un d'entre eux cam-
porte un "plan des environs du Fort
Saint-Philippe" qui équivaut a un
plan cadastral (avec indication de
l'utilisation du sol). Mais le plus
extraordinaire document représente
en ocoupe le fort, depuis la falaise
et la mer jusqu'a 1'Arrabal, l'en-
semble ne mesurant pas moin de de
7,56 métres, soit remplié un album
de 12 planches de 63 centimétres de
longeur: admirable travail de topo-
graphe et d'artiste, aquarellé selon

la technique de 1'époque, fourmi-
llant de renseignements sur 1'affec-
tation de chaque local ... et qui
témoigne de l'urgence qu'il y avait
a posséder désarmais le document qui
avait -ou aurait- tant fait défaut
lors de la préparation de 1'expédi-
tion: .

Lorsque le Maréchal partit de
Versailles, an ne put trouver
qu'un vieux plan de Mahon dans
le dépot de la Marine (marquis
de Rochanbeau). Toutefois R. de
Cisternes met en doute cette af
fixmaticn, signalant que le Ma—
réchal avalt eu ccmnmlcatlcn
d'un plan a peu prés exact du
Fart Saint Philippe, mais que
ni les Archives de la Guerre,
ni celles de la Marine ne font
mention de 1'existence du docu-
ment. Faut-il en oconclure que
dans la savante archestration
du fait d'armes ~le type méme
d'opération d'action psychologi
que canee 1l'on dirait aujourd-
huil- on avait volontairement
anis ce détail afin de mieux
glarifier le génie du Maréchal
Duc de Richelieu ?

I1 est évident que ce Fort
Saint-Philippe était une piéce mai-
tresse pour le contrdle de la Mé&Qdi-
terranée, aussi le relevé en a-t-il
éte d'autant 1'objet d'attention...

Ie Foart de Saint-Philippe,
qui doit son nam au fait que
les travaux furent entrepris
par Philippe II en 1556 sur les
plans d'un ingénieur italien
pour défendre Mahon contre les
Barbaresques, fut achevé par
Philippe III vers 1609 Ce n‘é-

ta1t en rea.'Ll.te qu'un vaste car
ré bastiomé larsque les
Anglais prirent possess:.cn de
Minorque. Ils le camplétérent
par de trés nambreux ouvrages,
souterrains, redoutes... dans
lesquels pouvaient se loger
7000 hammes (d'aprés un rapport
francais de 1756). Visiblement



congu pour faire face principa-
lement a un danger venant de la
mer, il présentait dans son en—
virommement immediat un défaut
majeur: & proximité, en effet,
se situait le village dit
"Arrabal" (les Frangais, sans
se douter du plécnasme, 1'appe-
lérent "faubourg de la Raval”)
qui aprés awvoir logé les ou-
vriers ayant travaillé 3 1la
tions, abritait de nambreux ci-
vils employés par la garnison.
I1 était donc facile, une fois
parvenu dans le village, de
préparer 1'assaut final de la
forteresse derriére le bouclier
farmé par les maisons, ce que
ne manquérent pas de faire les
Frangais, et ce que les ta-
bleaux montrant la prise du
fort illustrent a 1'évidence
- est—a—dlre que le fort fut
prls A revers par les troupes

débarquées a Ciutadella.

-une carte de Minorque datant
de 1759, avec routes, chemins, fer-
mes... et qui parait avoir servi de
maquette a4 la carte publiée par les
Britanniques en 1770, que possédent
la Biblithéque de Mahon et certaines
familles minorquines.

-une carte du littoral -visi-
blement dressée dans un but opéra-
tionnel- intitulée "carte de la cos-

te de 1'isle de Minorque", datée du
30 Mars 1759, elle recense plages,
calanques, caps, rades... et par sa

précision devrait permettre une cam
paraison avec le tracé actuel du
littoral tel que le réléve la photo-
graphie aérienne.

—-une carte de la rade de Mahon,
datée de 1759.

-un plan cadastral intitulé
"Plan du terrein (sic) proposé pour
construire un village de méme gran-
deur que celui de La Raval" (sic),
datant également de 1759, avec les
nans des propriétaires, dans une or-
thographie déformée: James Serre,
Francisque Vila, Pierre James.

-une carte qui reprend le plan
précédent, mais 1'intégre, aprés ré-
duction, dans l'ensemble de 1l'envi-
ronnement de la ria de Mahon.

Enfin, autre ces documents
(dont la liste n'est pas exhausti-
ve), certains rapports et dossiers

'peuvent apporter d'utiles renseigne-

ments, encore que trop exclusivement
élaborés avec un objectif purement
militaire.

Ce sont donc des originaux par-
ticuliérement intéressants que pos-
sédent les Archives de Vincennes:
une documentation sachant allier
précision et "sens du rendu", et
dont la qualité est a la hauteur de
ce corps d'élite que formaient les
Ingénieurs du Roy (10). Certains de
ces documents sont d'autant plus
prec1eux qu 'ils permettent des com-
paraisons & deux siécles de distan-
ce, tant pour certains détails de la
morphologie littorale que pour étu-
dier la morphologie urbaine de Ciu-
tadella, voire de Mahon -ou qu'ils
permettent de reconstituer certains
ouvrages aujourd'hui disparus.

Ainsi 1'Arrabal -dont une
partie est représentée "détrui-
te pour démasquer la batterie
du Chevalier Dewoisin" sur le
profil de 1756~ fut totalement
arrasé en 1771 par les Anglais,
et le Fort Salnt— Phll_qpe de-
mantelé aprés le siége de 1781
du'lge par le Duc de Crillon &
la téte 4d'un corps franco-es—
pagnol (11).

C'est en définitive & Paris que
sont conservés les plus beaux de ces
ultimes témoignages de 1'apogée de
Minorque en tant que base navale
contrdlant la Méditerranée occiden-
tale (12).

MINORQUE SOUS AIMINISTRATION
FRANCAISE (1756-1763)

A en croire les chroniqueurs de
1'époque, la prise de possession de
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Minorque au nom du Roi Trés Chrétien
fut saluée avec enthousiasme par la
population minorquine:

ILes femmes et les enfants,
écrit le marquis de Rochambeau,
venaient au devant de nous et
nous aidaient a passer les cre-
vasses des rochers; ils étaient
tous catholiques et n'aimaient
pas les Anglais; an baisait les
mains sales d'un vilain recol-
let que j'avais pris a Toulon
pour aumtnier, et les femmes se
mettaient & genoux pour rece-
voir ses bénedictions, qu'il no

leur épargnait pas® (13).
Enthousiasme sans aucun doute... en-
core que les Britanniques se soient
montrés tres tolérants en matiére
religieuse, conformément d'ailleurs
aux clauses du Traité d'Utrecht...
et & leur intérdt bien compris,
avant tout militaire, et peu socieux
de ce que pouvait penser le bon peu-
ple... D'ailleurs a voir les jurats
de Mahon s'empresser sept ans plus
tard de s'adresser aux Anglais de
retour dans 1'ile en des termes
identiques a ceux qui avaient salué
l'arrivée des Frangais, on se doute
que pour les Mlnorqums Jmportalent
avant tout les conséquences éconami-
ques que pouvait impliquer toute
passation de pouvoir!.

Ta réalité n'est donc pas si
simple. Depuis un demi-siécle vivant
sous la protection de la Pax Britan-
nica -c'est-a-dire concrétement ce-
1le de la Royal Navy alors au sommet
de sa puissance, et capable de bris-
quer en un temps record toute at-
teinte aux protégés de 1'Anglaterre-
les Minorquins, de surcroit enrichis
par une fructueuse guerre de course,
avaient su habilement tirer parti de
la situation: c'est trés tdt, vers
1740 (14) qu'ils se sont orientés
vers le commerce des '"blés de Rarba-
rie", une spécialisation qui devait

.atteindre son apogée au début du

XIXéme siécle et s'effondrer bruta-

"lement en 1820 lorsque le gouverne—

ment espagnol, cédant alors aux
"trigueros" de Castille -le 1lcbby

céréalier, dirions-nous aujourd'hui-
interdit toute importation de blé
étranger en Espagne (15).

Aussi le cammerce des blés est-
il 4 l'origine de toute une corres-
pondance échangée entre les autori-
tés frangaises de Mahon et Versai-
lles. Les responsables frangais, a
1'évidence peu habitués a une écono-
mie de marché basée sur des échanges
internationaux -parce que ce type
d'économie était encore embryonnaire
en France, et que eux-mémes étaient
d'origine noble, donc peu au courant
des pratiques cammerciales ?- pa-
raissent ne pas avoir pris pleine-
ment conscience de 1'importance de
ce négoce (16) pour les Minorquins,
ou plus exactement avoir cru naive-
ment que c'est parce que 1l'ile ne
produisait pas assez de blé (ce qui
était vrai dans une ceitaine mesure)
qu'elle était obligée d'en importer
pour ne pas mourir de faim. Aussi
les autorisations 4’ J.mportatlons de
blés sont-elles frequemment transmi-
ses aux autorités centrales: ce blé
arrive de Marseille, de Narbonne, de
Barcelone. Mais les mémes autorités
font pertinemment remarquer a Ver-
sailles que depuis que Minorque est
frangaise, les Minorquins ne peuvent
plus se procurer les especes es-
pagnoles et portugaises que les Bar-
baresques acceptent en paiement des
blés, & 1l'exclusion de toute autre
monnaie: on verra une demande adres-
sée & Perpignan afin que soit négo-
cié auprés des banquiers de Barcelo-
ne ce qu'aujourd'hui nous appelle-
rions un achat de devises...

A ces difficultés s'ajoutérent
bien vite les saisies de navires
marchands par les Britanniques, car
1'ile vivait désormais dans une si-
tuation d'assiégée. Aussi dés leur
arrivée les Frangais parurent sou—
cieux d'alléger ce que leur présence
avait de génant pour les Insulaires
(17), et c'est pourquoi pour faire
face aux difficultés éconamiques
dans lesquelles se débattait Minar-
que, ils commencérent par recourir a
1'habituelle solution de facilité:
réclamer & Versailles une aide sous



farme de subvention. Or c'est préci-
sément sur ce fond de préoccupation
que se situe 1'épisode de la cons-
truction d'une église dédiée au Roi
Louis XV qui débouchera sur la fon-
‘dation du village de Sant Lluis/San
Luis.

Premiére urgence: que faire de
ce "faubourg de La Raval", autrement
dit 1'Arrabal? Les ordres de Versai-
lles étaient sticts, dans leur logi-
que toute militaire: afin de préve-
nir tout danger en cas de siége (et
l'histoire se répéterait, c'était
-certain !) il fallait le détruire.
Mais le camte de Lannion, gouverneur
de 1'ile, fit observer que cet "ar-
rabal" était indispensable pour lo-
ger la troupe, le siége ayant montré
dans quel piétre état de santé lors
de la reddition se trouvaient les
soldats de la garnison, du fait de
son entassement dans les locaux du
Fort; d'autre part, en chasser les
habitants serait faire supporter une
brimade inopportune & une population
qui avait déja particuliérement sou-
ffert du siége, inutile donc de se
rendre impopulaire... On en resta
donc 13 et sans doute 1'occupation
frangalse fut-elle trop courte pour
que la décision de Versailles soit
mise & exécution. On peut toutefois
se demander si dans 1'esprit du cam
te de Lannion la fondation du villa-
ge de Saint Louis/Sant Lluis ne de-

vait pas campenser aux yeux des.

Minorquins la destruction de 1'Arra-
bal qui était inévitable. Probable-
ment est-ce cette arriére~ pensée
qui explique que la construction de
1'église puis 1'alotissement des
terrains & Dbitir vont étre,
tiére civile, la grande affaire des
autorités frangaises, a partir de
1760. Un projet auquel on accordera
la maximun d'attentions... tout en
pensant a ménager les deniers de
1'Etat... Car la correspondance
échangée avec Versailles avant d'en-
gager toute dépense -une forme de
centralisme a la Frangaise qui a de
solides racines l- nous vaut de con-
naitre toutes les étapes dans la

en ma-

réalisation du projet avanc beaucoup
de minutie.

— 7 Juin 1760: M. de CAUSSAN,
Commissaire ordinaire des Guerres en
Languedoc pram: Intendent de police
et de finances a Minorque, est auto-
risé a prendre sur le budget une
same "pour secourir les pau-
vwres", et veut ‘'"envisager les
moyens d'en rendre la distribution
utile au Roy et avantageuse a 1'i-
le". Mais comment créer des em
plois dans le cadre des recettes
d'un Colbertisme toujours d'actuali-
té ? Y installer des "atteliers"
(sic). Il n'est guére question d'en-
visager cette solution "dans les
circonstances présentes". De grands
travaux ? "Les ouvrages publics se
réduisent & la réparation des mai-
sans qu'occupe la garnison... et a
l'entretien 4d'un seul chemin qui
aboutit d'une extrémité de 1l'isle a
1l'autre"” (il s'agit de la route
Mahon-Ciutadella, connue & Minorque
sous le nan de Cami d'en Kane, Kane
ayant été un gouverneur britanni-
que): n'oublions pas que c'est a
1'époque ou 1'administration royale
crée ce merveilleux réseau routier
dont nous avans hérité. Aussi 1'In-
tendent propose-t-il qu'aprés avoir
distribué des aumbnes "aux plus
nécessiteux", une same soit af-
fectée a la construction d'une cha-
pelle -dont 1'initiative revient
d'ailleurs a 1'Fvéque .de Majorque,
avec lequel les Frangais entrete-
naient d'excellents rapports, et qui
venait d'effectuer une tournée épis-
copale dans 1'ile.” "A prés
d'une lieue de Mahon, dans la partie
méridionale , sont situées environ
cent métairies ol habitent les gens
qui cultivent les fonds (18), au
nanbre de prés de 400. L'éloignement
de leurs habitations de la ville de
Mahon, leur paroisse, les empéche
dans les mauvais tems (sic) de
venir assister a la Messe les jours
d'cbligation ... Les habitants d ces
métairies ant eu recour (sic) a
M. 1'Evéque et lui ant demandé d'ex-
iger une chapelle rurale qui sera
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dépendante de la aure de Mahon, dans
le centre de ces métairies". Et en
Post-Scriptum, 1'intendent ajoute:
"J'ai écrit a Avignon pour avoir
un plan d'une chapelle des plus sim-
ple (sic) a pouvoir contenir 400
persannes” .

le project se confirme camme le
montrent les précisions qu'apporte
la correspondance échangée tout au
long de 1'année 1760. Ainsi il est
demandé de "faire consentir M. le
ContrOleur Général... a envoyer de
plus un beau tableau de Sant Louis
pour la Dédicace", et comme ces
administrateurs sont camptables de
deniers de 1'Etat, la lettre ajoute:
"Le tabelau pourra se faire ici
par un peintre italien, que nous
avons, passable et 3 meilleur marché
sans doute que ceux de Paris"...!.

Ce peintre italien est, trés
‘probablement, CHIESA, alors
trés 3 la mode A Minarque et
dont le Musée de la Marine de
Paris posséde un tableau repré-
sentant la prise de Fort Saint-
Philippe en 1756, preuve évi-
dente qu'il exécuta des camman—
des pour les Frangais.

Autre précision le 12 Octobre
1760: "J'ai eu 1l'honneur de wous
prévenir le 5 Juillet dernier que
j'avais requ un plan pour la ocons-
tructum d'une dxapelle rurale dé-

diée a St. lLouis... a laguelle on
travaille depuis quelque tems
(sic) ... C'est M. d'Allemand 1le

Pére, un ancien ami qui a fait ces
plans & Carpentras o il réside et
le (h(evalier) d'Allemand son
fils, capitaine dans le Languedoc
(= nom du régiment) en garnison
a Minorque qui a bien voulu a 1la
priére de M. le C(om)te de Lan-
nion et 3 la mienne, domer ses
soins pour 1'exécution de cet ouvra—
ge... " "J'ai écrit a Avignon
pour faire faire une oopie d'un ta—
bleau de St louis qui est au novi-
ciat des Jésuites, fait par Sauveur,
qui a mérite 1'appraobatiomn des oon-
nolsseurs (sic); la depense de

cette cq)1e

ses...". _
Les préoccupations financié-
res des administrateurs fran—
cais furent vite dissipées
puisque, finalement, ce fut un
tableau dii & 1'illustre Ie
Sueur représentant Saint Louis
adorant la Vierge qui fut of-
fert par le Maréchal Duc de Ri-
chelieu. Longtemps ce tableaun
arna 1'église de Sant Lluis: il
disparut (ou fut détruit ?) du-
rant la période troublée de la
C(hle.rre Civile de 1936-1939
19).

"Cette egllse qui est faite
danstaxtesl%reglesdell\rtet
exécutée par de tres bons ouvriers
que nous avons trouvé (sic) dans
le Régiment de cette garnision, fait
1'admiration des Minarquins dans la
propreté et la précision dans 1la
coupe qu'ils ignorent totalement,
car pour cette partie de la Bitisse,
ils sont encare dans la Barbarie..
Cet ouvrage pourra leur servir de
modéle et contribuera & former des
ouvriers sous nos tailleurs de pier-
res et appareillewrs francais... "
"Je ferai graver en gros caracté-
res sur la frise de la fagade une
inscription DIVO LUDOVICO AEDIM DE-
DICAVERE GALLI ANMDCCIX". Simple
modification: la fagade porte actua-
llement au lieu de AEDIM le mot SA-
CRIM. Et la lettre poursuit: "Nous
avons ici dans le Régiment des Gre-
nadiers Royaux de Chabrillan, un
grenadier larrain bon sculpteur qui
est trés en é&tat de sculpter les ar-
moiries" (ces armoiries camportant
les trois fleurs de lys représentées
sur la fagade, toute passée au lait
de chaux) -"trés assidu au travail
et qui travaille pour 40 sols par
Jan:"'- bref le sérieux inséparable
de 1'économique. un bon rapport
qualité/prix, en sanme!

Le 13 Juillet 1761, une lettre
du méme Caussan signale "la nais-
sance des arceaux de la fagade...,
1a plus grande partie de pierres de
la carniche de la facade et de 1'in-

sera peu de cho-



terieur ainsi que les chapiteaux des
pilastres sont taillés... ". 1la
construction est donc bien avancée.
Mais voici du nouveau: la pre-
miére mention du futur village, dont
jusqu'a présent il n'était pas ques-

tion. "Nonbre de particuliers de-
mandent déjd 1'inféodation de dif-

ferentes parties de ce terrein
(sic) a
y batir des maisons".
le 14 Janvier 1762, soit six
mois plus tard, une lettre, toujours
de méme Caussan portant en annexe le
plan du village et celui de la gar—
rigue de Binifadet sur lequel on
l'implante signale que ‘"plusieurs
propiétaires de fonds limitrophes
(...) se proposent de oonstruire
des habitations 3 portée de la nou-
velle église..." "J'ai distribué
les rues d'un village qui poxra
successivement se former par les ha—
bitations qu'on paroit(sic) dis-
posé d'y établir qui auront 4067
" toises. le restant de la garrigue
qui aura 15480 T(oises) une fois
inféodé aux particuliers qui seront
devenus habitants de St Louis pourra
le revem du damine
(royal) par les lods (lluisme en
Catalan) qui seront dis a chaque
mutation et par les censives amnue-
lles... J'ai donné a chaque is-
le (=ildt) 30 toises de largeur
dont la moitié suffrira & chaque ha—
bitant pour y bastir (sic) une
maison durable de 6 t.ses 3Z pour
une petite cour intérieure et 6 toi-
ses pour un petit jardin avec la
largeur que chaque particulier sera
en état de bitir sur la rue de part
et d'autre, et pour rendre réguliére
tant la place que les rues je ocon-
viendrai a 1l'aimable avec les pro-
priétaires dont an coupera les ter-
rains de leur domner en échange un
équivalent ou excédent de la méme
garrigue et je ferai mettre la chose
dans le plan exact... J'ai remis un
pareil plan a M.le Conte de Lannion
qui a approuvé la distribution du
village; il 1l'adresse a M.le Duc de
Choiseul par ce méme courrier".

Telle est donc 1'historique de
ce village de Sant Lluis, construit
a partir d'une chapelle congue ini-
tialement camme un chantier public
procurant travail & la population
locale et lui permettant d'assister
au culte -on rejoint ici una préoc-
cupation de 1'époque, et la compa-
raison avec 1'ile d'Ibiza s'impose~
tout en laissant "au Pays un momr-
ment de la libéralité de sa Majesté
dont la mémoire sera a toujours con-
servée par la dédicace qu'on a Adé&-
terminé de faire de cette chapelle a
St Louis, an franton de laquelle on
a résolu de faire placerles armes du
Roy en relief, ainsi qu'au devant de
1'Autel”. Quant a l'acte de nais-
sance du village de Sant Lluis, il
est donc daté du 14 Janvier 1762.

Ainsi se trouvait transposée
sur le sol de Minorque une église
inspirée des édifices classiques si
narbreux en Provence.

N'est-il pas amusant de consta-
ter qu'au moment méme ol tant de mé-
diocres poetes avides de louer la
gloire de Duc de Richelieu -proba-
blement trés surfaite dans le cas de
Minorque, car le mérite de la prise
de Mahon revenait pour 1'essentiel a
La Galissonniere~ laissaient dans la
littérature frangaise un témoignage
de ce classicisme déclinant contre
lequel réagira 1'Furope entiére
-avec a sa téte 1'Angleterre qui
lancera le Ramanticisme- de modestes
administrateurs sans prétention au-
tre que de réduire la misére insu-
laire et de laisser un monument a la
gloire de leur roi, élevaient a Mi-
norque une église qui est sans con—
teste la plus belle de 1'ile, camme
se plaisent & le reconnaitre les Mi-
norquins, de par son classicisme
trés pur. '

Dégénéré sous sa forme litté—
raire en France méme, le "Siécle des
Lumiéres" retrouvait dans sa traduc-
tion architecturale une ultime vi-
gueur aux iles Baléares!
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Défense.

Les documents en dépdt aux Archives Nationales (Paris) appar-—
tiennent aux séries K 145 et K 146 (microfilmées).

37



>

par M. G**. Normandie, ol I'on verra quels ont été les priviléges,
{Yoyez la division POESIE.) {ranchiscs et libertés de la province de Norinandie sous
e gouvernement de ses anci ducs.., —
- * Amonseigneur le maréchal duc de Richelieu,... 07.;56 ::_‘2 men anciens dues En France,
A 3
( Par M*® Bounerre. ) ; { Le titre de départ, page 1, porta : Letirede M***, conseiller du par-
(Voyez thidem.) lement de Rouem, & M***, président du partement de Paris,
) droi . . . i
= ¥ Poeme au roi, sur la prise de Port-Mahon, par rois de lo provincee Normandie. {7 juillet.])
Teisserenc, de Lodave... * Arrét de réglement de la cour de parlement (de
{Voyez ibidem. ) Toulouse), du 7 juillet 1756,
v S A
= * Epltre surla prise de Port-Mahon, adressée aux ( oye'z lu dl.nsxon ]U_R]SP{_‘UDENCI? ) ,
politiques de I'arbre de Cracovie, par M. ne CHEVMIER. * Diclaration du roi, qui détermine 'époque de ia
(Voyez ibidem. ) cessation du vingtiéme établi par ¢dit du mois de mai-
+ % Counl .h b la , 1749, ct ordonne la levée d'un second vingtidine. Donnée
uplets chantés 4 la féte que M. le duc de Ges- | & Compiegne, le 7 juillet 1756...
vr?svn don:l.:: Y l)occasnon de la prisc de Mahon. (Voyez la division LEGISLATION. )
oyez soidem,
- { sur in Drise 6u § * Déclaration dy yol ani weroge nendant div an-
Ode : «fu I prise du rort-pianon. nées la levée des deux sols pour livre en sus du dixi¢me,
(Voyez ibidem.) créés par ¢dit de dévembre 1746, ct porte création de
= * Odec sur la prise du Port-Mahon. (Par Boxxer ng | dix-huit cent mille livres de rentes héréditaires au de-
CrEMILING) nier vingt sur le produit desdits deux sols pour livre du
" (Voyez ibidem. dixiame. Donnée & Comnpitgne, le 7 juillet 17%8.
(Voyez ib ) picg ]
, L
= * Surla conquete de Port-Mahon. (Par Taskvor.) (Voyez ibidem. )
{Voyez ibidem. ) * Déclaration du roi, qui proroge la perception
- o oQ _ ) . des droits rétablis par édit de décembre 1743 ct la dé-
v hanson grivoise, sur la prise du portMahon. (Par | jaration du 21 dudit mois sur les marchandises et
ADE. ) N denrées entrant dans la ville, faubourgs et banlicue de Pa-
(Voyez ibidem. ) ris, et desquatre sols pour livre ¢tablis par édit dumoisde
- * Chansonnouvelle,ausujetdela prise de Port-Malion. | Septembre 1747. Donnée & Compidgne, le 7 juillet 1758...
(Voyez ididem. ) . { Voyez ibidem. )
= * Chansons nouvclles, sur la prise de Port-Mahon. * Maudement de monseigneur I'évéque de Soissons
{Voyez ibidem. ) { PRANGOIS dug oe Firz-Jaxes), pour faire chanler le 1.'e
2 * Recucil de chansons qui ont été faites aprés l'a- g;;?' &%?3‘5‘;& ‘)je gréces de la prise du fort Saint-Phi-
sréable nouvelle de la prise du Port-Mahon. ’ )
b(Vszwm;n)capn“ u Fort-Hahon (Voyez la division DROIT CANONIQUE. )
- . * Mandement de monseigneur l'illustrissiine et révé-
Jeu de piquet de Mahon. rendissime évéque comte de Valence ( ALEXaxpRE Mivox),
(Voyez ididem. ) qui ordonne que le Te Deum sera chanté dans toutes les
=3+ Versel chansons sur la conguete de I'Me Minoraue. églises de. son diocése, cn ncfion' d'e grices d» la p'ris('
{Pav M. DONNEVAL.) des forts de Mahon et de la victoire remnportée sur l'es-
{ Voyez ibidem. ) cadre anglaise. {17 juillet.)
A thidem.
- * Minorque conquise, po¢ine hérofque, en quatre (Voyez tbidem. )
chants, ** Mandement de monseigneur 1'archevéque de Paris
( Pac Bauner, d'aprés Barbier. ) (cumist. oe Beaumont), qui ordonne que ‘Ie Te Deum
(Yoycz sbidem. ) sera chanté dans toutes les églises de son diocése, en ac-
. . tion de graces de la conquéte de I'lic Minorque et de In
3 * Gallis et Anglis, post expugnatum Magonem, gra- prise de Port-Mahon. (22 juillet. )
tulatio. {Auctore rmanc. Roux Ductos.) (Voyez itidem.
|Yoset Pudem: ) ; do sur la prise de Port Malion, chantée d |
* a e Port hon, chantée
- 683. Recueil général des pitces, chansons et fites Comediznfr:n::irse lep:::edi 2 jruillel 17158, e
données & I'occasion de la prise du Port-Mahon ; précedé v la divi > POESIE
du journal historique de la conquéte de Minorque. — En (Voyez la division )
France, 1757, in-8°.! * Mandement de monseigneur I'évéque conte de

404 HISTOIRE DE FRANCE.

* Odea inonseigneur le maréchal duc de Richelieu,

(Lb™)

684. Addition aux remontrances du parlement de

. . - 38 .
L'une des pages du catalogue Histoire de France, série Lb du Département
des Imprimés de la Bibliothéque Nationale (Paris) relative a la prise de
Port-Mahon de 1756
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EL CLIMA DE LAS BALEARES. MEDITERRANEIDAD Y
' INSULARIDAD
Agusti JANSA

las Islas Raleares gozan de un
clima de tipo mediterréneo, matizado
y diversificado por efectos de tipo
regional v local.

lLa mediterraneidad climitica es
un concepto universal y de aplica-
cién universal. Climas mediterréaneos
son, en este sentido, lo mismo cue
climas ''Cs'"' en la clasificacibén de
Kﬁp];’é‘.!:l, es decir, climas templados,
rno aridos, con verano seco. Los cli-
mas mediterréneos se extienden en el
mindo sobre zonas de latitud seme-
jante a la muestra, 402, situadas a
poniente de las masas continentales
y a oriente de las masas oceénicas.
Fn esencia tal tipo de clima es el
resultado de la influencia estacio-
nalmente alternante de dos elementos
principales considerados en cual-
aquier esquema de la Circulacidén Ge-
neral Atrmosférica, las perturbacio-
nes del Frente Polar v los antici-
clones subtropicales. Fn la época

-

estival el predominio corresponderia
a la influencia de los anticiclones
subtropicales, cuya latitud media
vendria a coincidir, en esa época,
con la muestra. Fn época invernal
los anticiclones se alejarian mas al
sur -hablamos del Hemisferio Norte-
y darian paso a una frecuente pre-
sencia en nuestras areas del Frente
Polar y sus perturbaciones.

Una primera confrontacién entre
el esquema hasta aocui disefiado y la
realidad de nuestro clima nos obli-
gard a corregir algunos conceptos.
Fl répimen normal amual de las pre-
cipitaciones confirma con gran fide-
lidad la existencia de un vperiodo
estival seco, con précticamente au-
sencia de 1luvias desde medianos de
Junio a finales de Agosto. Fllos es
cierto para las Baleares y quiza de-
masiado cierto para ser facilmente
comprensible, como luego veremos.
Las 1lluvias invernales, en cambio,
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aparecen como muy irrepulares. Fn
efecto, la época no estival -de Sep-
tiembre a Mayo- no es un periodo
11lwvioso proplamente dlcho, sino que
predominan los dias sin 1luvia v las
lluvias importantes se presentan en
algunos episodios. Fn los observato-
rios climatoldgicos de las Islas Pa-
leares el nimero de dias de 1lluvia
apreciable viene a oscilar entre 60
y 90 al afio, concentrandose la mitad
de la lluvia normal en media docena
de dias, con tendencia a que sea en
otofio, incluso, mAs concretarmente,
en Octubre, cuando esos episodios se
presentan.

Fxiste, ademés, una acusadisima
variabilidad -climdtica interanual.
Para limitarnos a las precipitacio-
nes -el més significativo v el mas
variahle de los elementos climatolé-
gicos~- cabe decir que los coeficien-
tes de variacidén para las series de
valores de precipitacién total men-
sual se acercan todos los meses, y
sobrepasan alpunos de elles, el
100“, siendo los cceficientes de ve-
riacién de las precipiteciones tota-
les amuales del orden de un 257.
Fllo sisnifica cue no tiene nada de
extrafio, mids bien es un hecho nor-
mal, que en un mes concreto la 1llu-
via duplique su valor normal mensual
o llesue a ser cero, incluso en los
meses tradicionalmente 1luviosos.

Dos grupos de causas explican
esos efectos. Fn primer lupar tene-
mos el hecho de la inestabilidad -v,
por tanto, inexistencia real del es-
quema zonal simétrico, de la Circu-
lacién Fpneral Pe hecho, las bandas
zonales de la Circulacién -el Frente
Polar y el cinturén de anticiclones
subtropicales-, no son tales, sind
que estdn ondvladas, en la
configuracién conocida como ondas
largas de Rosshy. Por ese motivo
pueden encontrarse &reas de
anticiclén subtropical ry al norte
de su posicidn eqtac1ona1 tlplca
dependiente de la épcce del afio, Adel
mismo modo que pueden encontrarse
perturbaciones del Frente Polar muy

al sur de la posicidn que cabria

esperar.

Se explica asi la variabilidad
tlplca amal e interamual, de los
replmenes mediterraneos de prec1p1—
tacién.

Yo queda, ain, suficientemente
explicada la observada parcuedad de
episodios de 1luvia del clima balear
en concreto, tanto en cuantc al ré-
gimen estival como al no estival.

Fn efecto, el esquema odulato-
rio, 351m9tr1co de Circulacidén, de-
bia hacer esperar que incluso en ve-
rano se presentaran algunos episo-
dios significativos de 1lluvia. Y
ello no ocurre casi munca.

Por otra parte, en invierno de-
bian de ser predominantes los perio-
dos 1luviosos sobre los no 1lluvio-
sos. Fs cierto que los periodos nro
1luviosos serian féc11mente expllca-
bles, por periodos de 'anticiclén
fuera de lugar', pero resulta difi-
cil de entender cue sean predominan-
tes. Vnseoulda hay que ir a una de-
puracidn del esquema de régimen on-
dulatorio de Circulacién, para decir
que las ondas de Possby, aunque

‘tengan mucho de caprichOQaq o alea-

torias, no se forman, ni distribuyen
con anarqu1a La dlstrlbuc1on plane-
taria de tierras v mares vy, sobre
toco, la presencia de los ?randes
sistemas montafiosos, influyve decisi-
vamente en la pénesis y evolucidn de
las ondas largas, tendiéndose, pri-
meramente, a cque se formen dorsales
-es decir, &reas anticiclénicas-, a
barlovento de las cordilleras y va-
guadas -zoras de perturba01on— a so-
tavento de las mismas. Por supuesto
barlovento v sotavento se refieren
aqul al régimen general de vientos
en la troposfera de la zona templa-
da, es decir, al régimen de vientos
de Poniente.

A este respecto, las cordille-
ras activas en el Hemisferio Morte
son las Montafias Rocosas y el Hima-
laya. Por acoplamiento con las dos
ondas que ellas tienden a forzar,
tiende, entonces a formarse otra on-
da mis, situdndose la dorsal en el
Atlantico mas cercano a Furopa como
posicién més probable. Fse antici-
clén, frecuente y persistente, ha



sido 1lamado ''Anticicldn de las Azo-
res''. La proximidad de un anticicldn
mbtroplcal en posicién cercana a la
situacidén de las BRaleares tiene dos
consecuencias. Una, un predominio de
flujo troposférico del ™ en nuestra
zona, puesto de manifiesto
recientemente por Ramis. Otra,
una presenc1a relativamente grande
del ant1c1clon incluso sobre muestra
propia regién, lo que explica largos
perlodos de buen tiempo, incluso en
plena época invernal.

Hay que cambiar de la escala
planetarla a la regional para expli-
car mas cosas de nuestro clima.

Hablaremos de influencias y fe-
ndmenos que tlenen dimensiones 1li-
neales caracteristicas del orden de
los mil kildmetros. En torno a esta
escala hay que situar los sistemas
metereoldgicos mis significativos de
la. zona templada, los sistemas si-
nc')pticos es decir, las borrascas y
los niicleos antic1clon1cos indivi-
dualizados, con directa influencia
'sobre la evolucién del tiempo
local.

Si sobre las ondas largas de
Rossby influyen decisivamente acci-
dentes geograficos de escala plane-
taria, sobre la génesis, localiza-
cidén vy evolucidén de los sistemas si-
ndpticos hay una doble infuencia, de
las propias ondas lareas, por un ]a-
do, v de los accidentes geograficos
de eqca]a regional, por otro.

Cbsérvese que a esta escala el
entorno geografico de nuestras islas
es singular. Se trata de la medi-
terraneidad en el sentido mAs es-
tricto, etimolégico, de la palabra.
Miuestras Islas ocupan el centro de
la cubeta occidental del Mediterra-
neo, un profundo mar, rodeado por
comp] eto de tierras, tlerras, ade-
mis, continmiamente montanosas

Debe producir y produce un pri-
mer efecto directo este tipo de lo-
calizacibén. Sobre cualquier modo de
circulacién a pran escala del aire
sobre la cubeta mediterrénea, la es-
tructura orografica tiende a super-

poner un sistema propio de descen-.

dencias y ascendencias al que se

asociaria a los sistemas sindpticos..

Por the efecto, el aire que cae al

"nozo"! medlterraneo tiende a libe-.
rarse de mubosidad y precipitacio-:

nes, tendiendo, en cambio a intensi-
ficar estos fendmenos sobre la ver-
tiente de ''salida''. He aqui como los
sistemas borrascosos sinopticos ex-
ternos contribuyen poco a la produc-
cién de lluvias en nuestras Islas.
Un segundo efecto directo estriba en
la posibilidad de que se formen dos
fronteras naturales de -masas de
aire, asi como una masa de aire
autdctono. Fl aire mediterréneo ten-
deria a verse franquesdo al norte
por aire continental mis frio, con
maximo contraste en invierno. Al sur
tendrd frontera con el célido aire
qaharlano. El aire mediterraneo en
si, sus ceracteristicas, resultarian
deteminadae por el pecullar suelo
sobre el que subyace, el mar, um
profundo mer con un enorme potencial
de intercambio energético. Muestro
mar ahsorbe en verano gran cantidad
de erergia, que puede ceder, en oto-
fio, v mas moderadamente, el resto de
la estacibén no cadlida, al aire su-
perpuesto. Las capas bajas del aire
med1terraneo postestival adauieren,

asi, al final de Versno un exploqlvo‘

contenldo energético, liberable
cuando las condiciones lo permiten;

este potencial estd almacenado en

forma de calor sensible y, sobre to-
do, de calor latente, en forma de
tumedad. Al llegar el wverano, en
cambio, el mar absorbe la energia
del aire y la libera de ese poten-
cial, estabilizando fuertemente la
atmosfera.

La simple presencia orogréfica,
por Gltimo, es un factor desestabi-
lizador. F‘q sabido aque los sistemas
orograficos tienden a generar depre-
siones a sotavento, por una diversi-
dad de mecanismos en los que no va-
mos a entrar. Esta tendencia se ma-
nifestard en el Mediterréneo, siempre
que exista alguna circulacién defi-
nida, es decir, que la situacién ro
sea anticiclénica.
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Fn presencia del Frente Polar,
combinéndose los efectos orograflcos
y en interaccién con los frentes
autdnomos se convierte el Mediterra-
neo no estival en regidn activamente
ciclogenética, generadora de depre-
siones auténomas. Fstas depresiones
auténomas generan ascendencias re-
gionales a las que se asocian los
mas significativos episcdios de 1lu-
via en nuestra zona.

Es fécil comprender que para‘.

que los procesos ciclogeneticos au-
toénomos se presenten con mixima efi-
cacia la circulacién a gran escala
debe ser preferentemente de compo-
nente norte o de componente sur. la
circulacién 'zopal", es decir, aque-
11a en que las ondas de Rossbv ape-
nas estan desarrolladas, sblo oca-
sionalmente podra condvc.‘l..r a fuertes
ciclogénesis mediterréneas. la si-
tuacién anticiclénica, por otro la-
do, no seré ciclopenética.

Se explica asi un resultado ex-
puesto hace alpunoq afios por Mird-
Granada. Los afios 1luviosos en Ra-
Jeares estan asociados con predoml-
nio de circulaciores 'meridianas'’
es decir, f\,xerternente onduladas,
siempre y cuando el eje del entici-
clén se halle separado, a oriente u
occidente, de las Islas. Al contra-
rio ocurre con los afios secos.

Las mis frecuentes y conocidas
de las horrascass mediterréneas son
las de la zona ligur-genovesa. Salvo

en su fase inicial, no acostumbran,:

sin embargo, a ser las mis efectivas
para procducir lluvia en Baleares, ye
que pronto queda nuestra zona en su
sector frio o de aire descendente.
Son responsables, si, de algunos
episodios singuales, que dan, a ve-
ces, espectacularidad y alpuna nota
de rlgurosidad a nuestro topicamente
placido clima. Se relacionan, por
ejemplo, con los ocasiona.lmente
fuertes vendavales de Tramuntana al
norte del Archlpielago. Se relacio-
nan, también, con las esporédicas
oleadas de frlo invernal en las que

de preqencm .

" En las depresiones generadas en
la frontera sur mediterrénea, las
borrascas de Argelia, la efectividad
en lluvias puede ser mayor. Corres-
ponden, entonces, vientos del Fste y
y Mordeste en nuestra zona.

Raso ha comprobado, preci-
samente, que con flujo de componente
Este o con borrasca centrada, ya, en
las Islas, es como se dan las mayo-
res 1luvias en Baleares.

Naturalmente, la efectividad en
1luvia de las ciclogénesis medite-
rraneas es maxima cuando esas condi-
ciones se presentan en las termodi-
namicamente explosivas condiciones
otofiales. Caben, entonces, episodios
incluso de ipundaciones, con preci-
pitaciones puntuales de 50, 100 y
hasta 300 1/m2 en un dia, y histéri-
camente, incluso grandes pérdidas

materiales y de vidas humanas. A al-

pgunos de estos casos se ha referido
Barceld en una commicacién re-
ciente.

Si en lugar de una clasifica-
cién de Kdppen usamos una clasifi-
cacién de Thornthwaite -en la que el
balance hidrico es el clasificador
de.un clima-, entonces no nos encon-
tramos con un clima nico para las
Baleares, sino con una gran diversi-
dad c].matlca. Coexisten en las Is=-
las, desde climas himedos, con ba-
lance hidrico global positlvo hasta
climas subéridos, con gran escasez
de apua.

Aunaque las diferencias son sen-
sibles, incluso importantes, en los
demas parametros climaticos (régimen
de vientos y temperaturas), es en la
precipitacion, en la distribucién
espacial de las cantidades globales,
donde esta la clave de la fuerte di-
versificacidn sefialada.

Fxiste, primero, un gadiente
general de precipitacién, positivo
desde Ihiza-Formentera hacia Menor-
ca, debido a la influencia creciente
en esa direccién de los temporales
del Norte, asociados a la ciclogéne-
sis de Genova Pero se superpone a
ese gradiente un cimilo de efectos
locales, enormemente efectivos, re-



lacionados con la propia presencia
perturbadora de las islas, de cada
isla, y a la accién del relive, muy
acusada en Mallorca.
‘ La presencm de las Islas y de
sus montafias actia de desencadenante
e intensificador sobre los tempora-
les de 1luvia, de manera que hacia
barlovento y el interior y hacia las
alturas montafiosas se dibujarr méxi-
mos pluviométricos destacados, mien-
tras las regiones costeras, espe-
cialmente a sotavento, quedan en
sambra pluviometrlca, con marcados
minimos. Barlovento y sotavento se
refieren aqui a la direccién méas
frecuente de los vientos que acompa-
flan a la 1lluvia, que, como hemos
apuntado, son los del N, NE y E.

En Mallorca el contraste entre
el corazbn de la Serra de Trammta-

na, con 1000 a 1500 mm. anuales de
lluvia -en un afio normal-, y las
costas de Punta de Cala Figuera y
Cabo Blanco, con trescientos y pocos
milimetros, es espectacular. Hay que
decir que ese gran contraste no su-
pone diferencias equivalentes en
cuanto a mimero de dias de lluvia,
que se reparten con muicha mayor uni-
formidad. Es mAs bien una intensifi-
cacién de la 1lluvia en la montafia
los dias de 1luvia.

Menorca y el llano de Mallorca

- estan en una posici6én intermedia en-
tre Ibiza-Formentera y el Sur de Ma-

llorca por un lado y la Serra de
Tramuntana por otro. Corresponden a
esas zonas precipitaciones del orden
de 500 a 700 mm., resultando el ba-
lance hidrico equivalente al de los
climas subhimedos.
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LA EVOLUCION RECIENTE DE LA POBLACIC)N MALLORQUINA Y SU
ESTRUCTURA
Sebastidan BURGUERA BURGUERA

POBLACION ABSOLUTA:
CION Y DENSIDADES.

DISTRIBU-

Ia poblacién en las islas Ba-
leares, en el afio 1981, era de
685.088 habitantes. La isla de Ma-
1llorca con 561.215 habitantes, re—
presenta el 81, 91% del total de la
poblacién de las islas; Menorca, con
sus 58.727 habitantes representa el

8,57% de la poblacion insular, e
Ibiza y Formentera representan el

9,5% de la poblacién de las islas
Baleares, con 65.146 habitantes.
Destaca la importancia de la isla de
Mallorca, que es la que, realmente
modula la poblacibén insular, y den-
tro de Mallorca, su capital, Palma,
que representa el 44,43% sokre el
total de la poblacién de las islas.

. La densidad media de las islas

Baleares es de 136,63% Hab/Km2,
siendo la mids elevada la de la isla
de Mallorca con 154,78 Hab/Km2, pu-

diéndose considerar camo una de la
dreas mis densamente pobladas de Es-
pafia, mientras que las densidades de
las demds islas son inferiores a la
media insular; Menorca presenta la
densidad mis baja de las islas con
83,67% Hab/Km2, siendo la de las Pi-
tiusas de 104,51%Hab/Km2, distin-
guiendo entre la isla de Ibiza con
una densidad de 112,59 Hab/Km2, y la
de la isla de Formentera con una
densidad de 51,27 Hab/Km2.
Analizando la densidad de 1la
isla de Mallorca (154,78 Hab/Km2)
hay que hacer una observacién impor-
tante, la densidad de la isla, ex-
ceptuando Palma, es de 75,14 hab-
Km2. La densidad de Palma es la més
alta de la isla con 1.555,55 hab-
Km2, representando su extensién el
5,75% de la superficie de la isla.
Observando las densidades de 1los
distintos municipios, vemos que se

producen fuertes ocontrastes en su
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1,28%.

distribucibn y su cuantia. (V. gra-
fico I). En los municipios foraneos
distinquimos las mAximas densidades,
superiores a 125 Hab/Km2 en 9 muni-
cipios que representan el 15,6% de
la poblacién y el 14,62% de su. su-
perficie, localizdndose a lo largo
del eje Palma-Alcudia y en algunos
mmicipios costeros, Calvii, Sdller,
Santanyi, etc. ,
Densidades camprendidas entre
65 y 125 Hab/ Km2 se encuentran en

‘14 municipios que concentran el

16,43% de la poblacién de la isla
en el 29,29 ¥ de su superficie, si-
tudndose en torno a los municipios
que configuran el eje viario Palma—
Alcudia y en los municipios, princi-
palmente de la costa de Levante, Ma-
nacor, Felanitx, Capdepera, Son Ser-
vera, etc.

las densidades de 35 y 65
Hab/Km2 se situan en 20 municipios,
que representan el 12,24 de la po-
blacién de Mallorca en el 38,72% de
su superficie, situdndose principal-
mente entre el Raiguer y el Levante.
Es el tipo de densidad mids frecuen—
te. '

Finalmente se encuentran densi-
dades de menos de 35 Hab/Km2 en 8
municipios que concentran el 1,46%
de la poblacién en 11,56% de la su-
perficie, localizindose en la Serra
de Tramuntana.

De especial interés es el pro-
ceso de urbanizacién de la poblacién
en la capital, Palma, que en 1981
concentraba el 54,24% de la pobla-
cibn de la isla, mientras que en
1900 representaba solamente el
25,75%. Es muy. importante el con-
traste que existe entre Palma y el
resto de los municipios. FEl segundo
municipio importante es Manacor, que
sblo suponia el 4,30% del total de

‘la isla. Calvii, el 3,92%, Inca el

3,69, Llucmajor el 2,62, Felanitx el
2,23, Pollensa el 2.06 y Sa Pobla el
Estos municipios,

los 10.000 habitantes y representan
el 20,63% de la poblacién (excep-
tuando Palma). Tanbien cabe sefialar

siete en
"total (exceptuando Palma) sobrepasan

que existen 29 municipios entre
10.000 y 2.000 habitantes que supo-
nen el 22,62% de la poblacidn, y 15
municipios con una poblacién infe-
rior a los 2.000 habitantes, que re-
presentan el 2,49% de la poblacién.
Por lo que respecta a Menorca,
destacar que el 68,96% de la pobla-
cidn estd repartida entre Mad y Ciu-
dadella. Su capital, Mad, con sus
22.926 habitantes representa el
39,03% de la poblacién y Ciudadella
el 29,93%. De los restantes munici-

‘pios, sblo Alaior supera los 5.000

habitantes(5.706), y el resto de los
municipios oscilan entre 2.000 y
4.000 habitantes. ‘

Ia densidad de la isla es de
83,67 Hab/Km2, superada sblo por
Ciudadella, Mad y Es Castell. Fn el
centro de la isla es donde se da la
densidad mds baja, siendo la de Es
Mercadal la mids pequefia con 18,26
Hab/Km2.

Fn cuanto a Ibiza y Formente—
ra.Ibiza cuenta con una poblacién de
60.937 habitantes, de 1los cuales
25.489 pertenecen a la capital, re-
presentando el 41,82% de la pobla-
cién de la isla, con una tendencia a
aumentar su hegemonia sobre el resto

‘de los municipios. Los otros mumnici-

pios tienen relativa importancia en
relacién a la capital, aunque cabe
destacar a Sant Antoni y Santa Eulé-
ria debido al auge del turismo en
estos Qltimos afios.

ILa densidad de la isla es de
112,59 Hab/Km2, siendo sblo superada
por la de la capital. Las densidades
de los otros mmicipios son menores
a la media de la isla, destacando
cao las mis bajas las de Sant Josep
y Sant Joan B.

La isla de Formentera cuenta
con una poblacién de 4.209 habitan-
tes, presentando una densidad de
51,27 Hab/Km2, pudiéndose considerar
camo una densidad baja. (Ver tabla

1).

GRADO DE CONCENTRACION Y DIS-

'PERSION DE LA PORLACION.

Para cmpletér el estudio de la



poblacién, realizaremos un estudio
sobre la distribucién de la pobla-
cién, es decir, el grado de concen-
‘tracién y dispersién que presenta la
poblacién insular.

Debemos resaltar, ante todo, el
elevado grado de concentracién de la
poblacién en los grandes centros ur-
banos, principalmente en Mallarca y
Mencarca, mientras en la isla de Ibi-
za y Formentera tiene gran importan—
cia el poblamiento disperso. (V.
Gréfico II).

En la isla de Mallarca el por-
centaje de la poblacién que reside
en niicleos compactos es de un 92,7%.
Sin embargo, esta concentracifn va-
ria de unos -municipios a otros, os-
cilando entre un 99,4% de Maria y un
35,6% de Escorca.

Podemos establecer una divi-
sién, distinguiendo 4 niveles segin
sea su grado de dispersifn o de con-
centracién. En primer lugar distin-
guiremos los municipios que presen-
tan un grado de concentracién supe-
rior al 90%, siendo un total de
treinta municipios que representan
el 76,99% de la poblacién de la is-
la, localizindose principalmente en
el 4rea del Raiquer y el Pla.

Fn segundo lugar estin los mu

nicipios que presentan un grado de

concentracién entre el 80 y el 90 §,
siendo un total de 12 mmicipios que
representan el 16,62% de la pobla-
cién, destacando en este grupo muni-
cipios importantes tanto desde el
punto de vista turistico, camo es el
caso de Calvii, Capdepera, etc, co-
mo industrial, camo es el caso de
Felanitx, Manacor,etc.

En tercer lugar tenemos los mu-

nicipios que presentan un grado de .

concentracién entre el 50 y el 80%,
on un total de 9 municipios repre-
sentando el 6,34% de la poblacidn de
la isla, localizindose principalmen-
te en la Serra de Tramontana. O en
zonas de regadio, camo es el caso de
Campos y Sdller.

En Gltimo lugar, tenemos un s&-
lo mmicipio que presenta un grado
de concentracién inferiar al 50%, se

trata del mmicipio de Escorca.

Fn la isla de Menorca el por-
centaje de concentracién es inferiar
al de la isla de Mallorca, aunque se
mantiene a un nivel elevado, un
87,3% destacando la dispersifn en el
centro de la isla.

En cuanto a las islas de Ibiza
y Formentera, hay que notar un fuer-
te oontraste entre estas dos islas y
las demds. La isla de Ibiza presenta
un grado de concentracibn relativa-
mente bajo, un 61,8%; esta media de
la isla es superada por la capital
de la isla, la (nica ciudad con fun-
ciones urbanas, y por el municipio
de Sant Antoni, que adquiere impor-
tancia gracias al desarrollo turis-
tico. En el resto de los municipios
el grado de dispersién es superiar
al 70%, destacando Sant Joan B. con
el 89,7%. :

En Formentera, sdlo el 23,5% de
su poblacién reside en campacto,
existiendo una progresiva tendencia
hacia el incremento de la proporcifn
de la poblacibén dispersa, ligado es-
to a las instalaciones turisticas,
ya que la poblacién asentada en las
urbanizaciones e instalaciones tu-
risticas es considerada como pobla-
cibén dispersa.

LA EVOLUCION RECIENTE DE LA PO-
BIACION Y SU DISTRIBUCION.

Entre 1900 y 1981 la poblacién
de las islas Baleares ha pasado dé
311.649 habitantes a 685.088, lo que
supone un aumento de un 119,82%. Es-
ta evolucién de la poblacién ha sido
muy desigual, presentando dos fases
de un incremento muy importante, en
la década de 1930-40 debido a la
fuerte inmigracién debido a las con—
secuencias de la guerra civil, y en
la década de 1960-70 debido al in-
cremento econdmico motivado por el
auge del turismo.

Haciendo un anilisis de esta
evolucién por las islas, podemos de-
cir que ha sido muy desigual, mien-
tras Mallorca entre 1900-81 aumenta
un 126,06 %, Menorca lo hace sola-
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mente en un 56,28 % e Ibiza y For-
mentera presentan el incremento mis
elevado con un 152,36%. Asi mismo
hay que destacar variaciones nota-
bles en cada uno de los municipios
de las islas. (V. Grifico 3; Tabla
I1).

ILa evolucién de la poblacién de
la isla de Mallorca, presenta una
caracteristica fundamental, el in-
cremento de la poblacién de la capi-
tal, Palma, pasando de representar
el 25,75% de la poblacidén de la isla
en 1900 a representar el 54,24% de
la poblacién en 1981 y el descenso
del porcentaje de la poblacién del
resto de la isla, pasando del 74,24%
a el 45,74% en el afio 1981. Parece
ser que este fenfmeno sequird un
ritmo progresivo. En este periodo
podemos decir que Palma casi quintu-
plica su poblacibén, mientras que el
resto de la isla sblo aumenta un
39,31%. Fn la Gltima década (70-81)
en las Baleares se produce una baja-
da en el incremento relativo debido
a la crisis de los afios 73 y 79
(crisis del petrdleo), que repercu-
tird en el turismo y que afectard a
la demografia, notdndose mds alli
donde se producen las mayores inten-—
sidades turisticas (Palma, Eivissa y
Farmentera).

Partiendo de 1los indices de
crecimiento con base 1900 = 100, po—

“demos deducir: (V. grafico 4 y 5).

a) E1 76,93% de la poblacidén de
Mallorca, formada por 13 municipios,
presenta un indice de crecimiento
superior a 160. Son los municipios
mis importantes tanto desde el punto
de vista industrial como turistico.

b) El1 10,58% de la poblacién se
concentra en 10 municipios que pre-
sentan un indice de crecimiento cam
prendido entre 120 y 160.

c) El 3,11 % de la poblacién
camprendida entre 2 municipios que
presentan un indice de crecimiento
inferior a 120.

d) El resto de los municipios
de la isla, un total de 27, que su-
ponen el 9,35% de la poblacibén de la
isla, presenta indices inferiores a
100.

‘como indice base 1930

Los incrementos mas notables se
localizan principalmente en la zona
del Raiguer, Manacor, y parte del
Sureste de la isla, mientras que los
niclecs en decadencia se localizan
preferentemente en 1la Serra de
Tramontana y el el centro de la isla
(Es Pla).

" En el afio 1930 se produce un
incremento de la poblacién, y con-
viene hacer un anilisis de la si-
tuacién de los municipios tamando
= 100 y tene-
(V. grafico 6) :

a) E1 70,72% de la poblacidn
incluida en 9 municipios presenta un
indice superior a 150.

b) E1 7,13% de 1la poblacmn
camprendida en 5 municipios, presen-
ta un indice camprendido entre 120 y
150.

c) Un 13,37% de la poblacién
camprendida en 12 municipios tiene
un indice camprendido ( de crecimi-
ento) entre 100 y 120.

d) Un 8,78% de la poblacién se
encuentra en 26 mun1c1plos, que han
disminuido su poblacidn respecto a
1930.

El 4rea de crecimeiento se lo-
caliza en el Raiguer, debido a la
impartancia del eje Palma-Alcudia, y
en la zona de Manacor y Sur de la
isla.

En el afio 1960 se produce el
auge del turismo en las islas que
repercute en la distribucién de la
poblacidn y en el crecimiento de mu~
chos municipios costeros que ven in-
crementada su poblacién notablemen—
te. Es por eso interesante hacer un
estudio de la evolucidén de los muni-
cipios tomando como indice base 1960
= 100, y tenemos: (V. grafico 7).

a) Un 62,18% de la poblac1on
gue vive en 6 municipios con un in-
dice de crecimiento superior a 150.

b) Un 19,37% de la poblacibn
camprendida en 13 municipios con un
indice entre 120 y 150.

c) El1 9,78% de la poblacién in-
cluida en 10 municipios tienen un
indice entre 100 y 120.

d) El 8,67% de la poblacin se



encuentra en 23 municipios, los cud-
les han perdido poblacibén respecto a
1960.

El 4rea de crecimiento se loca-
liza en los municipios turisticos y
en los dos polos del eje viario:
Palma y Alc(dia, mientras que los
nicleos en decadencia se localizan
en el centro de la isla, ya que mu-
cha gente ha emigrado hacia los mu-
nicipios turisticos (y se produce un
envejecimiento de la poblacién del
centro de la isla) en busca de mejo-
ras econdmicas, etc., y en la zona
de la Serra de Tramontana.

Si camparamos los tres indices
podemos ver ,camo hay una tendencia
al aumento de poblacibén de los muni-
cipios turisticos e industriales de
la isla (Calvid, Palma, Inca, Mana-
cor,etc.), y un progresivo despobla-
miento del centro de la isla y de la
Serra de Tramontana.

Por lo que respecta a la isla
de Menorca, la evolucién de la po-
blacién de la isla ha sido muy desi-
gual, ya que después de aumentar un
11,9% en el primer decenio, la po-
blaciin se estabiliza hasta los. afios
60, a partir de los cuales inicia .un
crecimiento impartante alcanzando su
mixima en el afio 70 con 10,69%, pro-
duciéndose a partir de esta fecha
una bajada importante. En relacién a
1900, el mayor indice de crecimiento
carresponde a Ferreries, y Ciudade-
lla, mientras Mad tiende a la esta-
bilizacién y en el centro de la isla
(Es Mercadal) disminuye su poblacién
. absoluta. ,

Fn cuanto a las islas de Ibiza
y Formentera, hay que decir que su
poblacién en relacién a 1900 ha
aumentado un 152,36%. Hasta el afno
1920 el incremento habia sido muy
lento, sblo un 4,51%, pero en los
dos decenios siguientes experimenta
un crecimiento muy importante, de un
17% y un 18,2% respectivamente, para
reducirse de nuevo e incluso llegar
a tener signo negativo en el decenio
1950-60. A partir de 1965 se produce
un - incremento importante hasta 1la
década de los 70, en que hasta el 75

se produce un ligero descenso, para
llegar en el 4ltimo quinquenio a te—
ner un incremento de 22,99% debido,
sobre todo, a la inmigracién hacia
estas islas motivada por la demanda
de mano de cbra debido al auge que
ha adquirido el turismo.

Los mayores incrementos de po-
blacién los encontramos en la capi-
tal que en el periodo considerado
aumentb su poblacién en un 302,86%,
sequido de los municipios de Sant
Antoni y Sta. Euldlia.

Ia isla de Formentera, con sus
4.209 habitantes en 1981, ha aumen-
tado un 86,40% su poblacidn respecto
a 1900 que contaba con 2.258.

Fn esta breve sintesis de la
evolucidén de las islas Baleares, hay
que observar, en primer lugar que la
evolucidén de la poblacién Balear va
guiada por la de Mallorca, y ésta, a
su ves, por la de su capital, Pal-
ma.

La observacién de los incremen-
tos intercensales a nivel municipal

en el decenio de 1970-81, tiene un
interés importante cara ver la dis-

tribucién de la poblacién. En Mallor
ca cabe destacar que 23 municipios
que representan el 44,2% del total
de los municipios de Mallorca, y el
12,19% de la poblacién de la isla y
el 30,86% de la superficie, han per-
dido poblacién entre 1970 y 1981,
localizédndose en una franja de N. a
S. desde Campanet y Selva hasta Cam-
pos y Felanitx,
la linea de crecimiento positivo que
se da en el eje viario de Palma-Al-
cidia.

‘Entre los municipios que han
experimentado un crecimiento positi-~
vO en este decenio podemos estable-
cer tres niveles:

a) Los que tuvieron un incre—

mento superior al 25%, lo constitu-
yen 7 municipios que representan el
62,09% de la poblacibén de la isla y

el 16,55% de la superficie, desta-

cando por sus actividades turisti-
cas, caw es el caso de Calviad, Cap-
depera, etc.

b) Los municipios que tuvieron

ininterrumpida por
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un incremento camprendido entre el
10 y el 25% lo forman un total de 10
municipios que representan el 11,84%
de la poblacién y el 21,38% de la
superficie. Estos municipios se lo-
calizan principalmente en el eje
viario Palma-Alcudia, y en algunos
mmnicipios turisticos del sureste de
la isla, cano Ses Salines y Santa-
nyi.

c) Finalmente tenemos a 12 mu-
nicipios que representan incrementos
positivos inferiares al 10%, estos
municipios represntan el 13,86% de
la poblacidén de la isla y el 31,19%
de la superficie, localizindose en
torno a las zonas de mayor crecimi-
ento, que ejercen una fuerte atra-

ccibn sobre ellos, o bien son muni-

cipios que han llegado a un miximo y
Crecen muay poco, es el caso de Mana-
cor.

Por lo que respecta a la isla
de Menorca, hay que decir que todos
los municipios presentan un incre-
mento positivo, destacando Es Cas-
tell y Ferreries, teniendo el indice
de crecimiento mds bajo Es Mercadal
con 3,98%.

La isla de Ibiza presenta la
misma caracteristica que la de Me-
norca a excepcién de Sant Joan B.
que tien un incremento negativo, to-
dos los demds municipios presentan
un elevado Indice de crecimiento,
destacando Ibiza y St. Fuldria. Ia
isla de Formentera presenta un indi-
ce de crecimiento muy elevado, de un
41,95%.

A nivel provincial, en las Ba-
leares, se produce un incremento de
un 22,71% lo que supone una disminu-
cidn comparado con el decenio de
1960-70, esta disminucién es debida
a la crisis padecida por los efectos
del petrbleo, que se produce en el
ano 1973 en primer lugar y en segun-
do lugar en el afio 1979.

EL. BALANCE DEMOGRAFICO.
PORTANCIA DE LAS MIGRACICNES.

LA IM-

El balance demogridfico de las
islas Baleares en estos (ltimos cin-

co quinquenios (1955-1981) nos mues-
tran el aumento absoluto y relativo
de la poblacién insular.

En primer lugar cabe destacar
el considerable aumento de la cifra
absoluta de nacimientos y de su tasa
en los cuatro primeros quinquenios,
(55-75) disminuyendo ambas en.el Gl-
timo quingquenio; por otra parte, las
cifras absolutas de la mortalidad
tienen un ligero aumento hasta el
afio 1975, produciéndose un descenso

‘en el (Gltimo quinquenio, camo ocurre

con la natalidad. En consecuencia el
crecimiento natural en estos (ltimos
cinco quinquenios ha sido positivo,
yendo en aumento hasta el ario 1975,
disminuyendo en el Gltimo quinque-
nio. Esto indica que se produce un
crecimiento de la poblacidn insular,
pero este crecimiento natural sblo
tuvo importancia en el primer quin-
quenio, ya que en los otros quinque-
nios, el crecimiento de la poblacién
insular se debe scbre todo a las in-
migraciones producidas por una de-
manda de obra ocasionada por el auge
del turismo en los afios 60; pero es-
tas inmigraciones que tienen un in-
cremento espectacular en los prime—
ros quinquenios, disminuyen, en ci-
fras absolutas en el (ltimo quinque-
nio, debido a la crisis producida en
el afio 1973 por el incremento de los
precios del petrbleo, y posteriar-
mente en el afo 1979.

Un aspecto importante a tener
en cuenta es el incremento 'de los
nacimientos y de la tasa de natali-
dad que ha de ser considerado camo
una consecuencia de las inmigracio-
nes, ya que principalmente es gente
joven, en edad de procrear, la que
viene hacia las islas y de los hijos
de estos inmigrantes que han nacido
en Mallorca..

Camo vemos el factor mis impor-
tante de crecimiento de las islas
Baleares en estos (ltimos cinco
quinquenios se debe a la importancia
de la inmigracién, pasando de repre-
sentar un 22,93% en el quinguenio
55-60 a un 61,12% en el quinquenio
70-75, del crecimiento absoluto de
la poblacidén insular, pasando a re-



presentar en el (ltimo quinquenio el
52,37%.

Haciendo un analisis por is-
las, hay que resaltar sobre todo la
importancia de la isla de Mallorca,
que es la que realmente determina la
dinfdmica Balear. En la isla de Ma-
llcrca, cabe destacar en primer lu-
gar el notable incremento de los na-
cimientos en los primeros quinque-
nios, produciéndose un descenso im-
portante en el (ltimo quinquenio. Fn
cuanto a la mortalidad, hay una es-
tabilizacién de la misma, tendiendo
su tasa a una diminucién en los dos
Gltimos quinquenios. En consecuen—
cia, la isla de Mallorca tiene un
crecimiento natural positivo, incre-
mentandose en los primeros cutro
quinquenios, pero produciéndose un
ligero descenso en el (ltimo, tanto
en cifras absolutas camo en su tasa
media. Hemos de destacar que el he-
cho principal se localiza en la po-
blacién de la capital, la cual de-
termina la dindmica insular, ya que
la poblacién fordnea presenta un li-
gero aumento y la mortalidad se man—
tiene estable disminuyendo en el al-
timo quinquenio, aunque sea una mor-
talidad elevada. Hemos de hacer no-
tar un fendmeno importante por lo
que respecta a los nacimientos, ya
que muchas madres de la "part fora-
na" van a dar a luz en la capital
par la existencia de instalaciones
sanitarias en la capital y estos na-
cimientos se contabilizan en Palma y
no en el lugar de residencia de los
padres.

Los saldos migratorios presen-
tan un aumento espectacular en los
cutro primeros quinquenios, disminu-
yendo bruscamente en el Gltimo quin-
quenio. Mientras que en el quinque-
nio 1955-60 suponian el 39,7% del
crecimiento absoluto, entre el
65~70, 'supone el 69,5%, entre el
70-75, 65,2% y en el Gltimo quinque-
nio tambien disminuye, representa un
46,9% del crecimiento absoluto. En
este aspecto, tambien hay que desta-
car la importancia de Palma scbre el
resto de la isla.

El factor mids importante de la

evolucién de la poblacién es la in—

migracién debida a la demanda de ma-—
no de obra con_el auge del turismo.
Hemos de observar que existe una es-
trecha relacién entre demografia y
turismo, ya que, cuando con el auge
del turismo hay un incremento demo-
grafico, en consecuencia cuando se
produce una crisis, la del 73, el
incemento demografico es menor vy
tiene su principal incidencia en
aquellas zonas donde se producen las
mayores intensidades turisticas ya
que en ellas aparecen los mayores
incrementos demograficos y se nota
mucho mis el afecto de la crisis,
este es el caso de Mallorca (Palma)
y de Eivissa y Formentera).

Fn cuanto al balance demografi-
co de la isla de Menarca, hay que
destacar un problema parecido al que
ocurre en Mallorca por lo que res—
pecta a los nacimientos, ya que de-
bido a las reducidas distancia de la
isla muchas madres van a dar a luz
en la capital o Ciudadella.

ILa evolucién del nimero de na-
cimientos ha experimentado un consi-
derable aumento. De ello se despren-—
de que Menorca posee el mas elevado
indice de natalidad de las islas
desde el ario 55 al 70, (pasando a
corresponder en el decenic 70-80 a
la isla de Fivissa y Formentera)
aunque sigue siendo superior a Ma-
llorca. En cuanto a‘ la mortalidad,
vemos camo se produce un crecimiento
natural positivo debido a un incre-
mento importante de la natalidad y
un descenso de la mortalidad, aungue
se produce un descenso importante de
tasa del crecimiento natural en el
Gltimo quingquenio.

En las migraciones es donde se
produce el giro mAs importante, ya
que hasta hace pocos decenios, Me-
rorca era una isla de emigrantes. Lo
impartante es el cambio de signo de
las migraciones pasando de ser de
signo negativo en el quinquenio
55-60 a ser de signo positivo en los
demds quinquenios, produciéndose su
auge en el quinquenio 65-70, que es
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cuando se produce el crecimiento y
la expansién del turismo, que se
produce con retraso respecto a las
islas, teniendo menor influencia en
ella la crisis del ano 73 ya que
presenta unas intensidades turisti-
cas inferiores a 'las otras islas y
el preceso demografico es menos
afectado.

En cuanto al crecimiento abso-
luto de la isla, tambien hay que ob-
servar un cambio de signo, ya que en
el primer quinquenio presenta un
signo negativo, convirtiéndos en los
otros quinquenios en un signo posi-
tivo; pero el hecho mis importante
de Menorca lo constituye el que, el

. crecimiento absoluto sea debido a la

importancia del crecimiento natural
y no de las migraciones, hecho que
contrasta con las demds islas, en
las cuales el crecimiento absoluto
es debido a las migraciones.

Fn las islas de Eivissa y For-
mentera los nacimientos, como en el
resto de las islas, han experimenta-
do un crecimiento, exceptuando el
(ltimo quinquenio. Su tasa de nata-
lidad en el decenio 55-65 era la mis
baja de las islas, para pasar en los
dos Gltimos quinquenios a ser la mis
alta. Por lo que respecta a su tasa
de mortalidad, debemos observar que
se produce un aumento de la misma en
los tres primeros quinquenios, para
en los dos Gltimos tener una bajada
importante y ser, en el (ltimo quin-
quenio las islas con la menor tasa
de mortalidad del archipiélago.El
crecimiento en natural es positivo
en todos los quinquenios, aumentando
en cada uno de ellos hasta el afo
75, en que sufre una caida.

Fn las migraciones ocurre un
fenémeno parecido al de la isla de
Menorca, en el primer quinquenio,
55-60, presenta un signo negativo,
para en el siguiente quinquenio pro-
ducirse un crecimiento muy fuerte
seguido por el quinquenio siguiente.
Fn el quinquenio 70-75, se produce
dn descenso muy importante, debido a
la crisis sufrida por los paises de
los cuales las islas reciben los tu-
ristas.En el (ltimo quinquenio se ha

producido un crecimiento muy impor-
tante, el mas fuerte de estos Glti-
mos cinco quinquenios. :

Fl crecimiento absoluto presen-—
ta un cambio importante, ya que en
el primer quinquenio presenta un
signo negativo, para cambiar de sig-
no en los otros quinquenios. El cre-
cimientos de las Pitiusas se debe a
la importancia adquirida por las mi-
gracicnes, a excepcién del primer
quinquenio y del quinquenio 70-75,
que es cuando se produce la crisis.
Fn el quinquenio -65-70, las
migraciones representan el 68,27%
del crecimiento absoluto, en el
70-75, el 27,80% y en el 0ltimo
quinquenio el 72,14%, lo que es un
porcentaje muy elevado.

ESTRUCTURA DE LA POBLACION EN
IAS TSIAS BALFARES.

El estudio de la evolucibén de
la poblacién, asi camo de los facto-
res que la determinan nos obligan a
hacer un andlisis de la poblacibn
desde una nueva perspectiva. Todos
los aspectos de la estructura de la
poblacién, desde la camposicién por
origenes, la camposicion por edad y
sexo y por su actividad, etc., va-
rian en funcifn de la evolucibén y de
sus factores determinantes, en este
sentido destaca la importancia ad-
quirida desde los arios 60 del turis-
mo, lo que supone un cambio funda-
mental en la estructura de la pobla-
cién de las islas Baleares.

CMPOSICION DE LA POBLACION POR
ORIGENES.

Un primer dato a tener en cuen-
ta es la importancia adquirida por
las islas camo zona de inmigracidn,
principalmente importante a partir
de la década de los 60, por el auge
adquirido por el turismo, principal-
mente en Mallorca y mis tarde en
Ibiza y Farmentera y en menor grado
por Menorca.

Ia evolucién de la camposicidn
de la poblacidén por origenes en las
Baleares desde 1930 hasta el afio



1970 presenta una serie de caracte-
risticas: (V. tabla III).

a) Disminucién relativa de la
poblacién autdctona.

b) Incremento importante de los
nacidos en la Peninsula, principal-
mente en el quinquenio 65-70.

c) Incremento de los nacidos en
el extraniero.

Haciendo un andlisis por islas,
( hasta el afio 65) hay que destacar
que cada isla presenta unas caracte-
risticas diferentes. En cuanto a la
isla de Mallorca, su composicidén de
la poblacién por origenes presenta
una serie de caracteristicas:

a) Elevado porcentaje de la po-
blacién ( el .82,44% ) es autdctona,
ha nacido en Mallorca.

b) En sequndo lugar destacan
los nacidos en la penisula que re-
presentan el 14,5%, debido a la in-
migracién producida por la demanda
del turismo:

c) En tercer lugar estin los
nacidos en el extranjero con un
0,81%.

d) En Q(ltimo lugar estdn los
nacidos en las otras islas, que re-
presentan el parcentaje mas bajo, el
1,25%,

Como vemos, la isla de Mallorca
tiene una poblacién autdctona impor-
tante, aunque, tambien hay que sefia-
lar que la poblacién criginaria de
la Peninsula representa un porcenta-
je bastante elevado.

Por lo que respecta a la pobla-
cién originaria de la Peninsula de—
bemos. destacar:

a) la principal regidén es la de
Andalucia-Murcia, con el 52,4%. Pa-
rece ser debido a que estas son zo-
nas deprimidas y con dificultades
econdmicas importantes, y parte de
su poblacibén emigra hacia regiones
mas présperas en busca de unas mejo-
ras econdmicas, sociales, etc.

b) La segunda regidén importante
es la de Catalufia-Valencia, con el
21,3%. Aunque estas zonas no son de-
primidas, su principal causa de in-
migracién hacia las islas de parte
de sus habitantes se deba a su pro-
ximidad a las mismas.

El resto, que constituye el
26,3% de los emigrantes provienen
del centro-norte de la Peninsula.

Ia isla de Menocrca tiene como
principal caracteristica que el
89,54% de la poblacién es originaria
de la isla. Los nacidos en la Penin-
sula suponen el 8,42% repartiéndose,
cano ocurre en Mallorca, entre Anda-
lucia-Murcia y Catalufia~-Valencia.
Los nacidos en el extranjero repre-:
sentan el 1,50% de la poblacidn.

Fn Menorca, la poblacién no au-
téctona tiene poca importancia al

haber sido la isla menos influencia- -

da por el turismo, y ademis el ha-
berse producido su auge mas tardia-
mente que en las otras islas, a par-
tir de 1968, mientras que en Mallor-
ca se produce en el afio 59 y en Ibi-
za en el afio 1965, principalmente.’
En cuanto a las islas de Ibiza y
Formentera, hay que destacar que el
84,83% de su poblacién es autdctona,
mientras que los originarios de 1la
Peninsula suponen el 11,84% y los
extranjeros el 1,58%. Los origina-
rios de las demds islas sOlo repre-
sentan el 0,30% de la poblacibn.

Hay que decir que tiende a
aumentar el porcentaje de los origi-
narios de la Peninsula al producirse
un auge en el turismo, principalmen-—
te en el ano 1965.

FEl auge turistico de la isla
Formentera se produce entre el 66 y
el 70, lo que supone un incremento
de la inmigracidén hacia esta isla.

OMPOSICION DE LA POBLACION POR
EDAD Y SEXO.

El desarrollo de la poblacidn
depende de 1la fecundidad de dicha
poblacidén y de su mortalidad, ambas
estin ligadas a la estructura de 1la
poblacién por grupos de edad. ‘

La pirdmide de poblacidn es uno
de los grificos mas representativos
de la estructura de la poblacidén ya
que viene determinado, tanto por la
natalidad y fecundidad, como por la
mortalidad y por las migraciones.

Observando la evolucidén de las
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pirdmides de poblacién de las islas
Baleares podemos observar que se ha
producido transformacién, siendo su
principal caracteristica el proceso
de envejecimiento de la poblacién
insular. Podemos observar el progre—
sivo descenso de la proporcién de
jbvenes hasta el afio 60, iniciindo-
se, a partir del 65 una ligera recu-
peracién, mientras que en el grupo
de adultos experimenta fluctuacio-
nes, producidas por las migraciones
(afio 1940), y también se produce un
envejecimiento de la poblacién,
principalmente desde el ario 60. ( V.
Graficos 9, 10, 11, 12, 13 ).

Ia piridmide de 1900 presenta
una base amplia, lo que indica una
abundancia de gente joven y la im-
portancia de la natalidad, aunque
vemos camo la natalidad sufre un
descenso que se manifiesta a través
de los afios pero se hace mis vista-
ble, en las piradmides del afio 40,
debido a la guerra civil. Un aspecto
importante, a tener en cuenta, es el
de la migraciones, ya que transfor-
man notablemente a las pirdmides de
poblacién, principalmente en estos
(ltimos decenios camo consecuencia
de la inmigracidén producida.

Las pirdmides de poblaciin de
las Baleares, tanto del afo 60 camo
del 70, presentan una forma maciza
debido a la inmigracidn, ambas pird-
mides presentan una base amplia de-
bido al incremento de la natalidad,
producido, en parte, por ese incre-
mento de la inmigracién y presentan
un vértice cada vez mis achatado,
mis en el afio 70 que en el 60, debi-
do a un progresivo envejecimiento de
la poblacién. (V. grafica 14, 15 y
tabla IV, V y VI).

La pirdmide del afio 1970, pre-
senta una base amplia, pero presenta
un estrangulamiento impoartante entre
los veinte y los cuarenta afios, que
responden a la disminuciudn produci-
da cano consecuencia de la guerra
civil, modificando principalmente el
grupo de los varones. Tambien pode-
mos observar que en la parte infe-
rior hay una ligera supremacia de
los varones, mientras en la mitad

superior hay una supremacia de las
hembras. Esto es debido a un mayar
nimero de nacimientos de varones y
una mortalidad mids acusada por parte
de los varones en edad avanzada.

FESTRUCTURA DE LA POBLACION SE-
GUN SU ACTIVIDAD.

La evolucién de la poblacién
insular tiene un especial interés en
lo que respecta a su evolucidén segin
su actividad, ya que ha sufrido una
transformacién estructural profunda
desde el afio 1920 hasta el 1979, de-
bido a la importancia adquirida por
el turismo.

De la observacién de la tabla
VII, podemos camprobar odmo a prin-
cipios de siglo la dependencia de la
agricultura de las islas era casi
total, aunque iba perdiendo impor-
tancia lentamente, y en 1930, va el
sector secundario cobras importan-
cia.

Después de la gquerra civil, la
agricultura vuelve a cocobrar impor-
tancia en detrimento de la indus-
tria. Todavia en los afios 60, la po-
blacién activa del sector primario
era mayoritaria, pero a partir de
esta fecha se produce un trasvase de
poblacién del sector primario al
terciario, siendo superior al 50 por
100 a partir del afo 77. Mientras en
el sector secundario se estaba pro-
duciendo un cambio en favor de 1la
construccién, ya que estid muy ligada
al turismo.

A nivel de islas, hemos de des-
tacar que este proceso no se produce
a la vez en las tres islas. En Ma-
llorca, la transformacién de la es-
tructura econdmica se inicia a fina-
les de los afios cincuenta, hay que
destacar que Mallorca ya tenia una
tradicidén turistica de principios de
siglo. En la isla de Ibiza, cuya ac—
tividad acondmica era la agricultu-
ra, la incidencia del turismo se
produce a mitad de la década de los
sesenta, convirtiéndose el turismo,
en poco tiempo, en la principal ac-
tividad de la isla. En cuanto a Me-
narca, su evolucién ha sido diferen—



te al resto de las islas, ya que
presentaba un importante sector pri-
mario basado en la ganaderia y cier-
ta importancia de la industria rela-
cionada con los productos ganaderos.

auge del turismo se produjera mis

tardjamente que en las otras islas,
a finales de la década de los
sesenta. La incidencia del sector
terciario en la isla de Menorca en

su estructura econdmica ha sido
menor que en las demas islas.

Todo ello y debido a una falta de
infraestructura adecuada hizo que el
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TABIA I

Distribucién de las densidades de poblacién en 1981 en Mallorca.

Tipo n® Poblacibn Extensibén
(hab/Km2) Municipios nQ hab. % Km %
Palma 1 304.422 54,24 208,62 5,80
mas de 125 9 87.574 15,60 530,08 14,62
de 65 a 125 14 92.250 16,43 1.061,98 29,29
de 35 a 65 20 68.744 12,24 1.405,74 38,72
menos de 35 8 8.235 1,48 419,13 11,56
Total 52 561.215 100,00 3.625,77 100,00

Distribucién de las densidades de poblacién en 1981 en Menorca.

Tipo n® Poblacién Extensidn
(hab/Km2) Municipios n® hab. 2 Km 3
Més de 125 2 26.827 45,68 127,03 18,43
de 65 a 125 2 20.127 34,27 220,25 31,96
de 35 a 65 2 8.744 14,88 175,90 25,52
menos de 35 1 3.029 5,15 165,88 24,07
Total 7 58.527 100,00 689, 06 100,00

Distribucién de las densidades de poblacién en 1981 en las Pitiusas

Tipo . nQ Poblacidn Extensién
(hab/Km2) Municipios n® hab. g Km 2
Méas de 125 1 25.489 39,12 10,98 1,69
de 65 a 125 2 25.429 39,03 278,66 42,89
de 35 a 65 2 10.945 16,80 241,03 37.10
menos de 35 1 3.283 5,03 118,92 18, 30
Total 6 65.146 100,00 649,59 100,00

Fuente: Elaboracidn propia.



TARIA IX

Evolucién de la poblacién en las Islas Baleares (1900-1981).

Afio Baleares Mallorca Menorca Pitiusas Palma Mall-Palma
(Cifras absolutas).

1900 311.649 248.259 37.576 25.814 63.937 184.322
1910 326.023 257.015 42.082 26.926 67.544 189.471
1920 338.849 269.763 42,147 26.984 77.418 192.345
1930 365.512 292,447 41.490 31.527 88.262 204.185
1940 407.497 327.119 43.025 37.353 114.405 212.714
1950 422.089 341.450 42,500 38.139 136.814 204.636
1960 443,302 363.202 42,927 37.173 159.084 204.118
1970 558,287 460.030 50.217 48,040 234,098 225,932
1981 685.088 561.215 58.727 65.146 304.422 256.793
Indices. Base 100=1900

1900 100 100 100 100 100 100
1910 104 103 111 104 105 102
1920 109 108 112 104 121 104
1930 117 117 110 122 138 110
1940 131 131 114 144 178 115
1950 137 137 113 147 213 111
1960 142 146 114. 144 248 110
1970 178 185 133 186 366 122
1981 220 226 156 252 476 139
Incrementos intercensales (%)

1900 - - - - - -
1910 4,6 3,5 11,9 4.3 5,6 2,7
1920 3,9 4,9 0,1 0,2 14,6 1,5
1930 7,8 8,4 -1,5 17,0 14,0 6,1
1940 11,4 11,8 - 3,6 18,2 29,6 4,1
1950 3,5 4,3 -1,2 2,1 19,5 - 3,7
1960 5,0 6,3 ' 1,0 - 2,5 16,2 -0,2
1970 25,9 26,6 16,9 29.2 47,1 10,6
1981 22,7 21,9 16,9 35,6 30,0

13,6

Fuente. Aspectos geograficos de Mallorca (B.Barcelé).y elaboracidn propia.
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TARIA III

Evolucién de la camposicién de la poblacién par arigenes en las
Islas Raleares (%).

1930 1940 1950 1965 1970
Nacidos en Baleares 95,50 93,92 91,06 84,60 78,44
Nacidos en la Peninsula 3,47 6,53 7,94 13,70 19,38
Nacidos en el extranijero 1,03 0,18 1,00 1,70 2,16

Total 100,00 100.00 100,00 100,00 100,00

Origenes de la Poblacién en la Isla de Mallorca en 1965

Nacidos en: Total %
Mallorca 334.716 82,44
Menorca 2.243 _ 0,55
Ibiza y Formentera 2.833 0,70
Peninsula 58.866 14,50
Extranjero 7.349 1,81
Total  406.007 100,00

Origenes de la poblacidén de la Isla de Menorca en 1965

Nacidos en Total %
Menorca 40.522 89,54
Mallorca 592 1,30
Ibiza y Formentera 20 0,20
Peninsula 3.819 8,42
Extranijero ‘ 242 0,53
Total 45.365 100,00

Origenes de la poblacidn de Ibiza y Formentera en 1965.

Nacidos en: __Total S
Ibiza y Formentera 34.514 84,83
Mallorca 652 1,60
Menorca 60 0,15
Peninsula 4.819 11,84
Extranjero _ 643 1,58
Total 40.688 100,00

Fuente: Evolucién reciente y estructura actual de la poblacidn en las Islas Ba-
8 leares (B. Barceld)




TABIA IV

Pirdmide de poblacién de las Islas Baleares. 1960.

Varones

nimero

16.578
15.348
16.346
15.556
17.163
16.022
15.841
-15.456
14.297
14.575
13.517
11.438
10.139

7.628

6.022

3.713

3.549

213.188

3

3,772
3,492
3,719
3,539
3,905
3,645
3,604
3,517
3,253
3,375
3,075
2,602
2,307
1,735
1,370
0,844

0,807

nimero

15.868
14.611
15.059
14.701
14.030
16.882
16.755
16.467
15.527
15.499
15.092
13.664
11.773
10.132

8.238

5.540

6.444

226.277

Hembras

3,610
3,324
3,426
3,345
3,192
3,841
3,812
3,747
3,533
3,515
3,434
3,109
2,678
2,305

1,884

1,260
1,465

Fuente: "Demografia de las Islas Baleares 1900-1970" (B.Barceld).

TABIA V

Pirdmide de poblacién de las Islas Baleares. 1970.

Varones

nimero

25.365
22.675
19.636
18.331
18.712
18.115
16.662
18.655
18.193
17.055
15.107
14.364
13.081
10.353
7.138
4.508
4.084
261.994

3

4,759

4,254
3,684
3,439
3,510
3,398
3,126
3,500
3,413
3,199
2,834
2,695
2,454
1,942
1,339
0,845
0,784

EDAD
(afios)
0- 4
5- 9
10-14
15-19
20-24
25-29
30-34
35-39
40-44
45-49
50-54
55-59
60-64
65-69
70-74
75-79

80 y mas

I
I
I
I
|
|
I
I
I
I
I
I
I
I
|
I
|

nimmero

23.405
21.113
18.853
17.735
17.853
18.005
15.911
18.221
118.743
17.605
16.230
15.362
14.724
12.829
9.988
7.076
7.323

270.976

Hembras

4,391
3,961
3,537
3,327
3,349
3,378
2,985
3,418
3,516
3,303
3,045
2,882
2,762
2,407
1,874
1,327
1,373

Fuente: "Demografia de las Islas Baleares 1900-1970" (B.Barceld)
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TARIA VI.

Evolucién de la camposicién de la poblacién par grupos de edad en
las Islas Baleares (%). '

_Aflo Menos de 20 afios de 20 a 60 afios mas de 60 afios
1900 39,44 53,29 7,27
1910 36,23 56,21 7,56
1920 37,74 54,24 8,02
1930 32,25 59,17 8,58
1940 28,15 62,29 9,56
1960 28,24 55,10 16,66
1965 29,29 54,11 16,60
1970 31,36 51,55 17,09

Fuente: Evolucidn reciente y estructura actual de la poblacién en las

Islas Baleares (B.Barceld), y eleboracidén propia.

TARLA VII.

Evolucién de la camposicién sectarial de la poblacién activa de las
Islas Baleares (1920-1979).

_Aflo Sector I Sector II Sector III
11920 55,7 26,2 18,1
1930 39,7 36,8 23,5
1940 52,4 ’ 23,4 24,2
1950 40,1 33,3 26,6
1955 40,2 30,2 29,0
1957 38,9 30,9 30,2
1960 37,8 32,6 29,6
1962 30,9 31,8 37,3
1964 27,1 32,0 40,9
1967 23,5 32,3 44,2
1969 23,1 32,2 44,7
1971 22,0 31,8 46,2
1973 19,0 32,9 48,1
1975 17,0 ' 34,5 48,5
1977 16,3 32,6 51,1
1979 16,5 31,2 52,3

Fuente: I.N.E.
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SIMULACION DINAMICA (1857-1981) DE LA INTERACCION ENTRE
LOS CENTROS URBANOS EN BALEARES. APLICACION DE LA
TEORIA GRAVITACIONAL
Pere BRUNET ESTARELLAS

1. La base tedrica del modelo gravi-
tacional.

Inspirado en la formulacién
newtoniana, que establece que dos
cuerpos se atraen en razdn directa
de sus masa e inversamente a su dis-—
tancia, la teoria gravitatoria ha
pasado a ser una de las aportaciones
mas fructiferas e interesantes de la
fisica al campo de las ciencias so-

ciales (fisica social) y muy espe-

cialmente de las espaciales. La hi-
pbtesis de Newton intenta reflejar
la relacién entre masas (m) y dis-
tancia (d) en el sistema planetario,
respondiendo a la siguiente formula-
cién:

F= k m-m
d

en donde k es una constante.
M. POTRYKOWSKI vy J TAYIOR
(1984), a partir de los estudios de

7. CHOINICKI (1966), citan a H.C.
CAREY como el primero en intentar
establecer un modelo tedrico de re-
lacién en el campo de las ciencias
sociocespaciales, ya en la segunda
mitad del XIX, al hacer alusibn a la
fuerza de atraccién de las distintas
concentraciones humanas y al carc—
ter de resistencia del factor dis-
tancia. Por su parte, el demdgrafo
inglés E.G.GRAVENSTEIN estableceria
a finales del XX una serie de gene-
ralizaciones respecto a las migra-
ciones que luego seria expresadas
matemAticamente por G.K.ZIFT vy
J.O.STEWART en la década de los 40.
Sin embargo el primero en esta-
blecer realmente un cuerpo tedrico
en base a la analogla entre el mode-

lo fisico y el camportamiento socio-.

espacial fue W.J.RFILLY, quien en
1929 formuld sus leyes de gravita-
cién del camercio al por menor,
canstituyéndose en una de las prime-
ra contribuiciones a la ciencia del
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marketing en el intento de sistema-
tizar la jerarquia espacial de las
dreas de mercado. Reilly sugirid que
el movimiento (M) entre dos cientros
(i,j) podria ser directamente pro-
porcional al producto (P) de sus po-
blaciones e inversamente proporcio-
nal al cuadrado de su distancia
(a):
-2
Mij = Pi.Pj (dij)

Fn base a la aplicacién de di-

‘cho método y a la utilizacibén de las

variables distancia y tamafio del
centro, REILLY pretendié descubrir
deductivamente camo ambas fuerzas,
de repulsién y atraccidén respectiva-
mente, influian en la eleccifn del
centro camercial por parte del con-
sumidor. Lo que permitiria descubrir
aprioristicamente dos aspectos espa-
ciales de sumo interés: los flujos o
movimientos generados dentro del
sistema y las &reas de influencia de
sus centros. En su planteamiento
inicial tebrico, por tanto, el mode-
lo gravitacional intenta analizar y
oconocer un campo de fuerza de milti-
ples centros basindose en la inter-
relacién entre el rango de las po-
blaciones y sus distancias a partir
de los que descubre el papel de am-
bas variables y del "principio de
implicacién espacial ve que desde
que se realiza una implantacidn, la
probabilidad de aparicién de otras
implantaciones en una &rea préxima
puede aumentar o disminuir" (CICERI-
MARCHAND/RIMBERT, 1977, p.74).

Fn la prictica, la hipbtesis
gravitacional exige su confirmacidn,
llevada a cabo normalmente mediante
un sistema de encuestas. Ello supone
la utilizacién de un método sintéti-
co (hipotético-deductivo) y otro
analitico (inductivo). Este sistema
ha sido especialmente utilizado en
los estudios de delimitacién de &re-
as de influencia de una ciudad.

A partir del planteamiento ted-
rico sobre interaccién de centros (y
que en definitiva ha intentado ex-
plicar que el mayor nivel de inter-

relacién se da entre los nicleos mas

~grandes y relativamente menos aleja-

dos y viceversa, que los potenciales
mas irrelevantes se dan entre los
nicleos mis pequefios y alejados en—
tre ellos), se ha abordado la teoria
del movimiento desde una perspectiva
amplia y los estudios al respecto se
han ido enriqueciendo en el tiempo
por nuevas metodologias de andli-
sis.

La aplicacién prictica de 1la
teoria gravitatoria a los fenbmenos
espaciales ha sido muy diversa, aun—
que se ha generalizado de manera my
especial en el anilisis de las redes
urbanas y de sus hinterlands y en el
factor transporte.

P.CONVERSE 1llevd a cabo en 1949
la modificacién de la ley de Reilly
para calcular el "punto de ruptura"
o limite tedrico de las areas de in-
fluencia de dos ciudades a partir de
la férmula siguiente:

y teniendo en cuenta las variables
distancia (D) y poblacidén (P).

Si el modelo de REILLY-CONVERSE
es determinista, el de D.L.HUFF
(1963) es probabilistico, a partir
de una nueva formulacién basada en
las variables del tamafio comercial
(S) y la distancia entre el centro
camercial y el damicilio del compra-
dor: :

Mig = Pie Py (55 )7

HUFF supone la probabilidad de
que el comprador no se dirija a un
centro camercial tnico, aspecto de- -
ducible a partir de su modelo.

POTRYKOWSKI/TAYIOR (1984) dan
cuenta en su Geografia del transpor-
te de la importante implicacion del
método gravitacional con los estu—
dios del transporte, adoptando 1la
farmulacién de REILLY. El ejeamplo
posiblemente mAs conocido sea el
trabajo de J.KOLARS y H.M.MALIN
quienes en 1970, a partir de los




trabajos de KANSKY, desarrollaron un
modelo de simulacién de la red de
los ferrocarriles turcos fundamenta-

do en la teoria gravitacional, a

partir de la 18gica de que "la pro-
babilidad de enlace entre dos ciuda-
des es directamente proporcional al
nimero de sus habitantes e inversa-
mente proporcional al cuadrado de la
distancia entre ellas" (POTRYKOWNSKI-
TAYIOR 1984). EQUIPO URRANO (1973)
llevd a cabo un trabajo de simla-
cién de los ferrocarriles espafioles
basdndose en el método de KOLARS y
MALIN, y nosotros (P.J.BRUNET ESTA-
RELLAS, 1982) hicimos lo propio con
los ferrocarriles mallorquines. M.

LL.DUBON (1983), utilizando también

la misma formulacidén, ha resaltado
el paralelismo que existe entre la
intensidad de trafico por carretera
de Menorca y los datos del potencial
de interaccibén internodal. Fn otros
campos hay que resaltar la importan—
cia que tuvo la aplicacién de 1la
férmula de REILLY en la delimitacidn
de las Areas camerciales del Atlas
Camercial de Esparia en 1963, apare-
ciendo luego el trabajo de M.VILLA-
NUEVA MARGALFF (1975) sobre camercio
al detall de cuatro mercados munici-
pales de Barcelona u otros, mas ted-
ricos, como el de J.M.CARRERAS PUIG-
DENGOIAS (1976) sobre delimita-
cifn de regiones, el A.F.TULLA PUJOL
(1976) sobre potencial de poblacién,
o el de F.FERNANDEZ/J.BOSQUE (1979)
sobre planeamiento metropolitano.

La necesidad de refinar el mo-.

delo inicial, al que algunos (A.DAU-
PHINE, 1979) han criticado duramente
par incluir sblo dos variables de
analisis, ha llevado a miltiples
adaptaciones de la férmula para ha-
cerla mis vilida a los distintos es-
tudios especificos "Sin embargo -ex-
plica P.HAGGETT (1975)- quedan mu-
chas dudas en cuanto a su utilidad
ante situaciones camplejas" (p.54),
de manera que "aunque en principio
las férmulas gravitatorias parecen
ofrecer una guia sencilla y eficaz
para predecir el movimiento entre
distintas &reas, en la practica se
presentan cierto nGmero de proble-

mas" (p.51).

Realmente hay quienes han lle-
gado a la conclusién de que ni si-
quiera es cierto que se produzca un
descenso regular del movimiento a
medida que aumenta la distancia. De
ahi que K.S.O.BEAVON (1981), al pre-
sentar la reinterpretacién de 1la
teoria de los lugares centrales y
hacer alusifn a la conducta del con-
sumidor, ponga en duda la validez de
la hipbtesis del centro mis cercano.
"La conclusién general es que el
consumidor no utiliza como norma el
centro mids cercano que ofrece una

determinada mercancia, o el centro

mis cercano que poseee una determi-
nada actividad "(pp. 42-43). Real-
mente lo que estd haciendo el consu-
midor, al elegir entre diversos cen—
tros camerciales, es ocomparar sub-
jetivamente las ventajas del centro
con las desventajas de la distancia
a recorrer. 1o que hace que toda una
serie de motivaciones y escalas de
percepcién no puedan contenerse den-
tro de las dos variables bisicas del

modelo gravitacional a no ser que se

lleven a cabo una serie de medidas
carrectoras o ponderadoras de las
variables. Sin embargo, en este sen—

- tido, P.HAGGETT (1975) es suficien-

temente explicito al decir que "no
estd muy claro camo deben definirse
las distintas partes de la fbérmula,
ni como deben relacionarse" (p.51).
A.DAUPHINE (1979) cita tres tipos de

‘criticas formuladas al modelo gravi-

tatorio: sobre la misma formulacidn
del modelo, respecto a su poder teb-
rico y explicativo y, finalmente, en
cuanto a la interpretacién de 1la

- férmula y ponderacion de sus elemen-

tos.

Posiblemente hayan sido P.HAG-
GET (1975) y POTRYKONSKI/TAYLOR
(1984) los autores que hayan presta-
do mis atencién a los elementos

constitutivos de la fé&rmula y su ma—.
‘nejo, dando un buen nimero de ejem-

plos de casos concretos de aplica-
cién del paradigma. Su lectura da a
conocer el importante nimero de cor-
recciones introducidas en el plan-
teamiento tebérico de la férmula en
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lo referente a los coeficientes de
ponderacién y exponentes de las va-
riables masa y distancia. De los
dos, el problema de la eleccidn y
aplicacion del expmente de la dis-
tancia ha sido el que ha planteado
un debate mis amplio. Al respecto
han aparecido dos posiciones o plan-
teamientos totalmente diferentes.
Por una parte, los que sostienen
que, para mantener una analogia con
el modelo de Newton, se ha de apli-
car un exponente idéntico a él. Por
otra parte, los que son partidarios

de deducir empiricamente dicho expo—

nente para cada caso concreto en la
conviccién de que el valor de la
distancia estid de alguna manera de-
terminado por todo una serie de fac—
tores camo el medio de transporte
que se puede utilizar, los productos
canercializables, etc.

Pero si tenemos en cuenta, ade-
mds, que todos los elementos o par-
tes constitutivas de la formula son
carbiantes en el espacio y en el
tiempo, el problema a resolver con-
sistird en atribuir coeficientes y
exponenetes distintos a la hora de
hacer un andlisis histdrico de las
relaciones. Camo ejemplo, en este
sentido destacariamos que, mientras
autores camo P.M.O'SULLIVAN (1970)
determinaron unos exponentes mis ba-
jos de la variables distancia para
las zonas urbanas que para las rura-
les de Gran Bretafia, otros camo
W.R.BIACK (1973) han elevado la po-
tencia de la distancia en funcién de
la importancia de los flujos inter-—
regionales de mercancias, y ain
otros (R.DFLBES, 1960) han utilizado

‘distintos parametros para distintos

tipos de productos, demostrando en
este (ltimo caso que "el comercio de
porductos alimentarios son mis sen-
sibles a la influencia de la distan—
cia que otros (se encontrard proba-
blemente un pardmetro muy bajo para
los intercambios normales)." (P.MER-
LIN, 1973). CICERI/MARCHAND/RIMBERT
(1977) recogen de T.HAGERSTRAND una
valoracién parecida: "los bajos va-
lores de los exponentes correspon-—

den a fendmenos bastante generales,
los valores altos a movimientos més
limitados o mis especializados"
(p.83). Finalmente para campletar el
tema de los exponentes de la distan-
cia ha habido quienes han valorado
su diferencia en funcién de los
grandes espacios socioeconémicos es—
tudiados. P.HAGGET (1975) en concre-
to al analizar los exponentes de
REILLY (-2) y los utilizados por los
americanos STEWART y ZIFT en 1947 y
1949, alude a T. HAGERSTRAND (1957)
en el sentido de que segin dicho au-
tor "puede reflejar diferencias rea-
les entre Furopa y Norteamdrica"
(p.-49) ya que "puede ser cierto, en
efecto, que Europa, area menos de—
sarrollada, tenga unos gradientes de
movimiento mis acusados que Norte-
américa" (id.).

Vista la problemitica general
de aplicacién de los modelos gravi-
tacionales, nuestra intencién es la
de evaluar los niveles de interac-
cién potencial entre los distintos
nlcleos de poblacién balear que hi-
potéticamente se tendrian que dar en
distintas fases del XIX y XX, utili-
zando para ello el método de simula-
citn de KOLARS y MALIN (1970) cual
coincide tedricamente con la formu-
lacién de REILY. los afios de refe—
rencia escogidos estan entre el pri-
mer y Gltimo censo oficial de pobla-
cidén y particularizados en los afios
1857, 1877, 1900, 1930, 1950, 1970 y
1981. Fn cada caso se mantienen la
misma referencia de distancia entre
nicleos y sblo la variable demogra-
fica aparece en la formulacién en su
verdadera dimensifn temporal.

2. El potencial tefrico de interac-
cién entre los nucleos de poblacion
de las islas Baleares.

Fn base a los datos sobre po-
blacién absoluta municipal, aporta-
dos por los distintos censos oficia-
les de poblacién, y las distancias
kilanétricas reales por carretera




entre los nUcleos centrales de los

municipios mallorquines, hallamos el
potencial de interaccién, estable-
ciendo sucesivas matrices binarias.
Pero en nuestro caso, en vez de uti-
lizar distancias lineales (camo ha-
cen KOLARS y MALIN), hemos utilizado
distancias reales kilamétricas in-
ternodales y, en los casos de com-
plementariedad o coincidencia de ru-
tas, nos basamos en lo que se ha
venido en llamar en las ciencias so-
ciales "principio de esfuerzo mini-
mo" del que P.HAGGET (1975), al ha-
cer referencia, escribe que '"este
concepto sefiala que los fendmenos de
la naturaleza alcanzan sus objetivos
por el camino mis corto" (p.45), se-
leccionando las distancias kilomé-
tricas mis cortas.

El aplicar la misma distancia
kilométrica entre distintos nticleos
en distintos periodos histéricos
evidentemente puede parecer un plan-
teamiento equivocado, y realmente lo
es. Sin embargo hay que hacer cons-
tar que en los (ltimos cien afios las
mejora de los trazados y modifica-
cién de curvas y rasantes de las
carreteras insulares sblo han afec-
tado, en lo que se refiere a la dis-
minucién de las distancias, a unos
pocos casos y que en poco influyen
en nuestros resultados. Ambas mejo-
ras técnicas y la ampliacién de la
red viaria sblo ha tenido una reper-
cusién importante en las zonas mon-
tafiosas de la isla, especialmente de
la Serra de Tramuntana, y el &rea de
Palma.

La camplejidad de datos a car-
tografiar nos ha forzado a presen-
tarlos en los distintos mapas sim-
plificAndolos al méaximo. Simplifica-
cién que ha consistido en presentar
a los cuatro nicleos de poblacibn
mayores mediante simbolos (circulos)
que sblo representan su orden de im-
portancia, y los quince segmentos
que unen los nicleos de mayor poten—
cial de interaccibén, representando
en este caso su ancho un mayor o me-—
nor potencial de interaccién. (Ver
leyenda de los distintos mapas.

La situacién de 1857 y de 1877
es muy parecida en cuanto a los seg-
mentos de mayor potencial, aunque no
en el orden. El segmento de rango
superior resulta ser en ambos afos
el eje Inca-Selva y que vendria ex-
plicado mis por la corta distancia
que los separa que por la importan-—
cia de su poblacién, debiéndose te-
ner también presente que hasta 1924

Mancor no se segregd de Selva. En

los dos afios mencionados Inca cen—
traliza tres de los quince arcos.
Otro caso aparentemente extrafio por
el alto rango en la escala de poten—
ciales es el del eje Riger—Campanet,
que habian estado unidos hasta 1822.
Utilizando el método de REILLY se
explicaria también su elevado indice
por efecto de la reducida distan-
cia, si bién en este caso hay que
hacer notar que en 1877 se produ-

ciria un desplazamiento mis explica-
ble del potencial hacia el sector Sa
Pobla-Muro, municipios que habian
experimentado un crecimiento relati-
vo importante en base a los recursos
agricolas que se hablan puesto en
explotacién. Un tercer sector es el
que polariza Manacor en relacién a
Felanitx y Petra y que, como se pue-
de comprobar en los distintos mapas
presentados, va perdiendo fuerza re-
lativa en el conjunto del territorio
insular caomo los demuestra el que ya
en 1900 sblo el eje Felanitx-Manacor
detente cierto rango (el 72 poten-
cial en la escala ardinal del momen-
to). Para este caso concreto con-
viene tener en cuenta sin embargo
que del municipio de Manacor se se-
gregd en 1892 Sant Lloreng (cuyo
censo de poblacién de 1897 incluia
2.472 personas). Sin ambargo dicho
proceso y circunstancia no seria ab-
solutamente explicativo del hecho de
que desde 1887 a 1897 Manacor pasase
de tener una poblacién de 19.635 ha-
bitantes a tener sblo 11.579.

Palma es sin duda el centro ca-
talizador del mayor nimero de seg-
mentos, aspecto relacionable tanto
con su mayor desarrollo demogrifico
y econdmico camo con sus ventajas de
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accesibilidad inteyna y condiciones
de centralidad. En 1900 centraliza
ya a 8 de los 15 ejes de mayor po-
tencial de interaccidn, disminuyendo
en importancia relativa los segmen-—

tos cuyos municipios de relacibn

pierden poblacién absoluta (Sbller)
y aumentando en aquellos otros en
que, ademis de mediar una corta dis-
tancia, se experimenta un crecimien—
to positivo: Esporles.

El aspecto posiblemente mis
destacable de la evolucibén de los
potenciales en la segunda mitad del
XIX sea la aparicidbn y posterior
consolidacidén, ya a finales de la
centuria, del eje Palma-Inca y con-
secuente aumento del nlmero de seg-
mentos con ellos relacionados. Fl
poderse vincular a dicho eje el for-
mado por Blger-Campanet-Sa Pobla-
Muro, cuyos indicadores son relevan-—
tes, permite intuir la existencia de
una micro-regién anisotrdpica en
funcién del eje viario basico que
une a las dos grandes bahias de Ma-
llorca y la justificacién de infra-
estructuras como la ferroviaria, es-
tablecidas en 1875 entre Palma-Inca
y dos afios mas tarde entre Inca-Sa
Pobla (P.J.BRUNET 1982).

Fn 1930, el cuarto ano de refe-
rencia en nuestro trabajo, se sigue
reforzando el eje Palma-Inca de
manera que, aunque existe un sector
deprimido entre Santa Maria-Consell
y un aumento de potenciales en rela-
cibén inversa a la distancia respecto
a Palma e Inca, realmente todo el
eje presenta ya unos potenciales de
interaccién importantes (de tercer
orden).

El desarrollo demografico vy
funcional de Palma es tan importante
ya en 1950 que aparecen definidos
cano los de mayor potencia los ejes
radiales préximos, de los que el eje
Palma-Inca es el que aglutina mayor
nimero de interacciones camplementa-—
rias. Fn este momento Inca es el
tercer municipio en importancia po-
blacional de la isla con el 5,5% de
la poblacidén total, concentrando el
municipio de Palma al 40,0%. El au-

mento del potencial de interaccidn

en este eje coincide cam la pérdida
relativa de valores entre Manacor y
Felanitx, desplazado al 112 lugar de
la escala (cuando en 1900 ocupaba la
7Q posicidén y en 1930 la 9Q). Real-
mente en el reforzamiento radial de
Palma, que polariza ya 9 de los 15
segmentos mAs importantes, se ven
implicados otros municipios proxi-
mos, de crecimiento constante aunque
en ocasiones lento (SOller, Bunyo-
la...). Mientras tanto, se reducen
definitivamente los potenciales re-
lativos que aparecian altos en fun-
cibn del factor distancia (Inca-
Selva, Blger-Sa Pobla). En estos mo-
mentos, el eje de mayor potencial de
interaccién es el de Sa Pobla-Muro,
aunque en 1970 pasard a ocupar la
octava posicidén, lo que puede ser
explicado por un proceso de scbre-—
centralidad de Palma e incremento de
las condiciones de dependencia de la
periferia dentro del sistema.

De la importancia en la estruc—
tura territorial da pefecta cuarenta
la comparacién de los indicadores a
lo largo de los afios y, concreta-
mente, el hecho de que en 1970 vya
casi toda la estructura estd vincu-
lada con Palma (10 de los 15 segmen-—
tos de mayor potencial), con las
Unicas excepciones de los ejes Sa
Pobla-Muro, Manacor-Felanitx, Inca-
Lloseta y Inca-Selva.

En 1970 el eje Palma-Santa Ma-
ria pasa a ser el de mayor nivel po-
tencial de interaccibn, siguiéndole
en importancia el Palma- Llucmajor y
el Palma-Calvia. En términos genera-—
les se puede decir que sigue aumen-
tando la importancia relativa de to-
do el eje Palma-Inca en 1970 y
lo sequira haciendo desde este afio a
1981.

Sin embargo en 1981, Gltimo afio
de referencia para este estudio, el
eje de mayor gravedad se ha despla-
zado hacia la zona de poniente, con-
cretamente entre Palma y Calvid, en
cuya zona se produjo en estos afios
un importante crecimiento en la ac—
tividad turistica, un aumento para-
lelo de la rentas municipales y un
consecuente desarrollo demografico.




Calvid pasa de tener 4.890 habitan—
tes en 1970 a 11.777 en 1981, ahora
el sexto mds poblado de la isla. La
puesta en funcionamiento de la Auto-
pista de Poniente ha venido a resol-
ver algunos de los importantes pro-
blemas de accesibilidad y conectivi-
dad de la zona, tanto con la capital
camo con la red viaria insular, aun-
que a costa de generar otros nuevos
debido al tipo de disehio aplicado.

El andlisis del caso menorquin
e ibicenco no presenta la camplica-
cién de la isla de Mallorca por la
existencia de un nimero bastante mas
reducido de municipios, actualmente
7 en Menorca (aunque en otro tiempo
fueron sbélo 5 al incluirse Es Cas-
tell y Sant Lluis en el de Mad) y 5
en Eivissa. Al respecto hay dque de-
cir que para una mayor operatividad
de nuestro trabajo, en los tres afios
de andlisis (1857, 1900 y 1981), he-
mos contabilizado conjuntamente las
poblaciones de Mad, Es Castell vy
Sant Lluis y la distancia de este
grupo respecto al resto desde Mad.

los resultados para Menorca,
caracterizada por la bipolaridad en-
tre Mad y Ciutadella (con mayor pre-
sencia de poblacidén en el primer mu-
nicipio ain a costa de un mayor in-
cremento demogrdfico relativo de
Ciutadella), demuestran la existen-
cia de unos niveles potenciales de
interaccién decrecientes ritmica-
mente desde Mad a Ciutadella en los
dos primeros afios de referencia,
hasta que la situacién de 1981 alte-
ra este esquema clisico para refor-
zar de una manera efectiva la situa-
cién de bipolaridad antes menciona-
da, ain a costa de ser el eje Mad
Alaior es de mayor nivel. Por esta
circunstancia, la situacién de 1981
sugiere la pérdida de importancia
econdmica de la que en términos tan-
to absolutos como relativos venia
beneficidndose Mabd, en funcibén de
los indices de centralidad en el
sistema viario (M.ILL.DURON, 1983) y
en relacién a ciertas infraestructu-
ras Dbisicas (puerto y aeropuerto),
circunstancias que en teoria se pre-

sentan como elementos potenciadores
de la centralidad de Mad. Pero en
vez de aparecer un eje gravitacional
potencial decreciente desde E a W,
se acrecienta el rango gravitatorio
en relacién a estas dos ciudades
portuarias, con una zona central
(especialmente entre Ferreries i Es
Mercadal) deprimida.

Fn Eivissa los cuatro ejes de
mayor intensidad son los mismos en
1857, 1900 y 1981 y forman una red
centralizada en la capital (3 ar-
cos), camplementada por un circuito
que se cierra entre Sant Antoni y
Sant Josep) a otro mis vinculado con
la capital (Eivissa-Santa Eulalia),
perdiendo importancia el eje Eivis-
sa-Sant Josep para ganar intensidad
el de Eivissa-Santa Fulalia.

2. Conclusiones.

El trabajo que presentamos ha
tenido como principal funcién, a
partir de la aplicacién de la formu-
la gravitacional utilizada por KO-
IARSMALIN (1970), la de deducir hi-
potéticamente las distintas situa-
ciones de fuerzas e interacciones
dadas en las Baleares entre 1857 y
1981, utilizando camo variables de
andlisis sblo la poblacibén y la dis—
tancia.

En principio hay que decir que
metodoldégicamente la determinacibn
de una hipdtesis en base a estas dos
variables no predispone a pensar en
una absoluta efectividad de un mode-
lo para presentar una situacibén da-
da. Faltaria integrar dentro del
sistema a muchas otras, especialmen—
te de rango socio—econémico. Pero al
ser el nuesto un andlisis dinimico,
tanto la falta de datos bdsicos camo
los problemas de uniformidad de los
mismos se presentan camo un problema
irresoluble.

Los resultados, en espera de
ser confirmados o rechazados por
trabajos postericres, demuestran sin
embargo un importante cambio en la
organizacién territorial y urbana de
nuestras islas, sin responder a un
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mismo patrén. Lo que hace que tenga-
mos que referirnos por separado a
cada una de ellas.

Para Mallorca, la aplicacién
del modelo sefiala el paso de un mo-
delo de organizacién territorial ur-
bano campartimentado a otro centrali
zado por Palma. Las bajas condicio~
nes de movilidad impuestas tanto por
la infraestructura viaria como por
el precario servicio de los trans-
portes internos serian los elementos
mis determinantes de un sistema pre-
capitalista con la existencia de
adreas de atraccidén aisladas y redu-
cidas.

El papel estructurador del eje
Palma-Inca y especialmente de la ca-
pital es cada vez mas importante, de
manera que la centralidad de Palma
es sin lugar a dudas el hecho més
destacable de la nueva situacién que
se va creando. Palma aprovecha toda
una serie de infraestructuras tradi-
cionales cano la red viaria, radio-
concéntrica respecto al centro ex-
céntrico que representa, y consolida
progresivamente su centralidad con
otras realizaciones camo la de 1la
red ferroviaria. Pero si las infra-
estructuras de transporte interior
centralizan, las diferencia funcio~
nales de los distintos nicleos crean
una evidente situacién de dependen-
cia. Modernamente el importante peso
demografico y funcional de Palma po-
dria ser considerado camo causa y
efecto de un proceso galopante de
llegada a un modelo metropolitano a
consecuencia del cual el 4rea de

atraccién de Palma seria ya toda la
isla. El encogimiento del territorio
y el acortamiento de las distancias
reales por efecto de la motorizacibn
tiene que ser sin lugar a dudas un
elemento bisico de explicacibn.

Fl caso menorquin es, por el
contrario, marcadamente distinto. De
una situacién de absoluto privilegio
de Mab a medianos del XIX se pasa a
otra' en que, utilizando los indica-
dores gravitarios, se confirma defi-
nitivamente la polémica bipolaridad
de las dos ciudades puerto de Menor-
ca: Mab y Ciutadella.

Finalmente, Eivissa es el que
presenta una organizacién potencial
de la gravedad interurbana mAs pare-
cida al caso mallorquin. Con una red
centralizada en su capital, los cam—
bios mis recientes en su organiza-
cibén apuntan hacia un cambio de ran-
go de sus niveles de interaccidn,
siendo el dominante el de Fivissa-
Santa Eularia.

Considerada esta la situacidn
real a nivel de las distintas islas,
un aspecto realmente interesante que
rebasa las pretensiones de nuestro
trabajo seria el de descubrir o si-
mular otra red en base a la pobla-
cién flotante turistica. Ello permi-
tiria descubrir las importantes di-
ferencias que puede haber a lo largo
del afo entre los distintos asenta—
mientos urbanos y de sus interaccio~
nes, en comparacién con el modelo
practicado aqui por nosotros.



Potencial tetrico de interaccién entre centros. Mallorca
(1857-1981).Principales relaciones y orden que ocupan.

1857 1900 1930 1950 1970 1981

Inca-Selva 1 1 1 3 6 8
Palma-S. Maria 2 2 3 2 1. 2
Palma-Llucmajor 3 5 5 4 2 3
Manacor-Felanitx 4 7 ) 11 13 15
Buger—-Campanet 5 6 14 - - -
Palma-Esporles 6 4 4 5 5 5
Sa Pobla-Muro 7 3 2 1 8 10
Palma~Calvia 8 9 10 9 3 1
Buger-Sa Pobla 9 8 7 13 - -
Palma-Bunyola 10 11 11 7 o 7
Palma~-Soller 11 15 13 10 10 9
Palma-Algaida -1z 13 - 12 12 6
Inca-LLoseta 13 10 6 8 7 14
Inca-Binissalen 14 12 12 14 14 12
Manacor—-Petra 15 - - - - -
Palma-Inca - 14 8 6 4 4
Binissalem—-Consell - - 15 - - -
Palma~Manacor - - - 15 11 11
Palma-Andratx -~ - - - 15 13
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LA SITUACIO ACTUAL DE LA AGRICULTURA AL PLA DE
MALLORCA
Francisca FLORIT ALOMAR

La situacidé actual de 1l'agri- -

cultura a la camarca del Pla de
Mallorca és el resultat d'un llarg
procés histdric que té els seus an-
tecedents més immediats en les
transformacions operades a partir
del segle XIX fonamentalment, perd
sense oblidar les indicéncies de
tamps enrera sobre aquest paisatge,
i que culminaran amb la polvoritza-—
cié de la gran propietat -al menys
parcialmente- amb uns efectes que es
veuran agreujats per 1'impacte del
turisme a partir de la década dels
anys 50 del nostre segle.

Pel que fa a la propietat de la
terra, una bona partida de fonts po-
sen de manifest que des de temps me-
dievals, convivint amb la gran pro-
pietat nobiliaria, es va anar confi-
gurant també una petita propietat,
can antecedent a registrar del que
sera un massiu accés a la propietat
rural del petit propietari i del
jornaler del camp a partir del dar-
rer terg del segle XIX.

Confirmen aquest fet les condi-
cions del Repartiment, les noticies
d'establits quasi immediats, i 1la
politica repobladora de Jaume II al
1300.

A més a més, perd, les crisis
dels segles XIV-XV es liquiden, com
és sabut, amb un reforgament de la
Ciutat front a la Part Forana, fet
que es tradueix amb la pressib fis-
cal i 1l'acaparament progressiu de la
propietat per part de la pagesia,
sobre la qual pesaven els gravamens
fiscals anteriorment assenyalats.

Per altra banda, els Stims del
1578, concretament, registren pro-
pietaris mitjans i petits. Per tant,
s'ha d'assenyalar, al mateix temps
que l'origen de la gran propietat
ciutadana, la pervivéncia dels esta-
bliments fins a la primera meitat
del segle XIX, que explicarien
1'existéncia de la petita propietat,
fins i tot abans de les grans par-
cel.lacions que transformen el pai-
satge de la camarca.
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A partir de l'analisi de 1'Ami-
llarament (1860-65), hem pogut cons—
tatar 1'existéncia d'una estructura
de la propietat rlstica, que atenent
1l'extensid i distribucibé de la ma-
teixa era un simptama clar de la po-
laritzacid social existent en aquell
mament: per una part, la noblesa,

grup social aristdcrata, que practl--

ca sistemdticament 1'absentisme i
que estd més identificat amb 1'admi-
nistracié central de Madrid - per
interessos o per ocupacid -
que amb les seves propies terres

‘ubicades al Pla. Aquest grup expres—

sa la seva prepoténcia a través
d'unes relacions sdcio-econdmiques
determinades, és a dir, sobre el
paisatge aquesta dominacib té 1l'ex—
ponent més clar en la possessid, cé-
dula rural entorn a la qual s'aglu-
tina l'activitat agricola del moment
i en el terreny de les relacions so-
cials, les conegudes formes de de-
pendéncia de la pages1a respecte al
senyor .

Per una altra part, hi ha la
pagesia, grup no hanogeni, ja que
dins aquesta hauriem de diferenciar
quatre categories: els Qornalers,
amb unes condicions socials i econo-
miques quasi de subsisténcia; els
petlts propletarls, amb una situacid
no gaire mes favorable, exceptuant
la seva condicid de propietaris; els
propietaris-jornalers, férmula mixta
entre uns i els altres; i, final-
ment, els arrendataris, amb un paper
doble: de grup acamodat que gaudeix
d'un prestigi social respecte a la
resta de la pagesia i de subordinat
respecte al senyor. En tot cas el
denaminador caml que defineix la pa-
gesia és que aquest grup és el que
treballa la terra (terres eminenment
cerealicoles), amb unes tecniques
tradicionals i sota unes condicions
mes O menys favorables segons la
propia situacid econdmica, perd so-
bretot segons el grau de vinculacib
a la posssessid.

Per causes diverses (juridi-
ques, institucionals, econdmiques) a
partir de la segona meitat del segle

XIX, aquesta propietat rQstica so-
freix profundes transformacions a
dos nivells: el social i 1'econbmic;
anbdbs interactuen modificant subs-
tancialment i de forma progressiva
aquest paisatge rural i les seves
relacions de produccid.

Des d'un punt de vista social,
la polaritzacid a la que feiem refe-
réncia abans, es va suavitzant en el
sentit que el grup aristodcrata s'ha
d'adaptar progressivament a conjun-
tures socials i econdOmiques que no
sempre 1li sbn favorables; aquells
nobles que poden aguantar 1'empenta,
mantenen el seu "status", perd, uns
altres es veuen obligats a despren—
dre's d'aquell que fins llavors ha-
via estat el simbol de la seva gran-
desa, és a dir, la terra. Adquesta
incentivacié de la “propietat de la
terra", és, tal volta, el motor
d'inversid de treball que anira pa-
ral.lel -encara que no sempre— a re-

novacid o substitucid de cultius. En
tot cas, a mesura que es genera-
litzen les segregacions, és evident
que s'operen canvis sobre el pai-
satge: nous cultius, proliferacid de
casetes de camp, camins d'establi-
dors, i, naturalment un minifundisme
cada vegada més acusat que no sem-
blava gaire problematic en aquest
moment, sind tot el contrari: una
fébrmula d'accedir a la propietat de
la terra.

Sense que desaparesquin radi-
calment alguns dels trets que carac-
teritzaven la camarca a mitjan del
segle XIX (aixi, la possessid es
manté sobre el paisatge com a simbol
d'antany), de cada vegada més s'hi
van superposant elements nous dque
responen a comportaments socials i
econdimics ben diferents als ante-
riors.

La conjuncid de dos tipus de
factors és la que ha donat lloc a la
situacid actual; aquests sbn:

l.- Els propiament agraris.

2.- Els factors exteriors, aliens a
l'agricultura, perd que 1l'arti-
culen dins el sistema capitalis-—
ta de forma subordinada. Dins a-



quest grup s'ha de contemplar el
paper del turisme cam a factor
multiplicador de 1l'econamia i
can a element transformador - de
l'estructura sdcio-professional
no sols del Pla, sind també de
tota 1'Illa.
Fn conclusid,
Pla és definida pels
trets:

segients

Quant a 1l'estructura de la pro—

pietat: una extensid i una distribu-
cidé inadequades que originen un fort
minifundisme,
persid parcel.ldria. Situacid que ja
detectavem a mltjan segle XIX, perd
que en deflnltlva és el resultat fi-
nal del procés de polvoritzacid de
la gran ©propietat nobiliaria.
D'aquesta situacié es deriven una
série de conseqiiéncies, tals com

l'existéncia d'unitats d'explotacid.

inferiors als Optims econdmics, i

que imposibiliten una gestid agrico~:

la inadequada; fet que camporta un
augment de costos de temps i d'ener-
gia,
litza i encareix la mecanitzacid.
Aquests condicionants morfold-
gics sbn els que obliguen, entre al-
tres coses, a mantenir uns cultius i
unes témiques tradicionals. Malgrat
Qe s 'hagi experimentat un avang
d'alguns cultius, com els farrat-
gers, el grup cereals-lleguminoses

la camarca del

irreqularitat i dis--

al mateix temps que obstacu-

contlnua essent el predominant.  Pe—
rd, a més, a mesura que des de fi-
nals del segle XIX i, sobretot, a
partir del segle XX, s'anaren intro-
duint cultius arboris coin 1'ametler
o la figuera, evidentment s'ha de-
sarbocat en la tipica dualitat de
cultius amb una manca de cura ade-
quada, i, al mateix temps, aquesta
carbinacid dificulta tremendament la
recol.leccid i obstrueix qualsevol
millora técnica.

El régim de tenéncia de la ter—

ra predaminant és el d'explotacid
directa, que abasta el 70,63% de la
superficie conreada (enfront del
9,72% Qd'arrendament;: el 18,31%
d'amitgeria, i 1'l1,34% de sistemes
no especificats). Sistema que, sens

dubte, s'ha vist afavorit, dins
1'anbit cronoldgic que nosaltres hem
estudiat, per l'accés a la terra de
pagesos que, gracies a 1'establiment
es convertien en propietaris. Tot
aixd lluny d'una visid optimista,
hem d'assenyalar que amb dades ob-
tingudes de 1'estructura socio-pro-
fessional podem demostrar que es
produeix una dualitat de funcions en
gran part dels censats com a page—
sos. Evidentment, ens trobam davant
un fendmen tipic d'aquesta camarca,
can és l'agricultura a temps par-
cial. En aquest sentit, cal assenya-
lar que els censos de poblacid re-
gistren la denaminacib de "labrado-
res" per pura inércia del terme, ja
que la camparacidé numérica amb els
totals dels altres sectors eviden—
cien aquesta realitat.

Parlavem en un principi d'un
segons grup de factors que havien
accelerat el procés de despersona-
litzacié agraria d'aquesta camarca
i, com element determinant, del tu-
risme. Efectivament, aquest actua
com a disparador de la transforma-
ci6, i al mateix, possibilita
l'existéncia de 1l'agricultura a
temps parcial, a la qual abans ens
referiem.

Aquesta transformacidé es mani-
festa sobre la camarca per partida
doble: el primer lloc,
la demografia acusa aquesta incidén-
cia reflectida en una forta emigra-
cibé rural (fluix tipic camp-ciutat)
amb unes seqieles clarament negati-
ves. Aixi mateix, s'acusa una trans-
formaci® sectorial de la poblacid
activa i dels sectors productius no
agraris de la comarca: d'aquesta ma-
nera es configuren els tallers fami-
liars o de petita empresa, que mul-
tipliquen la produccid per efectes
del turisme, i, al mateix temps nous
llocs de treball acaparen part de la
poblac1o activa que es dedicara a
l'agricultura a temps parcial com
activitat complementaria. Sols el
grup més consevador, estancat i qua-
si testimonial d'un temps ja passat,
es dedica exclusivament al treball
del camp; és un sector minoritari de

en tant que
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la pagesia que s'identifica amb 1la
poblacibé madura-vella.

Fs a dir, que el turisme actua
can a factor de transformacid de la
dindmica demografica i de 1'estruc—
tura socio-professional.

Perd, en segon lloc, la seva
incidéncia es denota sobre el pai-
satge en el sentit que el capital
acumulat en el sector turisme, en
camptes de reinvertir-se en 1l'agri-
cultura, modifica el paisatge rural
transformant 1'habitat que fins el
moment 1'havia caracteritzat i con—
vertint les petites casetes de camp
en segones residéncies; s'inicia
aixi un procés de rururbanitzacid
dins la zona.

Aquesta imatge del Pla, tan
precaria des d'un punt de vista
agricola, creim que respon a uns
condicionaments que coadjuven a la
seva fossilitzacibé. Entre aquests
hauriem de destacar, en primer lloc,
unes limitacions d'ordre fisic, cam
sén la inexisténcia de conques hi-
drografiques i una escassa pluviame-
tria que originen una manca de re-
cursos aqiiifers, circumstancia que
per ella mateixa impossibilita
1l'aplicacibé de les técniques de re-
guiu amb tot el que comporta d'in-
tensificacid i/o renovacid-substitu-
cibé de cultius.

Aquesta deficiéncia es veu
agreuijada per unes caracteristiques
edafoldgiques que no afavoreixen en
res el desenvolupament d'una agri-
cultura moderna; aquests sdn: Ph su-
perior a 7, baixa proporcié de maté-
ries organiques, alt percentatge de
carbonats i deficiéncia de nitrats i
fosfors.

Un segon grup de condicionants
d'ordre econdmic: el binomi baixa
produccib-baixa rendabilitat es re-
laciona directament amb:
1.-L'estancament general de les téc-

niques de cultiu, es a dir, per-.

vivéncia de la rotacid tradicio-
nal propia dels pailsos que prac—
tiquen agricultura extensiva de
seca, enfront de sistemes moderns
d'agricultura intensiva de re-

guiu, molt localitzats i minori-

taris al Pla.

2.- Dependéncia de 1'agricultura del
sector industrial pel que fa a
maquinaria, adobs, etc.

3.- Dins el capital dels "ou-pouts",
cal remarcar l'elevacié de 1la
massa salarial que, davant la
politica de preus i de comercia-
litzacidé, encara redueix els
marges de beneficis. Fet aquest,
que, tal vegada, explica la man-
ca d'inversions al camp i, en
definitiva, la seva descapita-
litzacié: els estalvis de
l'agricultura flueixen a enti-
tats bancaries o.bé a altres
sectors econdmics.

4.- Vies de camercialitzacib media-
titzades i politica de preus que
reinverteix en beneficis per als
intermediaris.

5.~ L'escassa reinversibé de capital
es dirigida a la rururbanitzacid
i no a 1'explotacibé propiament
agraria. '

Un tercer grup de condiciona-
ments sén d'ordre cultural. Una
aproximacié a la mentalitat de la
pagesia del Pla, considerada cam a
col.lectiu i, per tant, exceptuant
alquns sectors més dinamics, estaria
configurada pels seglients trets:

l.- Conformisme que s'expressa en
l'actitud d'asumir la situacid
d'estancament i precareitat sen—
se cap accid de rebel.lia.

2.—- Qualitat de vida que respon a un
nivell que es limita a coobrir
les necessitats primiries. Aixd
possibilita -i no la rendabili-
tat— 1'acumulacid d'estalvis cam
a objectiu primordial i cam a
fet tradicional que hereva de
temps enrera, dels seus avant-
passats. ‘ o
Fls ingressos no es destinen a
renovacions agraries ni tan sols
a despeses en comoditats ni
oci. o

3.~ A la vida quotidiana, els ele-
ments tradionals es reflecteixen
a dos nivells:
3.1.En els costums, vestimenta,

dieta alimenticia, vocabula-



ri reduit i un analfabetisme
real (el pagés no és capag
de comprendre amb profundi-
tat i exactitud els mitjans
de comnicacid; sols capta
1'anécdota de la imatge).
3.2.Quant a l'organitzacid del

treball: jinstrumental, cul-
tius i tecniques tradicio-
nals.

Aquest panorama origina una
manca de creacid d'oci propia i molt
‘menys una vida cultural a nivell de
poble. Els intents de recuperacid i
de culturalitzacid, molt sovint,
queden limitats als aspectes estric-
tament folkldrics.

La vertebracib camp-ciutat, des
del punt de vista cultural, és limi-
tadissima.

Davant aquesta situacid general
de la comarca, és obligat demanar-
nos quines han estat les estatégies
o la politica de planificacié agra-
ria duites a terme.

Fins ara, 1'Gnica actuacib ofi-
cial en aquest sentit, és 1'anomenat
"Plan de actuaciones de reforma y
desarrollo agrario en la camarca
Inca-Palma" (IRYDA).

La contrastacié dels planteja-
ments tedrics proposats (produccid
horto-fruticola de requiu, floricul-
tura, plantes farratgeres...) i la
realitat agraria de la comarca, de-
mostren les dificultats d'aplicacid
d'aquest pla. En primer lloc perqué
hi ha les ja explicades limitacions
d'ordre fisic, i que impossibiliten
dur-lo a terme. Per altra part, fac-
tors de tipus huma s'hi interposen,
per exemple, la manca de poblacid
activa agraria qualificada. Final-
ment factors de tipus econdmic: exi-
géncia d'una forta capitalitzacid
.que no cobriria 1'aportacid de 1'Es-
tat, ni tampoc seria suficient
1'aportacid familiar-individual
d'una camarca que practica 1'agri-
cultura a temps parcial, i precisa-
ment estancada per la manca d'inver-
sions.

Fn definitiva, pensam que és un

model d4'importaci® que ha estat
aplicat a altres zones geografiques

‘sindicat

de 1'Estat Espanyol, perd que resul-
ta una elaboracid tedrica d'esquena
a la realitat del Pla, de la seva
infraestructura i del que és més
important, de 1'element huma.

Davant aquest plantejament ofi-
cialista hi ha hagut intents de re-—
novacié per part dels auténtics pro-
tagonistes, els pagesos.

Fn aquest sentit, cal assenya-
lar el naixement i 1'actuacib del
"U.PM.", testimonis i
actors de les vivéncies quotidianes,
de la realitat del camp, pragmatics
i realistes els seus plantejaments

s'allunyen dels grans models
tedrics, i ataquen directament els
Obstacles puntuals per al

desenvolupament més immediat. Tenint

en compte que ells parteixen d'una

realitat concreta que, evidentment,

eliminar, sind millorar; per aixd

mateix, dins el seu programa, les

propostes son també concretes:

- eliminar el minifundisme

- planificar els conreus

- reorganitzar la ramaderia

- formacié professional i asses-
sarament técnic

- muntar indGstries de transforma-
cid dels productes agraris a prop
de les zones de produccid

- aturar la venda de terres utils
per al conreu a persones no page-
ses

- faomentar el cooperativisme demo-
cratic

- crear un esperit d'unié cap un

sindicalisme fort i representatiu
dels drets de tots els page-
s0s...etc.

La planificacidé de conreus (amb
estudi previ i fases d'adaptacid),
les mesures de capacitacid técnica i
de retenir la terra per al qui la
treballa, sbn, tal volta, els aspec—
tes que més els separen dels plante-
jaments Ad'IRYDA, i que, indubtable-
ment, semblen més adients a la pro-
blematica agraria actual.

En definitiva, l'aparent anto-
némia mdn tradicional/mbn nou s'ha
d'entendre cam a resultat de la su-
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bordinacid de 1'estructura agraria a
una econamia capitalista, tercia-
ritzada, on el turisme actua com ar—
ticulador i, al mateix temps, cam a
factor de transformacidé del paisatge
agrari i de 1'estructura sdcio-pro-
fessional del Pla. D'aquesta manera,
s'efectua la incorporacid del Pla de
Mallorca dins el sistema capitalis-—
ta, de forma subordinada i depen-

dent.

Caldria, doncs, una auténtica
planificacié i una estratégia d'ac-
tuacions que, que tenint en compte
la realitat actual del Pla, preservi
la seva personalitat geografica i, a
la vegada, la incorpori definitiva-
ment a un procés de modernitzacid.
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ELHOMBRE Y ELESPACIO RURAL EN LA ISLA DE MALLORCA
Pere A. SALVAITOMAS

El espacio rural de la isla de
Mallorca ha sufrido una profunda
transformacién a lo largo de los si-
glos siendo el principal agente de
tal circunstancia la accién del hom-
bre sobre el espacio natural. Las
diferentes civilizaciones que de una
manera u otra han habitado la isla
de Mallorca han ido dejando sus hue-
llas cambiando las caracteristicas
fisicas del entorno hasta dar con
los actuales rasgos del paisaje ru-
ral mallorquin.

El espacio rural de Mallorca
fué hasta la llegada del turismo de
masas en los arios 1955-1965 un pai-
saje en armonia con el paisaje natu-—

ral siendo poblado por una poblacién
vinculada a su medio. De ello hemos’

pasado a un espacio urbanizado en el
que las actividades tradicionales se
han convertido en hechos originados
por wna parte por una gran aglomera-
cibén camo es la ciudad de Palma y su
entorno turistico y por otra por la

demanda de espacios turisticos en
funcién del fenfmeno turistico de la
isla.

El tradicional modo de vida en
el espacio rural de la isla de Ma-
llorca, cuyos habitantes estuvieron
vinculados hasta la etapa turistica
a las actividades primarias, carac-—
teristicas de una econamia localista
y en dependencia directa del hecho

de la insularidad, ha ido dando paso

a la aparicién de nuevos valores
propios de un modo de vida urbano en
funcién de las alternativas ofreci-
das por los ciudadanos. Dichas al-
ternativas se basan sobre el proceso

de terciarizacién que ha sufrido la.

poblacién mallorquina a la que se le
ha asimilado un sector econdmico de-
pendiente ligado a la construccidn.
La agricultura, actividad daminante
en la etapa preturistica, siempre
tuvo un matiz de autoabastecimiento,
caracteristica que se mantiene a lo
largo del tiempo y cuya base debemos
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buscar en su desarrollo en funcién
de producir alimentos bisicos para
el consumo interior de la isla ya
que no podia depender Unicamente del
aprovisionamiento exterior dadas las
precarias comnicaciones. Ello did
camo resultado una agricultura basa-
da sobre una cerialicultura cuyos
rendimientos no fueron nunca dema-
siados racionales y que al mismo
tiempo impidieron otros mis adecua-
dos y camerciales. Esta herencia nos
da camwo resultado una distribucién
del espacio agrario con un predami-~
nio de las tierras de secano sobre
las de regadio, hecho en el que tam-
bien interviene una mala infraes-
tructura fisico-natural en donde ni
la geamorfologia, ni los suelos ni
los aspectos climaticos son demasia-
do favorables a la misma sino mis
bien adversos.

Los factares fisicos influyen,
pues, en la distribucidén que se hace
del uso del suelo y en concreto del
secano. El1 secano ha estado siempre
necesitado de un estudio agroclimé-
tico y econdmico hacia una rentabi-
lizacién de sus cultivos de acorde
con las caracteristicas climiticas
del medio natural. Mallorca ha abo-
cado casi siempre hacia un patrdn de
cultivos en base a la camentada
agricultura de autoabastecimiento
que Unicamente se intentari ramwper a
finales del XVIII, XIX y en el XX
incluyendo algunos productos caner—
ciales, primero el aceite, después
el vino y aguardientes, después hi-
gos secos y otros productos agrarios
y a finales del XIX y principios de
XX el almendro. Hoy por hoy todos
ellos en decadencia. El olivo ha si-
do relegado a las empinadas laderas
de los sectores montariosos, espe-
cialmente la Serra de Tramuntana y
su fruto, la aceituna, en muchos ca-
sos tan sblo se recoge. La ,vifia,

fruto de un préspero camercio exte-.

rior en el XIX, practicamente desa-
parecié con la epidemia de la filo-
xera a finales del XIX. la hiquera,
habiendo caido en desuso su utiliza-
cibn como alimentacién humana y de

engorde del ganado porcino, casi es—
tA a punto de su extincién. El al-
mendro si bien aln importante en el
paisaje rural de Mallorca atraviesa
una serie de graves problemas due
van desde la mano de cbra hasta las
fluctuaciones de precios, fruto de
la centralizacién de su camercio y
de la especulacién de los grandes
canerciantes de la fruta.

Hoy por hoy podemos asequrar
que la distribucién de las tierras
de secano que representan mis del
noventa por ciento de las tierras
cultivadas de la isla se dedican a
una asociacién tipica de &rboles
frutales (basicamente almendros) y
cereales en una rotacidén trienal o
cuatrienal de cereales-lequminosas y
barbecho.

sdlo el regadio, con una expan-
sifn importante en los Gltimos cien
ahos, ofrece en el paisaje agrario
ciertos aspetos positivos. Actual-
mente se extiende en la isla de Ma-
llorca sobre unas veinte mil hecta-
reas fruto de la suma de las deseca-
ciocnes de antiguas zonas himedas y/o
albuferas (Albufera de Sa Pobla-Al-
cidia-Muro, Prat de Sant Jordi) y la
transformacién de tierras de secano
en regadio. Su intensificacién se da
a partir de los afios cincuenta pro-
vocada bAsicamente par una fuerte
demanda de productos de hortalizas
frescas y de carne y leche. Tres
dreas importantes aparecen en la is-
la. Una en los sectores de Sa Pobla-
Muro, de producciém bisicamente hor-
ticola (patatas, judias...). Una se-
gunda en Campos, de especializacién
ganadera. Una tercera campuesta por
la Huerta de Levante de Palma-Pla de
Sant Jordi, que carbina los produc-
tos horticolas con la produccién de
carne y leche. Estas dos Gltimas es—
tin afectadas por la problemitica de
la salinizacibn de las aguas de sus
pozos por lo que han implicado, es-
pecialmente en el caso de Campos, el
abandono de muchas explotaciones
afectadas por el problema.

Al problema de la rentabilidad
de los cultivos se une la problemi-



tica de la tipologia de las explota-
ciones. Existe en la isla de Mallor-
ca una atomizacidén excesiva del sue-
lo rural en miltiples explotaciones
de tamafios muy pequefios a causa de
1o que no tienen una viabilidad eco~
ndmica y que si se mantinen sblo se
hace a través de su explotacién por
una agricultura a tiempo parcial,
relativamente importante en las are—
as lindantes a los grandes centros
y/o &reas de servicios. Por otra
parte hay un claro desequilibrio en-
tre el nimero de estas microexplota-
ciones, en donde viven el noventa
por ciento de los agricultores, y su
extensién global. Tedricamente se
tendria que tender hacia una concen-
tracibén parcelaria pero la especula-
cién y el hambre de tierra han ele-
vado de tal manera el precio de la
tierra que es imposible su compra
por el que la trabaja.

Ademds de ellos existen claros
contrastes comarcales en la isla.
Frente a las grandes explotaciones
de la montafla, de regimenes estanca-
dos y técnicas atrasadas se oponen
las mencionadas explotaciones de re~
gadio, de técnicas mis avanzadas pe-
ro de tamafios muy reducidos.

Los rasgos expuestos hasta el
manento nos llevan a encauzar la
problemdtica del espacio rural mar-
llarquin en una serie de puntos:

l.Abandono de las pequehas ex—
plotaciones de secano. ILa mayoria de
las explotaciones pequefias de seca-
no, bisicamente dedicadas al cultivo
de almendros y/o cereales han sido
abandonadas © explotadas de manera
diferente. Dentro de ellas se da una
doble problemitica:

a). Su explotacibén por una ti-
pologia de agricultura a tiempo par-
cial.

b). Su venta a personas resi-
dentes en los nlcleos urbanos para
ser utilizadas como residencias se—
cundarias. Ello ha provocado la apa-
ricién de una gran cantidad de edi-
ficaciones en las areas rurales cam-
biando su funcién agricola por la de
ocio. ~

2. las parcelas y explotaciones
no abandonadas se plantean una pro-
funda problemitica econdmica que pa-
sa desde la descapitalizacién de la
empresa agraria por los problemas de
mano de obra, de falta de créditos y
ayudas oficiales hasta la problemit-
ica de la especializacién de la pro-
duccidn agraria y su camercializa-
cidn.

Estos hechos han implicado que
en funcién de las caracteristicas de
la isla de Mallorca el espacio rural
haya sufrido un profundo proceso de
rururbanizacién provocado por:

a). El aumento del parque auto-
movilistico de la isla conjuntamente
con una red densa y rapida de carre-
teras que permite que cualquier lu-
gar de la isla quede dentro de la
isocrona de una hora.

b). El papel monopolizador de
la ciudad de Palma, cuya poblacibn
representa mas de la mitad de la is-
la de Mallorca, cuyos habitantes su-
fren la problematica de la asfixia
urbana y que avidos de naturaleza e
hipnotizados por el mito de lo verde
intentan cada vez mAs ocupar el es—

.pacio rural de la isla.

c). El aumento de nivel de vida,
que lleva paralelo el aumento de
tiempo libre y una mayor capacidad
de movilidad, implica que juntamente
a lo que dencminamos "la populariza-
cifn de la residencia secundaria"
se haya podido acceder a la campra
de estas pequefias parcelas y/o otras
parcelas de las segregaciones risti-
cas (o urbanizaciones encubiertas)
provocando un gran aumento de las
urbanizaciones de residencia secun—
daria en la isla.

De ello podemos concluir que la
antigua oposicién entre campo y ciu-
dad ha desaparecido en el caso del
espacio rural de la isla de Mallorca
ya que se da cada vez una mas alta

interaccién entre la ciudad y los

medios rurales trastocando los su-

‘puestos tradicionales dejando a un

lado planteamientos antagbnicos para
pasar a una idea de camplementarie—
dad y relacién entre ambas areas.
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LA INDUSTRIA A MENORCA
Joana M. BARCELO MART{

Podriem definir 1'economia de
Menorca com una estructura atipica
dintre de la normal funcionalitzacid
turistica a la que 1'especulacid
productiva sotmet als territoris pe-
riférics. Fl retras temporal amb cue
1l'illa evoluciona cap a les formes
baleadriques comunes ha permés arri-
bar a 1'actual situacib.

Ia principal causa del retras
de Menorca en el desenvolupament tu-
ristic és 1'existéncia d'una estruc-
tura productiva propia de creixe-
ment. Podem dir que fins quasi bé
els anys setanta, l'economia de Me-
norca estava equilibrada, arb les
petites indistries del calgat i bi-
juteria per una banda, i el desenvo-
lupament de la ramaderia molt lligat
a la inddstria alimentaria per 1'al-
tra.

Aixi i tot, devant la greu cri-
si del sector industrial, Menorca no
fuig de convertir-se en una gran zo-
na turistica, cosa que trobaria la
seva més alta expressi® en 1'espe-
cialitzacié territorial internacio-
nal.

A Menorca, és a partir de 1960
cuan s'inicia la transformacidé eco-
ndmica que possibilitard el canvi
d'un model econdmic precapitalista,
an daninen les activitats primaries
i l'artesanat, a un model econdmic
capitalista, fonamentat arb 1'aper-
tura del mercat exterior, la meca-
nitzacié i reestructuracidé de l'ar-

tesanat, racionalitzacibé del canp i

augment del sector terciari. Aquesta
tranzformacié econdmica possibilita-
ra i condicionara el desenvolupament
urbd i una especifica utilitzacid i
organitzacid de 1'espai.

Menorca sapigué mantenir 1'he-
réncia industrial tradicional, la
sapigué consolidar amb una conequda
especialitzacié en productes d'alt
valor afegit i poc pes, cara a una
menor repercussidé del cost diferen-
cial d'insularitat, a la vegada que
s'abandonaven els patrons autarquics
per mitjd de les ruptures d'insula-
ritat.

Ies etapes de creixement a Me-
norca es configuren en funcib
d'aquestes ruptures d'insularitat i
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de 1'esforg¢ per a superar les condi-
cions de subsisténcia. La via de
ruptura ha estat al llarg de la his-
tdria ben diversa:

- L'cberta camercial. Menorca,

a la segona meitat del segle MVIII i
durant les daminacions angleses, té
una estructura econdmica de mercat,

les innovacions i millores dins el

camp de 1' aqucultura 1 ramaderia
permetran el canvi del cicle demo-
grafic antic al cicle demografic mo-
dern, alliberant md d'cbra del carp,
ma d'obra que seria la base d'una
estructura productiva més diversa,
s'impulsa i s'intensifica la cons-
truccié civil i naval. També apa-
reixeran i es multiplicaran els
tallers familiars artesanals lligats
al treball de la plata; tenim un
precapitalisme camercial, una econo-
mia oberta.

- L'emigracib, cap a Alger i
América, en una época d'estancament
econtmic, de ruptura de mercat 1liu-
re amb 1'exterior.

- la
1'existéncia dels oficis configurats
i potenciats durant les dominacions
estranceres del segle XVIII, la con-
dicié de possibilitat de resposta
industrial al segle XI¥. S'intenta-
ra, a mitjans del segle XIX superar
la petita artesania local que respo—
nia basicament a una demanda local,
per passar a una més gran raciona-
litzacid i organitzacié de la pro~
duccié del treball, augment de la
produccié i 1'opertura d'un mercat
protegit, el cuba.

Fs 1l'época de la consolidacid
del sistema "putting out" o indis-
tria a domicili. Aixd no suposa a
Menorca el pas a una societat de ti-
pus capitalista, ja cque no es pro-
duiren canvis en el procés de pro-
duccid, continuava 1'artesania, sols
canvia l'organitzacié del treball,
la concentracibé dels cbrers als ta-
llers, el procés de circulacid, es
concentren les funcions camercials
de campra de matéries primes i venda
del producte final.

Aquest sistema de produccid en
base als tallers artesanals, impul-

industrialitzacibé. Fs

‘costos de transport,

sats al segle XIX, especialment el
calgat i l'artesania dels argenters
de final del segle XVIII, prefiguren
les industries més importants del
segle XX; al principi foren els mo-
neders de plata com a continuacid
dels argenters, i a partir dels anys
seixanta va esser el calgat i la bi-
juteria, amb la introduccid de semi-
mecanitzacid.

A principis del segle XX tenim
a Menorca una artesania molt dlver-
sificada, artesania que va créixer
sobretot per 1'existéncia d'un mer-
cat protegit, el cuba, i perqué
l'agricultura va evolucicnar de ma-
nera positiva, augmentant la produc—
t1v1tat, s'equilibra la produccid
cerealistica ambk la ramaderia fet
possibilitat pel conreu de 1'enclova
introduida al segle XVIII, i 1'alli-
berament de ma d'cbra.

~ Tallers de sabates, destina-
des fonamentalment al mercat cuba, i
a menor escala a la peninsula. A
1900 aquests tallers ocupaven el 13%
de la poblacid activa.

- Moneders de plata. La major
part dels seus productes eren desti-
nats als mercats de les capitals
eurcpees.

-~ Ind(stria mecanica.
glo-Fspaniola de Motores" i "la Ma~
quinista Naval", empreses dedicades
a la reparacié de maguinaria, ins-
tal.lacibé de notors i a la construc~
cié d'embarcacions, canoes, autamd-
bils. Exportava tots els seus pro-
ductes a la peninsula. Fren empreses
grans a diferéncia dels tallers,
ocupant uns 400 treballadors a
1910.

- Teixits. A 1856 es crea a Mad
la "Industrial Mahonesa", fabrica de
teixits i filats de cotd, amb un
mercat basic, el cuba.

Perd la indistria a Mencrca te-
nia greus inconvenients a superar,
la manca de matéries primeres, els
el fracciona=-
ment de les unitats de produccid, la
manca de mecanitzaci® i el mateix
procés de produccid que impedeix una
auténtica divisié del treball, 1la
maxima produccié i un abaratament
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del cost de les unitats produides.
Sols es mantenia la competitivitat
per la baixa dels sous pagats. A to-
tes aquestes dificultats degudes a
la estructura productiva 1li hem
d'afegir les dificultats creades per
la conjuntura econdmia de la primera
meitat del segle XX.

Ia crisi de finals del segle
XIX a l'econamia espanyola, lligada
també a la pérdua del mercat colo-
nial, provocara a Menorca la fallida
de 1'"Anglo-Naval" i "La Fabril-Ma-
honesa". La desfeta de la metal.lir-
gica i el téxtil menorquins sbn pro-
va de les dificultats de la indis-
tria a Menorca i la seva dependéncia
del mercat exterior.

Les conseqiiéncies de la Primera
Guerra Mundial seran la devallada de
1l'artesania dels noneders de plata,
la pujada del preu de la plata als
anys trenta provoca una transforma-
cidé de l'artesanat dels moneders de
plata al artesanat del metall plate-
jat, que a la vegada donarda lloc a
la bijuteria als anys quaranta. pel
que fa a la produccidé de sabates,
les conseqiiéncies foren possitives,
ja que s'obri un nou mercat a agques-

ta produccid illenca.

També la Guerra Civil Espanyola
i 1'alllament de 1l'econamia amb un
elevat grau arancelari, té com a
conseqiiéncia 1'estancament quasi to-
tal de 1l'econamia de 1'illa, de 1la
indistria que era fartament depenent
del mercat exterior.

Durant aquesta época de post-
guerra i de proteccionisme, la in-
dlstria, l'artesania menorquina es
va orientar cap al mercat peninsu-
lar, és una econania basada en el

taller familiar, en l'artesania, en

les enmpreses individuals. La recu-
peracié lenta dins aquesta econamia
estancada, dels sectars basics, cam
la bijuteria i el calgat, amb una
estructuracié forga artesana i de
petita indistria a domicili, sera el
potencial del creixment als anys
seixanta. '

Anb 1'abandd de 1‘autarquia,
1'alliberament dels canvis amb 1'ex-

terior, a 1959 amb el Pla d'Estabi-
litzacibé, s'inicia una nova etapa
per a 1'econamia de Menorca i la in-
dGstria, etapa que ve marcada per
dos fendmens importants: la davalla-
da de les densitats agricoles, amb
una racionalitzacib del camp menor-

qui, marcada per la renovacid conti- -

nuada de la ramaderia, la qual va
substituint d'una forma creixent el
cardcter cerealista de 1'agricul-
tura; introduccib de noves races bo-
vines de rendiment lacti més elevat;
i el procés de mecanitzacié i d'es-
tructuracié no tan artesd i més ca-
pitalista de la indbstria.

Aquest inici a 1'especialitza-
cidé ramadera juntament amb la pres-
sié que exerceix la demanda de ma
d'cbra industrial damunt els salaris
agricoles, fan que a principis dels
anys seixanta hi hagi una important
migracié del camp a la ciutat, de
l'activitat agraria a la indus-
trial.

Avui 1'estructura industrial de
Menorca estd constituida ‘principal-
ment per dos sectors: el calgat i la
bijuteria. La seva localitzacid i
desenvolupament a Menorca és deguda
a uns fets histdrics i no a 1'exis-
téncia dels recursos naturals.

El sectar del calgat menorqui,

's'ha especialitzat en la fabricacid

d'un calgat de luxe, amb dissenys
propis i acabats artesans. Fs loca-
litza preferentment a Ciutadella, on
predamina completament. Les raons
d'aquesta especialitzacié i. loca-
litzacidé a Ciutadella sén d'odre la-
boral: 1'existéncia d'cbrers experts
en la fabricacidé de calgat a Ciuta-
della,lloc on va canengar a desenvo-
lupar-se aquesta inddstria, ha faci-
litat la seva activitat, sobre tot

si tenim en compte la importancia

en campte la importancia del disseny
i de l'artesania. lLa dimensidé mit-
jana de les empreses és petita en
relacié a la resta de 1'Estat, a Me-
norca la mitjana és de 13,9 treba-
lladors/empresa, mentre que a 1'Fs-
tat és de 23,8 treballadors/empre-
sa.

Paral.lelament a la formacid
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del calgat s'han desplegat unes ac-
tivitats auxiliars, sén empreses
molt petites i la seva constitucid
va molt lligada al procés de meca-
nitzacié del calgat. Les exigéncies
del mercat imposaven una modernitza-—
cié del procés de produccié que no
totes les empreses podien realitzar,
ja que no disposaven de prou capital
per fer les inversions necessaries.
La major part de la demanda del
sector, un 80%, procedeix de la Pe-
ninsula, i la resta, un 20%, de
l'estranger. Fl problema que aquest
sectar té avui, és la impossibilitat
de mantenir la campetitivitat dels
seus productes i mantenir els ac-
tuals mercats. Davant 1'augment dels
costos de la ma d'cbra, principal

factor de la competitivitat de 1la

sabata menorquina, no s'ha compensat
arb un augment de la productivitat,
deguda a la manca d'inversidé i al
retras tecnoldgic del sector. L'ac-
tual situacid, tant a nivell inte-
rior cam internacional, tampoc ha
permés la compensacié amb la puja
del preu del producte final, baixant
aixi els beneficis i les inversions
del sector, tot aixd a la vegada que
davalla la cawpetitivitat impedeix
una vertadera reestructuracié del
sector. '

Fl sector de la bijuteria com-
prén tres subsectors, l'orfebreria o
bijuteria de luxe que treballa or i
plata, la bijuteria de llautd, i la
fabricaci®é d'objectes de regal.
Aguest sector es localitza en prefe-
réncia a Mad, encara que no es tan
marcada l'especialitzacid com la del
sectar de la sabata. Sén també peti-
tes empreses, amb una mitjana de
17,7 treballadors/empresa. La deman—
da es divideix armb un 60% dirigida
al mercat peninsular i l'altre 40%
s'exporta. Es el sector que es ca-
racteritza per la seva capacitat
d'adaptacié i innovacié dels dis-
senys.

La importancia d'aquests dos
sectors a la indistria de Menorca no
vol dir que es tracti d'una estruc-
tura industrial poc diversificada.
Trobam empreses importants en el

sector alimentari, dedicades a la
transformacié dels productes rama-
ders, aquestes empreses sén un dels
factors més importants que han de-
terminat la transformacié de 1'agri-
cultura de Menorca impulsant-la cap
a l'especialitzacié ramadera, a la
produccié de llet i formatge. Son
empreses mitjanes, localitzades a la
part ariental de 1'illa, i amb una
forta inversid.

Fs important també el sector de
la construccié i auxiliars. Aquest
sector ocupa una poblacié activa

propera al 20%. La seva dependéncia

no exclussiva del sector turistic li
ha permés de constituir-se en un
dels sectars més dinamics de 1'eco-
namia menorquina, sobretot com més
augmenta la demanda de segona resi-
déncia. Dins aquest sector s'ha de
constatar 1'existéncia d'un percen-
tatge important de treballadors au-
tonams, sistemdticament subcontrac-
tats per empreses mitjanes i peti-
tes, eviten aixi, la fixacié de

_plantilles i els costos socials cor-

responents. Igualment cal assenyalar
el fet de la contratacié temporal
dels treballadros fixos d'cbra, 1la
qual cosa ve a suposar una flexibi-
litzacidé de la plantilla encoberta.

les caracteristiques especifi-
ques de la indistria de Menorca,
vists els sectors més importants,
poden esser sintetitzades en:

- Dimensid reduida de les empreses,
diversos sén els factors que han de-
terminat aquesta atamitzacidé de
l'activitat industrial: sén sectors
molt lligats a les diverses conjun-
tures econOmicques; la reduida dimen~-
sidé permet una gran facilitat i agi-
litat per a variar el disseny, gran
agilitat en la gestid de la produc-

" cid; el risc disminueix i les deci-

sions d'innovar sbén estimulades.E
que es deriven d'aquesta politica
sén més elevats que els que s'obtin~
drien mitjangant una reduccié de
costos a base d'augmentar 1'escala
de produccib.

- El caracter exportador de la in-
distria menorquina, una constant per



a la majoria de les activitats in-
dustrials de Menorca, és que la part
més important del volum de vendes es
realitza a la Peninsula o a l'es-
tranger. . _

- Finalment, alt nivell d'autofinan-
gament, que ccbreix en la majoria
dels casos la totalitat de les in-
versions realitzades i es recurreix
poc al crédit a llarg termini, és
més freqlient la utilitzacié del
crédit a cuwrt termini. La poca
utilitzacié del sistema financer,
per part de les empreses, contrasta
anb 1'expansié banciria que s'ha

produit dins els darrers anys.

Malgrat el camportament d'auto-
financament, de millora industrial
per part de 1'empresari menarqui, el
model de consum i la recuperacid del
la terra o el domini de 1'illa per
part de la burgesia industrial, cam
porta una certa dedicacid de la ren-
da al patrimoni. Aixi tenim 1'exten-
sié urbanistica que s'ha produit a
1'illa arran dels augments de renda
derivats del mateix creixement in-
dustrial.
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ESTADO ACTUAL DE LA INDUSTRIA EN LA ISLA DE MALLORCA
Joana M. PETRUS BEY

Fl objeto del presente escrito
es ofrecer una perspectiva actuali-
Zzada desde la que contemplar el pa-
norama industrial de la isla de Ma-
llorca. Sin embargo, "la propia ocon-
crecibén del tema exige para su co-

rrecta camprensién no descuidar los’

aspectos camparativos que pueden es-
tablecerse entre esta isla y el res-
to del conjunto balear, pues es en
este marco general donde los resul-
tados particulares adquieren su au=-
téntico significado.

Un hecho bien conocido es el de
que la insularidad ha actuado camo
factor condicicnante del origen y
desarrollo de la industria balear,
orientando la produccién hacia un
mercado de consumo interno. Conse-
cuencia inmediata de ésto es la co-
rrespondencia 1légica que se estable-
ce entre las dimensiones territoria-
les, demogrificas y econfmicas de
cada isla y la distribucién cuanti-
tativa de la Industria Balear.

Un andlisis estadistico com-
prueba sin mis el distinto peso que
sobre el conjunto total de Paleares
representan los sectores industria-
les de cada una de las islas, asi
como la importancia absoluta de 1la
Isla de Mallorca y de su capital,
Palma.

F1 andlisis y elaboracibén de
los datos extraidos del "Registro de
Fstablecimientos Industriales de la
Provincia de Baleares", de 1982, nos
ha permitido realizar una tarea ma-
yormente cuantitativa que viene a
corrobarar en sus conclusicnes los
aspectos fundamentales que anterio-
res analisis habian ya seflalado como
caracteristicos y paradigmiticos de
nuestra actividad industrial.

Fn la actualidad, Mallorca su-
pone el 81,20% de la ocupacién in-

“dustrial de Raleares. El nfcleo mas

importante es Palma de Mallorca que
concentra en su término municipal el
45,08% de los establecimientos in-
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dustriales de la isla y el 36,34% de
los establecimientos de Baleares. A
su vez emplea el 41,31% de poblacidn
industrial balear y a mas del 50% de
la poblacién industrial de la isla.
(Ver Tabla nQ 1).

Estas cifras relativas ponen de
manifiesto el peso tan importante
que supcne la Isla de Mallorca sobre
el conjunto total, asi como la exis-
tencia de una gran concentracién in-
dustrial en la capital de la misma;

.ello hace posible que en la préctica

las apreciaciones hechas para Ma-
llorca sean validas para el resto
de las Raleares.

Hay que sefialar que la indus-
tria de Mallorca presenta en general
dos caracteristicas bien significa-
tivas. Por un lado un desarrollo mas
bien reducido del Sector 1I, si lo
comparamos con el desarrollo medio
industrial del Estado Espafiol; por
otro, una estructura sectorial par-
ticularmente peculiar. Careciendo
carno carece Mallorca de recursos na-
turales aptos para el desarrollo de
industrias bisicas, es ldgico que el
sector industrial se haya orientado
hacia la potenciacién de enpresas
productoras de bienes finales desti-
nados a satisfacer la demanda priva-
da del propio mercado interno. E1
sistema productivo presenta por tan-
to una estructura econfmica carente
de hamogeneidad, bastante diversifi-

cada, cuya escasa comnplementariedad -

dificulta la integracién tanto hori-
zontal como vertical de las empresas
industriales. Este hecho dificulta
finalmente el normal desarrollo de

~ economias externas y/o de aglamera-—

cién.

Nuestro (ltimo estudio sobre la
estructura industrial mallorquina
revela otro rasgo distintivo de la
misma ya tradicional, a saber, el
acentuado caricter minifundista de
la empresa balear. La evolucién de
una antigua industria artesana pro-
veedora de su mercado circundante, a
una de manufactura industrial, que
se transformaria en exportadora a
partir de los afios 60,explican que
en la actualidad persistan unidades

empresariales de reducidas dimensio-
nes. Fn efecto, mas del 81% de todos
los establecimientos existentes en
Baleares tienen menos de 6 empleados
y suponen el 37,72% de la ocupacidn
total. Fntre 6 y 25 empleados el. ni-
mero de establecimientos supone sblo
el 15,59% y la ocupacibén el 32,24%.
Con mas de 100 empleados existen en
estos mamentos tan sblo 29 estable—
cimientos (5 menos que en 1974), que
mantienen el 6,35% del empleo, v,
finalmente, de mis de 500 empleados
existe en toda Baleares una sola em-
presa: la Industria perlera 'MAJO~
RICA" de Manacor, que enplea el
0,01% del personal industrial. (Ver
Tabla nf2)

Fl sostener la estructura in-
dustrial sobre la base de pequefias
unidades empresariales supone un

verdadero handicap para el futuro de
la Industria Palear. Fstas pequefias

empresas utilizan una tecnologia
tradicional cuya modernizacién se ve
limitada por un lado por la dificul-
tad de rentabilizar a corto o medio
plazo los costes iniciales de inver-
sién dado que los actuales ritmos y
volimenes de produccidn infrautili-
zarian la nueva capacidad productiva
instalada; por otro lado, y conse-
cuencia en parte légica de lo ante-
rior, es la actitud reticente adop-
tada por el empresario balear que
ademds de individualista es poco em-
prendedora ante las escasas expecta-
tivas de rentabilidad que ofrecen
las inversiones en el sector, por lo
gue éste se mantiene al margen de
las exigencias de la época actual.

Si analizamos ahora la estruc—
tura subsectorial de la actividad
industrial en Mallorca, ocamprobare—
mos que en la actualidad los subsec-—
tares siguen presentando, camo es ya
habitual, grados de desarrollo nmuy
dispares.

Fn primer lugar se encuentran
aquellos cuyo estado actual de cre-
cimiento y modernizacibén obedece a
la evolucién de unas industrias ar-
tesanales preexistentes a la llegada
del "boom" turistico de los 60, y no
inducidas por éste. En segundo lu-



gar, estln aquellos subsectares cuyo
crecimiento ha sido directamente es-
timulado por la demanda del sector
turistico y han crecido exclusiva-
mente por €l. Dentro del primer gru-

po se encuentran las industrias del

calzado, piel y cuero; la industria
textil y la de transformados del me-
tal tipo "bisuteria" y "joyeria".
Fstas actividades perdieron pe-
SO relativo cuando el turismo impul-
sb el crecimiento del segundo grupo

de subsectores, a saber, los dedica-

dos a la construccidén y auxiliares,
muebles y maderas, lo que supusc pa-
ra el resto una crisis sectorial que
sblo pudieron superar las industrias
capaces de reorganizar su actividad
y métodos productivos y adaptar su
estructura de oferta a la demanda
interna del turismo donde encontra-
rian mis tarde un mercado camnplemen-
tario a los que poseian anteriormen-
te.

En cambio, los subsectores di-
rectamente inducidos por la activi-
dad turistica se constituyeron, y
asi continflan, en los subsectores
"punta" de nuestro, sector industri-
al, de manera que este evoluciocna de
forma 'sincronizada a la actividad
turistica.

Fstas afirmaciones vienen co-
rroboradas por un estudio de la ac-
tual estructura subsectorial de BRa—
leares. Esta revela en primer lugar
que el subsector de la construccidn
y auxiliares sigue yendo a la cabeza
de las actividades industriales con
un 35,802 de establecimientos y con
un 35,71% del empleo industrial.
Contrariamente, 1la actividad que
cuenta con menos establecimientos y
menos personal es la mineria y acti-
vidades extractivas en general.

Fntre ambos extremos de maxima
y minima ocupacién se encuentran los
subsectores industriales dedicados a
la fabricacién de muebles y maderas
y a transformados metilicos con un
peso similar en cuanto al nmero de
establecimientos industriales
(14,812 y 14,71% respectivamente),
pero en cambio muy dispares respecto
al personal empleado, el subsector

de madera y mueble supone sblo el
8,98% del empleo frente al 14,46% de
los transformados metilicos.

Fn condiciones similares esté
el subsector de calzado, piel, Yy
cuero, que cuenta con un 14,72% de
ocupacién pero en cambio tan sblo
con un 4,73% de establecimientos in-
dustriales. Estas (ltimas cifras re-
velan que en la actualidad las em-
presas dedicadas a la fabricacién de
calzado, piel, cuero y confeccidn
prefieren establecimientos de tamafo
medio fruto de la modernizacién de
su actividad mientras que los esta-
blecimientos dedicados a la indus-
tria del mueble y madera permanecen
anclados en la estructura antigua
del minifundismo. (Ver Tabla nQ 3).

Para alcanzar a camprender el
estado actual en que se encuentra el
sector II en Mallorca conviene redu-
cir la escala de anilisis y pasar a
estudiar la estructura industrial de
la isla a nivel municipal, ello nos
permitird ademds de un conocimiento
de los fendmenos de concentracidn,
diversificacién y especializacién
industrial, una aproximacién a 1la
localizacién espacial de los mis-
mos.

Para resaltar estos procesos
hemos adoptado camo criterio meto-
doldégico el de considerar como au-
téntico establecimiento industrial
unlcamente a aquellos que contaran
con mds de 24 empleados o mas de 49
KW de potenc1a. De su aplicacibén se
deduce en primer lugar la existencia
de un nicleo de maxima funcionalidad
industrial; el de Palma de Mallcrca,
con un 53,42% del personal y un
52,65% de los establecimientos. Se-
guidamente, aunque a considerable
distancia, aparecen Inca, ocon un
12,17% del empleo, y Manacor, con un
6,922%. (Ver Tabla n24).

Ta distribucién de la funcién
industrial dibuja asl un espacio
trianqgular en cuyos vértices se en-
cuentran Palma, Inca y Manaccor, que
‘supcnen por si solos mas del 72% del
personal empleado en establecimien-
tos ‘"auténticamente" industriales.
Se comprende obviamente que los 49
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municipios restantes apenas tengan
relevancia desde el punto de vista
industrial, pues entre todos ellos
no llegan a superar el 28% del em~
pleo en dicho sector, y 9 de ellos,
en aplicacibén del criterio adoptado,
carecen de representacién, estos mu~-
nicipios scn: Panyalbufar, Deia,
Fornalutx, Mancor, Maria, Puigpu-
nyent, Ses Salines, Santa Fugenia y
Valldemossa. No obstante, dentro de
este’ sequndo gran grupo de munici-
pios de reducida importancia indus-
trial hay que distinguir un subcon-
junto farmado por nicleos de segundo
orden cuyo empleo oscila entre el 5%
y el 1%; estos son: Llucmajor, Ma—
rratxi, Alard, Rinissalem, Fsporles,
Lloseta, Pollenca, Sencelles y S&-
ller.

Fsto resalta pues la existencia
de un espacio diferenciado desde el
punto de vista de la funcidén indus-
trial y a la vez la relacidn directa
entre el tamafio del nicleo urbano,
tradicién industrial y diversifica-
cibn. las teorias scbre economias de

aglomeracién explican que la diver-

sificacién de actividades aumenta
con el crecimiento de la ciudad,
igual gue aumentan sus economias ex-
ternas y los servicios gue pueden
ofrecer. FEsto se camprueba a nivel
insular en el caso de Palma de Ma-
llorca cuyo centro urbano presencia
un fendmeno de crecimiento desmesu-
rado de las funciones terciarias y
mds moderado de las secundarias,
aunque en el caso de establecerse
una jerarquia espacial en funcidn de
la distribucién industrial, Palma
constituiria sin duda el centro in-
sular de maxima importancia.

Este polo miximo de crecimien-
to, Palra, ejerce una atraccidén so-
bre el resto de municipios de la is—
la que se refuerza gracias a la
existencia de polos intermedios de
inteqracidn: ]
Manacor que actuan a manera de cone-
xiones entre pequefios nicleos urba-

' nos, antes independientes, de

fuerte especializacién industrial, y
el macrocentro de Palma.
Ios municipios y sus respecti-

los centros de Inca y.

vas ciudades de tamafio industrial
medio constituyen el eslabdn de en-
lace entre los centros de orden su-
perior y los inmediatamente inferio-
res y funcionan a su vez camo cen-
tros de crecimiento con relativa es-
pecializacién industrial funcional
Fntre ellos se encuentra el munici-.
pio de Sbller, poco diversificado
pues sblo estd representado en 4
subsectores: textil, calzado, cons-
truccién y energia, pero con una es—
pecializacién media en el subsector
textil que supone el 56,62% del em~
pleo; el municipio de Felanitx, con
muy poca diversificacién y una doble
especializacién en el subsector de
la construccidén (41,50%) y en el de
transformados metdlicos (44,21%); el
municipio de Ilucmajor con una fuer-
te especializacién en  calzado
(83,012 del empleo), seguido de Ala-
ré que estd absolutamente especiali-
zado en la industria del calzado,
pues sus establecimientos ocupan el
1002 del personal industrial; igual
sucede con Pinissalem con un 89% y
con Sencelles con un 88%. Finalmen-
te, los municipios de Artd, Calvia,
Consell, Andratx y Montuiri estén
especializados en el subsector de la
construccidn.

Fstos municipios comprueban la
correspondencia entre los nicleos
municipales que recorren el eje Pal-
ma~Alcudia (la llamada Camarca del
Raiguer) con la de aquellos grupos
que presentan mayor actividad indus-
trial, alto indice de especializa-
cién y mediana diversificacidén. Su
mejor ejemplo es Inca, con una fuer-
te diversificacién representado en
todos los subsectores menos en mine-
ria y quimica, y una fuerte especia-
lizacién en el subsector del calza-
do, que ocupa el 83,29% del empleo
industrial.

Fstas caracteristicas de la ac-
tual estructura espacial diferencial
que ofrece la industria en la isla
de Mallorca ponen de relieve el peso
que en la distribucidn espacial de
la funcién industrial tienen todavia
hoy los factores geograficos pero de.



una manera muy especial destacan la
creciente inportancia de otros fac-
tores carme son 10s procesos de atra-
ccibn de la actividad del Sectar
Terciario, los fenémenos de concen—
tracién en &reas de mercado, la di-
nimica de la poblacién como oferta
laboral y demanda potencial de con-
sumo, la actividad financiera y 1la
influencia de la planificacién eco-
némica general del Estado.

Mallorca no ha desarrollado,
camo prueban estos (ltimos andlisis,
un Sector Industrial suficientemente
equilibrado, pero una auténtica po-
litica industrializadara que preten-
da corregir estos desequilibrios es-
tructurales no podrd culminar con
éxito sus propdsitos si pretende ig-
norar el actual orden econdmico
existente, pues éste es el que ha
permitido el despegue de la economia
insular y sus elevados niveles de
renta.

Parece 16gico pensar en una po-
litica a corto plazo que se plantee
camo objetivos fundamentales en pri-
mer lugar los de sustituir aquella
parte de la importaciones de bienes

y servicios que se destinan al con-

suro directo y que podrian ser pro-
ducidas por nuestro propio apareio
industrial, con vistas no sbélo a sa-
tisfacer convenientemente la demanda
interna sino tambien a ocupar en un
futuro préximo mercados nacionales y
europeos; en segundo lugar, poten-
ciar una alternativa de crecimiento
a largo plazo que pramocionara la
creaciébn de nuevas industrias en
Mallorca y en las restantes islas, a
fin de consequir un programa de in-
dustrializacién desestacionalizada.
Ia necesidad de consolidacién del
sector secundario obliga a incremen-—
tar la campetitividad de los produc-
tos, actualizar la tecnologia y bie-
nes de equipo y canalizar convenien-—
temente las inversiocnes del Sectar.
Por desgracia, buena parte de estas
soluciones no pueden instrumentarse
desde las propias enpresas y requie-
ren la oportuna intervencién del
sector pdblico, con el fin de reor-
ganizar la estructura productiva en
que se mueven los subsectores indus—
triales de Mallorca y, por exteri-
sién, de Raleares.
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TABIA 1

Nimero total de establecimientos industriales y personal empleado

existentes en las Islas Baleares. Cifras absolutas y relativas para 1982

ESTARLFCTMIFNTOS PFRSCNAL

C.AB. C.% C.AR C.%
Isla de Mallorca 11.182 20'61 56.218 81'20
Isla de Menarca 1.665 12'00 £.580 12'39
Isla de Ibiza a47 6'83 4,174 6'03
Isla de Formentera 77 0'56 262 0'38
Total Islas Baleares 13.871 100'00 69.234 100'00
Palma de Mallorca 5.041 36'34 28.606 41'31
Mallorca - Palma 6.14] 44'27 27.612 39'8a8
Baleares - Isla Mallorca - 2.689 19'38 13.016 18'80
Raleares - Palma de Mallorca 8.830 63'65 40.628 58'G8
Isla de Mallorca 11.182 10000 56.218 100'00
Palma de Mallorca 5.041 45'08 28.606 50'88

Fuente: Flaboracidén personal a partir de los datos del R.F.I. 1982,

TABLA 2

Estructura de los establecimientos industriales de las Islas Baleares.
segin intervalos de personal empleado

Cifras absolutas

1-5 6-25 26-50 S1-100 101-250 250-500 mas de 500
Establecimiento 11.359 2.163 229 88 29 5 1
Potencia 67.209 &7.209 17.203 13.222 4,753 2.053 571
Personal 26.117 22.324 £.160 6.141 4,393 1.538 561
Fuente: R.F.I.

Total del nimero de establecimeientos industriales, potencia instalada y
persanal existente en las Islas Baleares (1982)

Fstablecimientos - 13.871
Potencia 194.435
Perscnal 62.234

Cifras relativas

1-5 6-25 26-50 51-100 101-250 250-500-+ 500
Establecimiento 81'89 15'59 1'65 0'6l 0'21 0'04 o0'01
Potencia 45'99  34'57 8'85 6'80 2'44 1'06 0'29
Personal 37'72  32'24 11'79 8'g7 6'35 2'22 0's1

Fuente: Flaboracién personal a partir de los datos del R.E.I., (1982)



TARIA 3

Estructura subsectarial de la actividad industrial de las Islas Baleares
Cifras absolutas y relativas para 1982

Actividad Mamero de (%) Potencia (%) Personal (%)
Industrial Fstablecimientos Instalada
1l 2 0'0l 9 0'00 6 0'00
2 1.337 a'64 36.986 19'02 4.649 6'71
3 ‘ 104 0'71 - 1.825 0'93 1.756 2'54
4 656 4'73 13.921 7'15 .10.194 14'72
5 2.054 14'81 25.976 13'35 6.210 8'08
6 300 2'16 6.187 3'18 1.919 2'77
7 142 1'02 1.852 0'os 696 1'01
8 4.965 35'80 47.520 24'44 25.413 36'71
9 2.041 14'71 26.711 13'73 10.010 14'46
10 83 0'60 3.788 1'94 432 0'62
11 2.187 15'77 29.660 15'25 7.949 11'48
13.871 100°00  194.435 100'00 69.234 100'00
c&digo - Actividad Industrial
1 Mineria
2 Alimentacién y Bebidas
3 Industria Textil
4 Calzado, Cuero y Piel
5 Industria del Mueble y Madera
6 Papel, Prensa y Artes graficas
7 Industria Quimica
8 Cemento, Construccidn y Auxiliares
e Transformados Metdlicos
10 Fnergia, Agua y Saneamiento
11 Otras Actividades.

TABLA 4

Relacién por mmicipios del nimero de establecimientos industriales y
personal empleado existente en Baleares que cuentan con mas de 49 Kw de
potencia o mds de 24 empleados (Cifras absolutas y relativas, 1982)

Municipio NQ Fstablecimientos % A Personal %

Alard 9 1'54 503 2'44
Alctdia o 1'54 181 - 0'88
Algaida 5 0'86 143 0'69
Andratx 1 0'17 .7 0'03
Artd 3 0'51 37 0'18
Ranyalbufar 0 0'00 0 0'00
Binissalem 8 1'37 395 1'92
Bhger 1 0'17 22 0'11
Bunyola 1 0'17 45 0'22
Calvia 11 1'88 128 - 0'62 .
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TREBALLS DE GEOGRAFIA, nam. 39, pp. 97-116.
DEPARTAMENT DE CIENCIES DE LA TERRA
UNIVERSITAT DE LES ILLES BALEARS
Palma, 1988 :

APLICACIO METODOLOGICA DE LA TEORIA DE GRAFOS A LA
XARXA DE CARRETERES D'EIVISSA
Joana M. SEGUf PONS

1- INTRODUCCIO.

Durant la década dels cinquan—
ta, les ciéncies socials i entre
elles la geografia, es veuran afec-
tades per una vertadera "revolucid
cientifica" provocada per 1'apropa-
ment professional, durant la Segona
Guerra Mundial, de diversos i hete—
rogenis camps del saber (Gomez
Mendoza, 198l1), pel corrent filo-
sOfic neopositivista que sorgi du-
rant els anys trenta en torn al grup
de Berlin i al Cercle de Viena. A
- partir dels anys cinquanta, per
tant, es durd a terme al si del que
Khun anomena ciéncia normal una
revolucié cientifica, un canvi de
paradigma, quan apareguin tota una
série de problemes, les solucions
dels quals no puguin esser resoltes
.en termes del paradigma vigent
(Ruhn, 1975).

Una de les caracteristiques me-
todoldgiques més importants d'aquest
nou corrent neopositivista, sera el
monisme cientific, baix la influén-

cia de la Fisica, caracteristica que

oposara fonamentalmente a aquests
cientifics dels positivistes biold-
gics decimondnics. Aquest fet des-

tronard la dualitat del métode cien—.

tific, que sera Unic i igualmente

,vélid per a les ciéncies socials i

per les ciéncies fisiques i natu-
rals.
distintament el métode inductiu i el
deductiu, decantant-se els fildsofs
neopositivistes pel darrer, a rel de
la critica Popperiana (Capel,
1981). A

La finalitat de totes les cién-
cies positives sera elaborar un cos

tedric de lleis que permetin "expli-.

car" el min per a poder preveure fe-
n‘mens i en darrer terme dominar-
lo.

Inicialmente utilitzaren in—
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La geografia no serda aliena a
tot aquest corrent, i les dues fites
més significatives en aquest sentit
seran: en primer lloc l'article de

Schaefer "Excepcionalismo en
Geografia" (1952), i posteriorment
l'obra "Theoretical Geography" de

Bunge (1962).

Shaefer fou el primer en rompre
el silenci metodoldgic i la conti-
nuitat historicista-descriptiva en
que estava sumida la geografia,
afirmant la necessitat de que 1la

‘nostra disciplina assolis el carac-

ter namotétic i deductiu de les de-
més ciéncies. En aquest sentit, es-
tam d'acord en que "el valor del
anpirismo inductivo camo sistema

 Cientifico nos parece nulo. Sin em-

bargo usado camo palanca, camo punto
de partida, cano forma de tantear la
realidad para formular leyes e hipd-
tesis generales y ulteriormente como
piedra de toque de la validez de las
mismas; usado asi... a través de la
observacién geografica sobre el ter-
reno... y mas alld de eclecticismos
académicos, sigue poseyendo una gran
utilidad". (Quintana, 1981, pag
15). -

Al cap de deu anys d'haver-se
publicat l'article de Schaefer apa-
reix 1l'cbra ja esmentada de W. Bun-
ge. Una de les obres tedriques més
fonamentals de la nova geografia,
juntamente amb "Explanation in Geo-
graphy" (1969), de David Harvey.
En aquests maments la revolucid
quantitativa ja estava consolidada.

2 L'ESPAT I LA GFOGRAFIA OUAN-
TITATIVA.

El concepte de la. geografia com
a ciéncia de l'espai no és un con—
cepte propi de la geografia quanti-
tativa, sino que ha tengut una im-

portancia capital en la histdria del

pensament geografic (Hettner, Harts-
horne, Schaefer, per posar alguns
exemples) al llarg de tendéncies

‘"molt diverses, i fins i tot, oposa-

des. Per tant, i al menys en part,

. pal cam a

la histdria de la geografia pot con-
siderar-se com a la histdria del
concepte d'espai, en tant que 1'es-
pai és un concepte arganitzatiu ba-
sic en la metodologia geografica.
Malgrat tot, i encara que els geo-
grafs recorren freqiientment a llen-
guatges espacials formals per a dis-
cutir problemes geografics, no hi ha
hagut un debat metodologic sufi-
cient damunt la naturalesa de 1l'es-
concepte organitzador
(Harvey, 1983, pag 219). Emperd
és tan important aquesta qiiestid que
tota la filosofia de la geografia
depén del desenvolupament d'un marc
conceptual que permeti manejar la
distribucié d'objectes i fendmens a
1l'espai.

La geametria euclidiana va do-
minar, com a quasi totes les demés
disciplines, dins la geografia, fins
al punt d'esser l'Unic llenguatge
espacial apropiat per a discutir els
problemes geografics, encara que la
major part de vegades s'acceptas
aquest llenguatge, sense examinar la
seva rad de ser.

Intimament 1lligat amb aquest
llenguatge euclidia s'hi troba 1la
concepcié kantiana d'espai absolut,
a on l'espai té valor per ell ma-
teix, és un continent o receptacle.
Aquesta concepcid fou la causa del
naixement de les nocions filosdfi-
ques de Hettner i Hartshorne, sobre
tot les que es refereixen al regio-
nalisme i a la singularitat. Fmperd
fa cent anys, que aquestes idees
kantianes de l'espai i la geametria
no sbtn acceptades per la filosofia
de la ciéncia, degut al descobriment
de les geometries no euclidianes a
la primera part del segle XIX. ‘

'~ Fncara que gran part de la fi-
losofia de la geografia descansas en
torn als anys cinquanta en el con-—
cepte d'espai absolut, molts de tre-
balls realitzats per geodgrafs re-

corrien a concepcions relativistes

de 1'espai. Els gedgrafs camengaren
a explorar llenguatges espacials di-
ferents de 1'euclidia, convenguts de
que els nous podien proporcionar un



medi millor per a discutir els pro-
blemes geografics. .

Aquestes concepcions en torn
dels anys seixanta estaven en ple

conflicte, i aixi 1'oposicid entre.

Hartsharne i Bunge, per exemple pot
interpretar-se cam a 1'oposicid en-
tre un concepte d'espai absolut i un
concepte d'espai relatiu.

Per tant, la geografia quanti-
tativa, neopositivista, en ple pe-
riode de ciéncia dura, fugira de tot
tipus de sujectivismes, utilitzant
com a llenguatge i instrument d'un
problema geografic les matematiques
(Beaujeu Garnier, 1971, pag 50)
i en concret la geametria, que sén
les matematiques de 1'espai.

3- LA GEOGRAFIA QUANTITATIVA I
1ES XARXES DE TRANSPORT.

A partir de l'any 1950 es co-
menga a perfilar el concepte de re-
gidé econdmica per part dels gedgrafs
i coetdniament per part dels econo-
mistes. Les monografies regionals
franceses, per influéncia de Got-
tman, que passa la Segona Guerra
Mundial als EFUU, camencen a reco—
néixer el paper important dels fets
econdmics i financers, fins ara ne-
gligits pels gedgrafs. Els economis-
tes s'interessen per la distribucid
espacial dels fets econdmics a una
escala inferior a la de l'estat, com
n'és prova -la publicacié6 de W.
Isard 'Methods of Regional Analy-
sis"(1960), (Sole Sabaris, 1975).

La nova reqid, funcional, no ve
definida per la seva homogeneitat,
sino pels fluxes econdmics que
transcorren per unes vies de commni-
cacid concretes. Si bé les analisis
quantitatives s'havien centrat fona-
mentalment en el camp de la geogra-
fia urbana, les ciutats i les seves
‘arees d'influéncia, els estudis de
les vies de comnicacid en si, de
les rutes de transport per les que
transcorren els fluxes i la seva re—
lacié amb altres indicadors cam la
renda per capita, el P.I.B.,... ha-

vien estat poc tengudes en compte.

Els primers estudis apareixen a

la década dels seixanta, en plena
"revolucid", utilitzant metodologies
diferents, des de 1l'analisi dimen-
sional de 1la =xarxa (Ginsburg,
1961) a l'aplicacid de la tecoria ma-
temdtica de grafos a l'espai (Gar—
rison, 1960), Burton (1962),
(Kansky, 1963), (Marble,
1965), (Mendvedkov, 1967). Is-
sling- (1969). Aquesta teoria és
una branca de la topologia a la que
més s'ha recurrit, ja que a través
d'ella es poden explicar molts de
problemes geografics, particularment

. les relacions entre assentaments i

xarxes de transport en funcid de la
propietat topoldgica, la seva con-
nectivitat, en lloc de les seves di-
mensions (Hagget, 1975).

Fncara que també s'han uti-
litzat matrius de connectivitat per
a identificar la jerarquia de nodus

mitjangant una analisi dels fluxes

de comunicacions telefdniques
(Nystuoen i Dacey, 191) (Do~
manski, 1970), i de conéxions aé-

ries (Reed, 1970); fins i tot

.s'ha utilitzat per a estudis urbans

(Nurace,
(Tay-

(Pitts, 1965),
1972), (Tarchowv,
lor, 1975. 1976).
Les técniques de grafos han es-
tat popularitzades entre gedgrafs
interessats pels problemes dels
transports, per Hagget i Chorley,
aixi com per Taeffe i per Gauthier
(Potrykowski-Taylar. 1982).

La topologia és una branca de
la geametria que no conegué un de-
senvolupament real fins a finals del

1975),

segle XIX. Encara que sigui una for- -

ma de geametria molt basica, perqué
representa alguns dels
d'espai més senzills, a l'actualitat
esta altament desenvolupada, ja que
els teoremes de la topologia estan
relacionats, malgrat la seva aparent
indefinicid, amb els resultats quan-
titatius més precisos de les matema-
tiques. Can diu Harvey (1983),
al ser la topologia la ciéncia de
les propietats holistiques dels ob-

conceptes-
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jectes, i en particular de la conec—
tivitat, podem esperar que se puguin
aplicar els teoremes topologics a
problemes geografics, en termes de
conectivitat.

FEls termes de la teoria de gra-
fos es poden relacionar facilmente
amb objectes geografics primitius
reals, al igual que els termes eu-
clidians punt i linea, sén valids
per a problemes de la topografia.
Hagget (1975) recurreix a una
série de termes topoldgics, com sdn:
arbres, circuits, sendes... i agrupa
les mesures en tres blocs: centra-
litat, connectivitat i forma, que
séin els que intentarem seguir al
llarg de l'article, utilitzant al-
guns dels seus index. Per tant, tots
els fendmens geografics que es pu-
guin traduir en aquests termes in-
tersubjectius, es poden descriure i
analitzar recurrint a la topologia.
D'aquesta manera la descripcid i
1l'analisi de la xarxa de carreteres,
per exemple, deixara de fer-se amb
qualificatius carregats de subjecti-
vitat, i es dura a terme a travers
d'una série de conceptes, i amb uti-
litzacié de técniques quantitatives
(Estébanez, 1982) que no- sdn
utilitzades can a camuflatge, pre-
texte o simple resultat d'un en-
lluernament per una nova técnica,
sino com a llenguatge i instrument

‘per arribar a l'explicacid. Les es-

pecificitats i concreccions es subs-
tituiran per abstraccions. les ciu-
tats 1 carreteres passaran a esser
nodus o vértex i arcs o aristes
(Hagget, 1975)

Estébanez Alvarez (1978) ha
estat un dels pioners en desenvolu-
par tedricament i en aplicar al nos-
tre pais la teoria de grafos. Gar-
cla Larca (1979) a Almeria, Sa—
baté Martinez (1979) a Madrid, i
Brunet ' Estarelles (1982) a Ma-

llorca sbén, entre d'altres dels pocs

estudis amb que camptam a nivell es-
tatzll.

's'han hagut de campletar i

4- METODOLOGIA, LES FONTS 1 EL
SEU TRACTAMENT.

Quant a la metodologia, uti-
litzarem par tant un procés deduc-
tiu, partint d'una teoria "a prio-
ri", la de grafos que aplicarem a la
realitat, realitzant a més andlisis
dimensionals de la xarxa, -que
permetran la seva explicacid.

Creim en la utilitat practica
de la teoria que aplicam, ja que els
seus resultats, malgrat moltes de
vegades puguin esser intuits sense
necessitat d'aplicar-la, haurien
d'esser tenguts tal volta en compte
a 1l'hora de localitzacions de futurs
serveis de tota mena, dintre d'una
politica concreta d'ordenacid ter-
ritorial.

Com a punt de partida, el mapa
FIRESTONE (1983), a escala 1:75.000,
és l'eina fonamental damunt la que
hem treballat. Les dades del mapa
"actua-
litzar" amb informacié del MOPU i
del Consell 4d'Eivissa.

FEls 20 nuclis de poblacid con-
siderats, extrets del NCOMENCLATOR de
1981 sén els que campten amb més de
300 habitants. Aquest umbral és el
que millor s'adapta a les condicions
d'aquest estudi, pel fet de que amb
umbrals majors, cam per exemple 500
habitants, nuclis que juguen un pa-
per impartant en la configuracid ra-
dial de la xarxa, com Sant Mateu o
Santa Agnés, quedaven fora d'ella.

Fl Namenclator adoleix d'un de-
fecte, actualmente greu, i és el de
no estar actualitzat en quant a nu-
clis de poblacidé turistics, Jja que
no contempla cam a tals tota una
série de nuclis costaners cam: Por-
tinatx, Cala Sant Vicent, Port de
Sant Miquel, Talamanca... , amb gran
preeminéncia de residéncies turisti-
ques, perd a on el pes d'una pobla-
cibé permanent és prou important.




5- LA DISTRIBUCIO DELS ASSENTA-
MENTS I LA XARXA DE CARRETERES.

Els municipis més poblats de
1'illa sbn: Eivissa, que essent el
de menor extensid, sols un 1'41% del
total de 1'illa, engloba el 41'83%
‘de la seva poblacid; sequit de Santa
Fuldlia i de Sant Antoni, amb el
21'49% i el 20'23% respectivament
del total de poblacid de 1'illa. Els
tres municipis, amb un poc més de
la meitat de 1'extensid total de
1'illa, concentren 50.918 habitants,
.0 sia, més de les dues terceres
parts de la seva poblacibd. Aquest
fet es reflecteix forgosament en
l'estructura viaria de 1'illa, po-
tenciada en torn de la Vila i de
Sant Antoni. Es la primera, la que
conforma 1l'estructura radial de la
xarxa, ja que la Vila és la Ciutat
de les Pitilises, el centre agluti-
nador més important, tant en pobla-
cié com en serveis. D'aquests n'és
un exemple el de les linies requlars
de passatgers per carretera que
d'ella parteixen, i1 que representen
el 64'29% del total de linies regu-
lars de 1'illa, tenint en campte que
.el percentatge augumenta encara més
a l'estiu (Pla Director de Trans-
ports, 1980).

Ia xarxa de carreteres estatal
(mapa 1) representa a Eivissa, el
39'51% del total de la xarxa con-
siderada (taula 1), percentatge me-
nor al que, representa pel conjunt
de les Balears (Consell General In-
terinsular, 1983). Les carreteres
municipals i particulars tenen una
gran importancia a Eivissa, ja que
representen el 44'84% del total de
1'illa. Aquest fet esta molt lligat
a la urbanitzacid turistica de tota
la costa i per tant a la utilitzacid
de l'espai costaner cam a espai
d'oci, desencadenant-se els mecanis-—
mes de 1'especulacib dels terrenys i
venda d'urbanitzacions amb infraes—
tructura viaria. lLes carreteres lo-
cals, del Consell d'Eivissa, no ar-
riben al 20% del total de les carre-
teres de 1'illa. Coampleixen una do-

ble funcid, per una part la de cam~
nicar nuclis desconectats per la
xarxa estatal, com Santa Agnés, Sant
Mateu o Es Cubells, i per altra la
de cobrir i unir una série de desco-
nexions de la xarxa estatal.

Bperd és aquesta la que englo-
ba les carreteres de major trafec, i

‘des de 1'elaboracid del Pla Director
‘de Transports, a on es contempla el

deficient estat de les mateixes,
s'han duit a terme tasques d'acondi~
cicnament. Les més transitades sbn
les caomarcals Eivissa-Sant Antoni i
Eivissa-Cala Portinatx, amb desvia-
cid a travers d'una local estatal
cap a Santa Euldlia. La importancia,
de la primera, la C-731, que cana-
litza el 50% del trafec insular (Pla
Director de Transports, 1980) es deu
al fet d'haver unit els dos nuclis
turistics més importants de 1'illa,
ja que la major part del trafec res—
pon a les noves necessitats turisti-
ques que camporten 1'afluéncia de
turismes d'altres provincies o es-
trangers, sobre tot des del funcio-
nament dels vaixells- cangurs.

'5.1. Jerarquia dels assenta-
ments segons nodalitat. -

Fn certa manera, podem dir que
la distinta categoria de les carre-
teres condiciona la importancia dels
nuclis als que afecten. Per aquesta
rad hem ponderat els nuclis, segons

es tractas de carreteres camarcals.

'(MOPU), locals (MOPU i Consell) o

muinicipals i particulars (Villarino

Pérez 1983). D'aquesta manera, ni+-
clis cam Sant Jordi o Sant Miquel,
amb una confluéncia de vials similar
a la d'Eivissa, tenen un valor infe-
rior al de la capital, Jja que es
tracta de carreteres de menor cate—
goria (taula 2, mapa 2)(. Es el nu-
cli de Sant Rafel, a la cruilla
d'una camarcal i d'una local del
Consell, el que figura a un ordre
superior als d'Eivissa i Sant Anto-
ni, pel fet d'esser ambdbs nuclis
terminals. Aquesta posicibé de Sant
Rafel, cam a nucli céntric i a 1la
confluéncia de la carretera més im-
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partant de 1'illa es reforgara a
1'hora de 1l'analisi dels index de
connectivitat i d'accessibilitat .

Al pol oposat hi figuren nuclis com

Sant Vicent o Sant Agusti, que que-

den molt al marge de la xarxa, pel
fet d'esser nuclis terminals al ma—
teix temps que la seva comnicacid
fona—

amb els altres esta formada,
mentalment per carreteres municipals
i locals.

5.2. Index de desviacid.

Aquest Iindex expressa la dis-
tancia ideal entre dos punts, o sia
la distancia en linia recta. Es el
que els anglosaxons anarenen ‘"de-
siré lines", es a dir "linies de-
sitjades".(Garcia Lorca 1979).

Per tant, si comparam les di-
mensions reals o sia els kildmetres
de la xarxa i les dimensions ideals,
o sia la distdncia lineal entre nu-
clis, ens adonam de que el % de des-
viacibé 21,52% (taula 3) és molt si-
milar al de la xarxa de carreteres
de Mallorca (Brunet 1982).

La desviaci® més destacada és
la de la carretera local del MOPU
M 803 d'Eivissa a Sant Antoni,
del 50% (Apéndix 1). que travesant
el nucli de Sant Josep, esquiva tota
una série de turons d'altura consi-
derable, cam sbén el Puig ‘Gros, la
serra de ses Fontanelles, serra de
Sa Murta..., seguida de la ™M
805, que uneix la c-733 d'Eivissa
a Portinatx, amb el far de Botafoch,
per 1l'existéncia precisament de la
badia de la Vila i del cap de Punta
Grossa. Els percentatges de desvia-
cid menors sén precisament per a les
dues carreteres camarcals, que quasi
linealment uneixen Eivissa amb Sant
Antoni i amb Cala Portinatx.

5.3. Densitat de la xarxa.

Un dels primers estudis sobre
dimensions de xarxes de transport,
en concret del sistema ferroviari,
fou el de Ginsburg (1961), Jja esmen-
tat anteriorment, a la seva obra
"Atlas of econamic development", a

~les dues anteriors.

on va relacionar, per a obtenir la
densitat, la longitud de la xarxa
per unitat de superficie. Posa de
relleu el fet de que les xarxes de
transport eren un indicador més del
nivell de desenvolupament econdmic
d'un pais, ja que paisos com Gran
Bretanya donhaven index de densitat
elevats, superiors a la mitjana mun—
dial, mentre paisos cam Brasil dona~-
ven index molt baixos. (Hagget
1976). A més d'aquest indicador
(Kms/unitat. de superficie), hem uti-
litzat igualment per a calcular la
densitat, nodus/unitat de superfi-
cie, pel fet de que igualment hi sol
haver una relacid molt estreta entre
el nanbre de nodus i la xarxa de
carreteres que els connecta.

Si analitzam el mapa 3, a on
les isoaritmes o isopletes ens indi-

quen el nantre de nodus per cada

50,27 k2 (1), veim cam les. zo-
nes amb densitats més elevades sén
les situades en torn a la Vila, a on
s'assoleix el nambre maxim, 4, dequt
a la concentracié en torn d'ella de
Puig de'n Valls, Nostra Senyora de
Jesus i Sant Jordi; una segona zona
amb elevada densitat gira en tarn de
Sant Antoni, pel fet de que la si-
tuacidé de Ses Paisses i de Sant
Aqusti és molt propera a aquesta
ciutat; i una tercera al N. de 1'i-
lla en torn de Sant Joan, Sant Mi-
quel, Sant Vicent, Sant Mateu i Sant
Lloreng, amb densitats menors que
, Ia resta  de
1l'illa compta amb densitats molt
baixes. : '
Si comparam aquests resultats
anb el mapa 4a, a on les isoaritmes
o isopletes ens indiquen el nambre
de kildmetres lineals per cada 28,27
Km2 (2), veim can les densitats
majors estan en torn a la badia de
Sant Antoni de Portmany, seguida de
la zona d'Fivissa i la seva area
d'influéncia. Fet molt indicatiu de
la importancia turistica d'aquests
dos nuclis, en torn dels que s'hi
concentren tota una série d'urba-
nitzacions i de serveis, cam per
exemple 1'Aeroport, que contemplen
la necessitat d'una xarxa més tu-



pida.

Amb densitats molt baixes hi
figura tota la part N. de 1l'illa,
excepte la zona de Portinatx i de
Sant Miquel, la zona sudoccidental,
i el buit situat entre 1l'area de
Sant Antoni i la d'Fivissa, mentre a
la costa oriental,
clis cam Sant Carles o Santa Fula-
lia, les densitats sén molt més ma-
jors.

6-APLICACIO DE IA TEORIA DF

i en torn de nu-

GRAFOS A IA XARXA DE CARRETERES

D'EIVISSA.

Com ja hem dit anteriorment,
Haggett (1976) agrupa les mesures de
la teoria de grafos en tres grans
grups, les de connectivitat,
centralitat i les de forma.

Connectivitat.

Per a 1'analisi d'aquesta mesu-
ra, utilitzarem una série d'index
que relaciomen el narmbre de nuclis
de poblacié (nodus), amb el nambre
de carreteres que els uneixen (sec—
cions internodals o arcs).

L'Index Beta (B), relaciona
aquestes dues variables, i és una de
les mesures més simples i més uti-
litzades per a calcular el grau de
connectivitat d'una xarxa. Els va—
lors d'aquest index oscil.len entre
0 i 3, tenint en campte, que mante-
nint el nombre de nodus i augmentant
el narbre d'arcs, la conriect1v1tat
serd major, i si arriba a 3 serd una
connectivitat &ptima.

-n
30

—1,5
20 0

El valor d'aquest index B supe-
rior a la unitat, ens indica que es-
tam davant una xarxa canplexa.

nQciclomitic= a-(n=1)= 30-(20-1)=11

les de_

-centrals i més accessibles,

. . 8, .
- Nfciclamatic - _
X = . =
-2n -5

11 11
_W_ - .31
. 2 L N ’

El nimero ciclamdtic indica el
nombre de circuits que té la xarxa,
en aquest cas sén 11. Si el relacio-
nam anb el narbre maxim de circuits
que pot tenir la xarxa, 35, elaboram

index X , que ens indica que la
xarxa de carreteres d'Eivissa sols
té farmats el 31% dels seus circuits
possibles, no arriba a una tercera
part. Aquesta mesura es oompleta amb
la que donalmdex X -,Jja que a
més arcs, amb més c1rcu_1ts canpta-
riem

nQ maxim d'arcs de la xarxa =

= 3(n-2) = 3(20-2) = 54 arcs
| (=p® = 30 .05
3(n-2) 54

Aquest index .\(', ens indica
que la xarxa d'Eivissa té sols el
55¢ d'arcs possibles, ja que per a
carpletar—la en el seu nivell opt:.m,
en mancarien 24 més.

Estam, per tant, davant una
xarxa complexa, en la que els ni-
vells de conectivitat oscil.len en-
tre una tercera part i la meitat

. dels nivells optims, segurament de-

sitjables.

Centralitat i accessibilitat

Per a aquestes mesures, i mal-
grat a s:.mple v1sta siqui bastant
destacable qums sén els nuclls més
és ne-
cessari per a aconseguir una exacti-
tud intersubjectiva aplicar una ma-
triu binaria dels 20 nuclis que can-
posen la xarxa considerada. (Apéndix

2).
La centralitat, cam a mesura de

distancia topologlca, fou desenvolu-

pada per Koning l'any 1936 (Hagget
1975), i constitueix el norbre
d'associats. Descriu el

narbre

103



104

“Paula,

d'arcs des d'un nodus a un altre de
la xarxa pel cami més curt. Els no-
dus amb un narbre associat menor,
seran els que ocuparan el lloc cen-
tral d'una xarxa. (Taula 4)

nQ associats freqiiéncia

FEivissa 2 - 10
S.Rafel 3 1
NS.de Jesis, S.

Josep, S. Joan,

S.Lloreng, S. Mi

quel, Sta. Ger-

trudis, Puig d'en

Valls 3 3

Es Cubells, Sant

F. de Paula 3 4
nQ associats fregiiéncia

S. Aqusti, S.

Carles, S. Ma

teu, S.Vicent 4 3

Sta. Eulalia,

Sta. Agnés 4 1

S. Antoni,

S. Jordi ,

Ses Paisses 3 4

Es Eivissa la que té una centralitat
major, seqguida de Sant Rafel, per
ocupar llocs molt privilegiats a la
xarxa; Es Cubells i Sant Francesc de
dos dels més marginals sbén
els que tenen una centralitat me-
nor.

L'Index Shimbel és un dels in-
dicador mes utilitzats per a mesurar
l'accessibilitat (apéndix 2)(Taula
5) »

Index Shimbel

Eivissa, Sant Rafel 29
Sant Joan : 31
Sta Gertrudis, Sant Lloreng 32
N.Sra Jesds, Puig d'en Valls,

Sant Miquel ’ ' 33

Santa Fulalia 34

Sant Francesc de Paula 57
Es Cubells 54
Sant Mateu 50
Sant Agusti 49
Sant Vicent 48

Mentre Eivissa gaudia de la ma-
xima centralitat, els valors millors
d'accessibilitat els comparteix amb
Sant Rafel. Analitzant el mapa 5,
ens adonam de que la zona més acces-
sible de 1'illa és el centre, entre
Santa Fulalia, Sant Joan, Sant Mi-
quel, Santa Gertrudis, Sant Josep i
la Vila; aquests tenen les dues car-
reteres camarcals cam a eixos verte—
bradors. Index menors sfin els de
Sant Jordi, Sant Antoni i Santa Ag-
nés. El tercer nivell, amb accessi-
bilitats encara més inferiars, en-
globaria els de Sant Carles, Sant
Vicent i Sant Mateu ,a la part N i
NE de 1'illa, juntament amb Sant
Agusti i Es Cubells, al SW Sant
Francesc de Paula, constitueix el
menys accessible de la xarxa.

Els valors d'accessibilitat es
poden relacionar amb les condicions
de connexidé de cada un dels nuclis.
(Taula 6).

nQ de nodus connectats directament
amb el de referencia:

Sant Rafel 11
Sant Joan 10
Eivissa, Santa Gertrudis,

Sant Lloreng 9
N.Sra Jesis, Puig de'n Valls,
Santa Euldlia, Sant Miquel 8

Es Cubells, S.Francesc de Paula,
Sant Mateu

Sant Viceng, Sta. Agnés

Sant Agustl, Sant Jordi

Ses Paisses, Sant Carles

B> wN -

Aixl es pot veure com els nu-
clis que tenen els Shimbels més ele—
vats sén els que connecten directa-
ment anb més poc nambre de nuclis.
Sant Francesc de Paula, Es Cubells i
Sant Mateu, sols connecten amb un
sol nucli, mentre nuclis cam Sant


http://NS.de

Rafel, a la cruilla de camins o Sant
Joan, amb condicions de connexid di-
recta molt elevades, pel fet de que
per accedir-hi des de la major part
dels nuclis de la xarxa se n'han de
travessar pocs, sOn els que connec-
ten directament amb més nambre de
nodus. Aquests dos desplacen el
d'Eivissa, pel fet de ser nucli ter-
minal de carreteres, amb estructura
radial entorn d'ella.
L'accessibilitat de la xarxa
queda campletada si tenim en campte
les seves dimensions reals, és a
dir, si realitzam una matriu binaria
en base a les distancies kilamétri-
ques de tots 1 cada un dels nodus

(apendix 3) de la xarxa respecte
dels demés. (Taula 7).

Sant Rafel 250,80
Santa Gertrudis 269

Eivissa 269,40
N.Sra Jesis 284,30
Puig de'n Valls 286,80
Sant Vicent 512,60
Es Cubells 500, 61
Santa Agnés 438,75
Sant Carles 421,30
Sant Joan 409,45

Dues sbn les caracteristiques
més importatnts que es destaquen da-
vant aquestes dades. E1 fet de que
siqui el nucli de Sant Vicent i no
el de Sant Francesc de Paula els
menys accessible en quant a kildme-
tres de la xarxa, i per l'altra, el
fet de que el nucli de Sant Joan,
amb una accessibilitat topoldgica
molt elevada i amb una connexid di-
recta amb la meitat de nuclis de
1'illa (10), queda aqui com un dels
menys accessibles en valors reals,
per la seva llunyania respete dels
demés.

Una de les caracteristiques més
importants de la xarxa de carreteres

d'Eivissa és la seva estructura ra- .

dial, i per tant adoleix d'una série

de defectes que aquest tipus de xar-

Xa tenen. les vies transversals Gni-
cament sbn les que connecten Sant
Antoni, Sant Rafel i Santa Eulalia,

la de Sant Miquel, Sant Joan, Sant
Vicent i la de Santa Gertrudis-Sant
Lloreng fins a la carretera de Sant
Carles, totes les demés giren en
tarn de la Vila. Aquest fet provoca-
ra una accessibilitat molt elevadaa
nuclis com Sant Rafel o Eivissa, i
no tant a Sant Antoni, perd aquest
campta amb una carretera en molt bon

“estat que l'uneix amb la Vila. Per

altra part els nuclis periférics se-
ran els menys accessibles.

Forma de la xarxa.

Ia farma de la xarxa és un con-
cepte que segons Hagget (1975) és
més dificil de captar.

Una de les maneres és a travers
del concepte de didmetre, que és un
index poc significatiu en si mateix,
perd que permet passar a una mesura
més camplexa i més Gtil de la forma
de la xarxa.

El didmetre mesura la longitud
per extensid topoldgica del grafo, a
travers del recampte del narbre
d'arcs que constitueixen el cami més
curt entre els dos nodus més dis-
tants. Resultard, idd, que els va-
lors del didmetre augmentaran a me—
sura que s'incrementi 1'extensid del
grafo, i disminuiran a mesura que
millorin les connexions entre els
nodus.

A la xarxa de carreteres d'Ei-
vissa, i mesurant la longitud per
extensid topoldgica, tenim 8 nuclis
que compten amb diametre 4: Es Cu-
bells, Sant Agusti, Sant Carles,
Sant Francesc de Paula, Sant Mateu,
Sant Vicent, Santa Eulalia i Santa
Agnés.

reals de la xarxa, veim com hi ha 11
camins que satisfan el didmetre 4:

'Es Cubells
-=S. Carles 40,5
-S. Mateu 38
-S.Vicent 46,95
-Sta. Euldlia 34,95
Sant Agusti
-S. Carles 30,95
-S. Mateu 27,15
-S. Vicent 38,20

Si consideram les dimensions
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Sant Carles

-S. Francesc de Paula 26,50
Sant Francesc de Paula

=S. Mateu 22
-S. Vicent 33,75
-Sta. Agnés A 26

Tots ells corresponen als hu-
clis més periférics, i per tant amk
una posicié més marginal al si de 1la
xarxa.

Altres index sén utilitzats per
a mesurar la forma de la xarxa i sbn
els que relacianen la longitud total
de la mateixa amb el didmetre real

(Bagget 1976).
(Longitud total)

302,4
—_—r . =6,4
46,95

(Longitud internodal)

197,05 _ '
T8 =4,20

Estébanez (1978) per a determi-
nar la forma de la xarxa realitza
1l'operacié a l'inversa, relacionant
el didmetre amb la longitud total.
Si 1'index té wvalor 1, indica que
estam davant una xarxa lineal, en
canvi com més baix sigui el valor,
més ens apropam a una malla, o sia,
a una xarxa camplexa, cam és el cas

- de la d'Eivissa.

(Longitud total)

46,95 =0,155
302,4

(Longitud internodal)

46,95
—ti—_~=0,238
197,05 3

A més de les mesures ja exposa-.

‘des es poden obtenir tota una série
d'index que campleten els anterlors
(Estebanez 1978).

L
a

L = 302,4 _ 10,08 (3)

a 30
- 197,5 _ 6,57 (4)
a 30
Zeta = ._IL_
n
L _ 302,4 _ 15,12 (3)
n 20
L _ 197,05 _ 9,85 (4)
n 20

Una modificacib de 1'index zeta
és 1'index Iota, que es realitza amb
el total de nodus ponderats. Una
forma de ponderar-los és donar valor
1 als nuclis terminals, i multipli-
car per dos el narbre d'arcs que
conflueixen a un nucli (Apéndix 2).

Iota = L
n. ponderats

— 302,4 _
Iota —56—

= 3,516 (3)

- 197,05 _
Iota — 56—

= 2,29 (4)



X¥ara de axreteres d'Fivissa
Goaraal S
Krs. Carretera 43's0  14'3
Krs. Carretera
intermodals 35'50 18'02
THIA 2

76'0 25'13

@'00  3B'02

loml - %

47'0 15'¢4

47'0 24'04

Font: Mapa Firestone 1:75.000

Jeragiia dels assentaments segms nodalitat (R vials/mxcli)

ENITIAT

1 Eivissa

2 Fs Qubells

3 Ntra.Sra. de Jesls
4 puig de'n Valls

5 Smt Agusti
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1 St. Jen B.
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13 St Maten
14 St Miquel
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16 Sant Vicent
17 Sta. Rilalia
18 Sta. Gertndis

19 Sta. Agés
20 Ses Paisses
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TAULA 3

Index de desviacid

Carreteres Kins Kins diferéncia %
reals lineals (en km)

Camarcal 43,50 39,00 4,50 10,34

Local (0.P.) 76,00 58,15 17,85 23,49

local (Consell) 47,30 38,10 9,20 19,15

Municipal, particular 135,60 101,21 34,42 25,38

Total 302,40 236,46 65,97 21,82

Font: Mapa Firestone 1:75.000



APENDIX 1 -Index de desviacio-.

Carretera Km reals Km lineals diferéncia 2 n® ordre n® ordre
(en km.) general
c-731 (0.P.) 15,0 12,750 2,25 15,00 1 28
C-733 28,5 26,250 2,25 7,89 2 32
Total 43,5 39,000 4,50 10,34 - . -
M- 801 (0.P.) 7.5 5,700 18,00 24,00 5 17
M- 802 5,5 5,700 - 0,20 - - -
PM- 803 22,5 11,250 11,25 50,00 1 1
M- 804 11,5 11,100 0,40 3,48 7 35
BM- 805 2,0 1,275 0,725 36,25 3 7
M- 810 12,0 11,625 0,375 3,13 8 36
M- 811 10,0 8,100 1,90 19,00 6 23
M-~ 812 3,0 2,200 0,80 26,67 4 15
D- C-731 a pM-801 2,0 1,200 0,80 40,00 2 4
Total 76,0 58,150 17,85 23,49 - -
803- 1 (Consell) 6,0 4,875 1,125 18,75 5 24
812-1 13,0 10,425 2,575 19,81 4 20
812- 2 6,8 5,775 1,025 15,07 6 27
810- 2 1,5 1,125 0,375 25,00 1 16
810- 1 12,5 9,900 2,60 20,80 2 18
804~ 1 7,5 6,000 1,50 20,00 3 19

Total 47,3 6,000 1,50 19,45 - -
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Continuacid APFNDIX 1

Carretera Km reals ¥m lineals diferé&ncia % nQ ordre nQ ordre
(en km.) general
Sant Antoni - 812-1 5,0 4,500 0,500 10,00 25 31
m-812 - 812-1 7,0 4,575 2,425 34,64 8 9
M-801 - Eivissa 4,0 3,375 0,625 15,63 21 26
C-731 - C-733 1,0 0,750 0,250 25,00 15 16
Puig de'n Valls - C-731 1,0 0,975 0,025 2,50 28 37
N.Sra.Jesus — Botafoch 3,0 1,875 1,150 38,33 4 5
Sant Miquel - C-733 8,75 6,000 2,750 31,43 12 12
Sant Lloreng - C-733 1,25 1,230 0,020 1,60 29 38
Sant Carles - M-811 5,0 4,500 0,500 10,00 25 31
M-8l11 - San Vicent 0,5 0,450 0,050 10,00 25 31
m-803 - C-731 2,0 1,275 0,725 36,25 6 7
M-803 - Sant Agusti 0,75 0,375 0,375 50,00 1 1
M-803 - Sa Caleta 4,0 3,225 0,775 19,38 18 22
M-803 - Vista Alegre 2,0 1,875 0,125 6,25 26 33
Cala Vadella - Sant Josep(l) 9,5 6,000 3,500 36,84 5 6
C.Vadella - Cra (1) 5,0 2,775 2,225 44,40 2 2
MM-803 - Cala Tarida (2) 6,0 4,125 1,875 31,25 i3 13
Cra (2) - Port des Torrent 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Port des Torrent — C-803 3,75 2,550 . 1,200 32,00 11 11
Sant Antoni - Cala Grassid 2,0 1,125 0,875 43,75 3 3
S.Miquel -~ Port de S.Miquel 4,0 2,550 1,450 36,25 6 7
S.Miquel-Penyal de s'Aguila 5,0 3,375 1,625 32,50 10 10
Sant Carles - Sant Jordi 3,5 2,250 1,250 35,71 7 8
Sta.Eulalia-Platja d'es Cana 5,0 3,300 1,700 34,00 9 9
Sant Carles — Es Figqueral 3,0 2,550 0,450 15,00 22 28
Es Viver -~ Platja de'n Bossa 2,5 2,250 0,250 . 10,00 25 31
Cra Es Viver/P. de'n Bossa -
- Cra PM-801/Eivissa 0,85 0,750 0,100 11,76 24 30
Aercport - Es Codolar 1,5 1,125 0,375 25,00 15 . 16
Cala Vadella - Cala Tarida 3,0 2,400 0,600 20,00 16 19
Cra S.Miquel/Port-Torre Mula 2,5 2.025 0,475 19,00 19 23
C-733 - Cala Portinatx 1,0 0,750 0,250 25,00 15 16
S.Fuldlia/Es Cand-Punta Arabi 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Sta.Eulalia -~ Puig Pep 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
810-1 - Cala Llonga 1,0 0,825 ‘ 0,175 17,50 20 25
810-1 - Roca Llisa 2,75 2,625 0,125 4,56 27 34
N.Sra.Jesus/Botafoch-Talamanca 2,0 1,500 0,500 25,00 15 16
Port des Torrent - C-803 5,0 3,525 1,475 29,50 ’ 14 %191
8arga Gepbrgiys — Sant Lloreng $,8 21858 g.gzg }%gg 2g :
Rc810 - Es Cand 2,5 2,475 Y ' E )
135,6 101,21 34,42 25,38 _ _

Font: Mapa Firestone 1:75.000, mesurat amb curvimetre
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APNRX 3

—Aooessihilitat en kildmetres.
1 2 3 4 5 6
- 20'00 3'50 2'2518'25 15'
20'00 - 23'50 2'00 10'2>S5 14!
3'50 23's0 - 4'50 21'40 16
2'25 2'0 4'50 - 18'90 14'
18'25 10'2>5 21'40 18'90 - 5!
15'00 14'50 16'75 14'75 5'75 -
20'50 40'50 18'50 21'50 30'95 26"
6'00 2'00 9'50 8'5 20'5 A
4'00 20'00 7'50 6'25 18'25 19
14'00 6'00 17'50 16'25 4'2>5 8
21'00 40'20 19'50 22'00 31'45 27°
16’50 34'40 15'00 17'50 25'¢5 24!
18'00 33'00 16'50 19'00 27'15 23"
17'50 3%'65 16'00 18'50 %'65 2!
7'00 2'15 9'25 6'7512'15 8'
27'75 46'9%5 2%6'25 8'75 3B'20 A
14'50 34'95 12'50 15'50 24'95 20
10'50 B'S0 9'00 11'50 19'65 15!
20'00 25'25 2'25 19'75 16'S0 8°
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ASPECTOS GENERALES DEL TRANSPORTE EN MALLORCA
Pere BRUNET ESTARELLAS

El tema de los transportes ha
sido uno de los que en los Gltimos
afios, a escala nacional o regional,
ha merecido mis atencidn. Ya sea por
las necesidades de intercambio im-
puestas por nuestra econamia ya sea
por la necesidad de actuacidén en ma-
teria de ordenacién del trafico,
construccién de nuevas infraestruc-
turas, implicaciones medicambienta-—
les, etc.,han ido apareciendo en la
Universidad espariola toda una serie
de trabajos scbre el tema y que,
junto a otros de caricter mis técni-
co llevados a cabo por la Adminis-
tracibén, han llenado una parcela im-
portante y fundamental para compren-
der la camplicada trama de elementos
que intervienen en la organizacidn
del territorio. Fn este sentido
creemos oportuno decir aqui que para
el curso proximo el Departamento de
Geografia de nuestra Universidad se-
rd la primera en impartir una asig-
natura de Geografia del Camercio y
del Transporte.

Fn funcidén de la aparicidén en
nuestra Comunidad de estudios como
el Plan Director de Transportes de
las Islas Baleares { INECO, 1981 ),
el de planificacién de los transpor-
tes incluido dentro de la RFvisidn
del Plan General de Ordenacién Urba-
na de Palma ( TAET, 1982 ) o los
Transportes en las Baleares { CGI,
1983 ), nos hemos decidido aqui ana-
lizar la organizacidn de los trans—
portes de la isla de Mallorca a par-
tir de los Gltimos datos disponibles
(1980,1981 y 1982), no incluidos en
los estudios antes mencionados, ha-
ciendo especial relacién de nuestros
contactos con el exterior y a nues-
tra vocacidn insular.

: Dos cuestiones deben plantear-
se previamente a toda exposicidn de
la situacibén de los transportes de
un territorio determinado, como son
sus caracteristicas econbmicas vy
territoriales. A tal efecto no im-
porta abundar, pero hay que tenerlo
bien en cuenta, que al hablar de Ma-

17
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1lorca lo hacemos de un area de eco-

nomia de mercado, vinculada estre—
chamente con el turismo y sectores a
él allegados. Y que territorialmente
lo primero que hay que descubrir en
su insularidad, el caricter poco
uniforme de sus tierras, aspectos
que por lo que al transporte se re-
fiere se convierten en unas desi-
guales condiciones de accesibilidad
asi como en una desiqual presencia
de infraestructuras ( puertos, car-
reteras, etc..). '

Desde que Mallorca se abrid de
una manera clara al comercio exte-
rior y se convirti® en un punto de
paso obligado para las rutas intra-
mediterraneas, en la segunda mitad
del siglo XIX, la necesidad de des-
plazarse ha sido una de las exigen-—
cias que se han visto beneficiadas
por la aplicacién de las nuevas tec—

-nologias. Fn 1834 hace su aparicién

en el puerto de Palma el primer bar-
co de vapor en el intento de esta-
blecer servicio regular con Barcelo-
na, el ferrocaril a vapor se inaugu-
ra en Mallorca en 1875, en 1900 se
matricula el primer automdvil de
traccibén mecénica y, aunque el pri-
mer vuelo realizado en la isla fué
en 1910, hasta 1916 no se consumd la
hazana del vielo de Salvador Hedilla
entre el continente y la isla. A
partir de una primitiva etapa pione-
ra y en muchas ocasiones préctica-
mente experimental de los distintos
medios o sistemas de transportes in-
vertidos, en adelante su organiza-
cidn, coordinacién y regularidad se-
ran condiciones indispensables para
nuestra inscripcién en el mercado
turistico internacional, necesitado
de répidos y chmodos medios para ac-
ceder y conocer la isla. .
Evidentemente, la propia insu-
laridad determind la dependencia
respecto a dos tipos de transportes
especificos, pero con el tiempo,
normalizada la situacién impuesta
par nuestra guerra civil, el trans-
porte por mar y par aire han dirigi-
do sus esfuerzos respectivos en cap-
tar tipologias de trafico concretos.
En general se puede decir que los

productos caros, los de poco peso
especifico, los de mayor caducidad y
los adscritos a grandes trayectos
son canalizados desde el aercpuerto
mientras que los de mayor peso y du-
racién salen por mar. De aqui que
las diferencias en el periodo de re-
ferencia entre el tonelaje entrado/-
salido por el aercpuerto de Son Sant
Joan y el efectuado a ravés del
puerto de Palma y el de Alcudia,
los Gnicos con carécter comercial de
la isla, den unos valores muy favo-
rables para el trafico maritimo, del
orden del 99%.

Al contrario, la evolucién del
trafico de pasajeros del periodo
analizado no hacen mis que demostrar
la creciente importancia del trans-
porte aéreo, que par su flexibilidad,
capacidad y canodidad se ha conver-
tido en el medio mas idbneo y atrac-
tivo para quienes se relacionan con
la isla. Los datos del periodo 1980~
1983 sefialan que, mientras el nimero
de pasajeros entrados/salidos por el
aeropuerto mallorquin marca un au-
mento anual del orden del 8% aproxi-
madamente, el puerto de Palma expe-
rimenta un retroceso del 11% entre
1980~-1981 y del 14% entre 1981-1982,
al tiempo que el trifico normal (de
cabotaje) del puerto de Alcudia pa-
saba de los 38.483 pasajeros de 1980
a los 13.879 de 1982, (24.604 pasa-
jeros, o tres veces menos que 1980),
conducta que sblo se ve alterada en
el camputo de su trifico total por
la existencia en el verano de 1981,
tal como ocurriera en el de 1975, de
un servicio regular con algiin puerto
de Francia y que aumenta los valores
normales de tradfico. Concretamente
en 1981 el trafico exterior de pasa-
jeros por el puerto de Alcudia fué
de 26.748, con lo cual su trafico
total se elevd por encima de los
55.000.

Tamando como punto de referen—
cia 1982 resulta que el 92,17% del
trdfico de pasajeros se realiza por
aire y el restante queda muy desi-
gualmente repartido entre el puerto-
de Palma (7,67%), que mantiene ser-
vicio regular de viajeros con Barce-



lona, Valencia, Alicante, Ibiza vy
Ciudadela, y el puerto de Alcudia
(0,14%) con servicio reqular sblo
con Ciudadela.

Seqin datos de la OCDE para
1977 el turismo en Furopa se efec-
tuaba por los siguientes medios y
con los siguientes porcentajes:

%
autamdvil 68
autobls 9
tren 19
barco 1
avidén : 9
100

Suponiéndose, a falta de datos,
un reparto actual parecido al de
1977, sin duda salta a la vista la
importante ruptura que supone el re-
lacionarlo con una isla y, como he-
mos dicho antes, tener que depender
del barco o del avidn para ingresar
o salir de la isla, cuando a nivel
continental dichos medios sblo sa-
tisfacen un 10% del total del trafi-
co turistico. Evidentemente este 68%
de turistas que en Europa hacian tu-
rismo en autanbvil habrian de ser
los mayormente afectados de tal de-
_pendencia y sblo el barco seria en
definitiva la opcién para el trans-
porte mixto de automdvil y pasaje.
Fn funcién de la demanda de este ti-
po de transporte la Compafiia Aviaco
puso en servicio por los afios 60 una
flota de cuatrimotores a hélice, los
Bristol, con capacidad en sus bode-
gas para el transporte de 5 vehicu-
los, con lo que hasta la aparicién
de los ferrys y la generalizacibén en
la flota con escala en la isla del
sitema roll-on roll-off, fué la ver—
dadera innovacién en este tipo de
transporte. Actualmente fuera de
servicio esta modalidad de transpor-
te aéreo mixto, los "cangurcs" y en
menor medida los buques convenciona-
les, son los que ain a costa de dos
costosas rupturas de carga (embarque
y desarbarque), permiten a la clase
turistica viajar a la isla con su
coche. De estas circunstancias son
responsables, ademas de la capacidad
de innovacién de las Compafiias que

operan (la adquisicidén de "canguros"
se realiza en plena década de los
70), las importantes dimensiones del
parque autamovilistico que concurre
ya que, aunque Espafia tiene unos va-
lores de coche de turismo/1000 habi-
tantes sblo comparables a los de Ir-
landa y Portugal y relativamente ba-
jos repecto a los de Luxemburgo o
Suecia, los datos del archipiélago
balear dan unos nivels de motoriza-—
cién muy superiores al del total na-
cional y parecidos a los de Francia,
Islandia o Suiza.

Pero los datos del periodo aqui
analizado sefialan un fuerte retroce-
so por lo que a las unidades de
automdviles transportadas en regimen
de pasaje se refiere. Tomando como
puntos de referencia los dos Unicos
puntos que en la actualidad pueden
generar este tipo de trafico, los
puertos de Palma y Alcudia, se puede
comprobar que mientras el trafico
total de autamdviles va a la baja en
el puerto de Palma y no tiene un
canportamiento demasiado regular en
el puerto de Alcudia, si bien dife-
rencidndolo entre cabotaje y exte-
rior, resulta que en el puerto de
Palma el descenso del primero coin-
cide a distinto nivel con el aumento
del segundo. Por su parte en general
en el puerto de Alcudia este tipo de
trdfico se reduce al interinsular
entre Alcudia y Ciudadela y, camo ya
ocurriera segan hemos visto con el
trdfico de pasajeros, sblo con la
puesta en servicio de algin servicio
adicional en épocas turisticas de
algunos afios (1975,1981), se hace
efectiva la presencia de vehiculos
en trafico exterior, ligados a puer-—
tos franceses camo el de Port-Ven-
dres o Séte, y que al suponer un ni-
mero superior al de cabotaje (en

11981 6.450 contra 4.804 en régimen

de cabotaje) distorsiona enormemente
su cuadro normal. _

" Como se puede comprobar en el
cuadro n2 3, el porcentaje de vehi-
culos entrados/salidos por el puerto
de Palla es siempre superior al 90%,
situdndose normalmente en torno al
97%. :
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Fl que el trifico de autambvi-
les en regimen de pasaje por via ma-
ritima haya descendido en un 38,9%
entre 1970-1983, puede ser conside-
rado consecuencia de la generaliza-
cién de viajes organizados o for-
faits, del importante parque de co-
ches de alquiler disponibles y su
ventajosas condiciones y, evidente-
mente, del importante desembolso que
supone incluir el coche en el via-
je. :

Respecto a los coches de alqui-
ler sin conductor precisamente las
provincias de mayor caracter turis-
tico, excepcién hecha de Madrid que
estd a la cabeza del ranking, son
las que disponen de un parque mas
nuneroso de Espaha. Concretamente
nuestras islas tenian en 1980 el 18%
del total de coches de alquiler de
Fspafia, lo que suponia una cifra
aproximada a los 10.000, de los que,
segin los trabajos realizados por
TAFT para la Revisidn del Plan Gene-

ral de Ordenacién Urbana de Palma,

la mitad estarian radicados en Pal-
ma, con 116 empresas dedicadas a
ello.

Por 1o que a la carestia del
transporte por via maritima, las ta-
rifas de la Transmediterrénea ac-
tualmente 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 coste de transporte desde las is-
las a la Peninsula de 8.750,pts.,lo
que para un coche que tenga un con-
sumo de 8 litros/100 Km, consumiendo
gasolina de 90 octanos (narmal)
equivaldrd a poder realizar 1.370
kms., distancia aproximada a la
existente entre Barcelona y Bolonia,
Munich o Bruselas.

Recogiendo los datos e ideas
hasta aqui expuestos se puede llegar
a una primera conclusién de gran in-
terés para descubrir la organizacidn
del transporte interior y los hin-
terlands portuarios y aeroportua-

rios en numestra Area. De nada nos

servird el descubrir camo los flujos
de trdfico van perdiendo intensidad

conforme se alejan de Palma si no
tenemos en cuenta datos camo el que
los 290.372 habitantes de derecho de
su municipio representaban en 1981
el 54,3% de la poblacién mallorqui-
na, el que algunos estudios (informe
SOFEMASA) establezcan para la zona
de Palma unos parametros o nivels de
urbanizacién litoral que han llegado
a un tope miximo de capacidad
(100%), el que el trifico de mercan-
cias entradas y salidas por el aero-
puerto y puerto de Palma representen
el 83,5% del total de este tipo de
trfico en la isla, que el de pasaje-
ros llegue a ser en 1982 del orden
del 99,85% entre ambos y que el de
autambviles en regimen de pasaje del
puerto de Palma alcance este mismo
aho valores del orden del 97,46%.

Tales circunstancias son en de-
finitivas las determinantes de tres
situaciones de especial interés para
un estudio de mayor envergadura que
este. Por una parte el caricter de
oligopolio de ciertas modalidades de
transporte, el maritimo par ejemplo,
al estar integrado por un nimero es—
caso de empresas tanto por el cardc-
ter reducido del mercado y A&reas
asistidas camo por propias exigen-
cias de una econcomia de escala. En
sequndo lugar, el caricter centrali-
zador de Palma, el monopolio de
ciertas funciones del transparte y
su preponderante control scobre el
territorio, con una infraestructura
del trafico totalmente volcada en
beneficio suyo ( el Gnico aeropuer-
to, las Unicas autopistas y auto-
vias, las mayores inversiones y me-
jor adecuacién del sistema,etc.).
Finalmente, en tercer lugar, los
problemas y deseconamias surgidas
precisamente del segundo punto antes
citado en base a una excesiva con-—
gestién del trafico, lo que equivale
a tener que realizar inversiones ca-
da vez mayores de construccién y
conservacién de la infraestructura,
muy afectada por la importante IMD
de trafico (los aforos de 1979 sefia-
lan intensidades superiores a los
39.000), a proyectar una verdadera



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

En estas condiciones y dados

estos parlmetros de trifico y estas
condiciones de transparte, la cues—

tidn a resolver estaria en plantear-
se si el modelo y organizacidén estén
en concordancia con las condiciones
territoriales de la isla o si aten—
tan contra las mismas necesidades de
reproduccién del sistema.

Alta motorizacién o inversidn
de tecnologia avanzada en la infra-
estructura de transportes son ele-
mentos que, exponenetes de un alto
grado 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 2zonas no ofrece apenas
atractivo y, si lo ofrece, sblo se
adapta a las necesidades de una de—
manda de baja calidad. .

El transporte introduce en el
espacio elementos distorsionadores
positivos y negativos. A un cierto
nivel de desarrollo del trafico y de
sus infraestructuras, el trafico es

positivo para quien lo usa pero ne—
gativo para quien lo padece, y en
una economia turistica, en funcién
de su masificacién, la organizacién
de los transportes respnde mas a los
agentes externos que a la propia po-
blacidn.

Una deficiente politica de or-
ganizacién de los transportes o una
mala eleccidén y localizacién de in-
fraestructuras, aspecto que se ha
generalizado en las zonas turisticas
de répido creciamiento, pueden ser a
largo plazo causa de una falta de
campetitividad, de la que pueden be-
neficiarse areas préximas que apren-

~diendo de experiencias exteriores no

incurran en los mismos errores. La
"palearizacién" puede importarse fa-
cilmente, o se puede evitar.

Pero para aquellos espacios en
donde el problema ya existe, no vale
decir aquello de que '"hay que deci-
dir que tipo de modelo de desarrollo
queremos, para asi poder actuar". El
modelo estd ya perfectamente defini-
do y los efectos de la tecnologia de

‘los transportes sobre el territorio

per fectamente conocidos.

Pere J. Brunet Estarellas
Bunyola, agosto de 1.983.
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Cuadros estadisticos del periodo 1980-1982 referidos a Mallarca.

CUADRO 1

Trafico de mercancias (total toneladas entradas/salidas).

Aeropuerto Puerto de Puerto de Total
Son Sant Joan Palma Alcidia
1980 28.553 2,664,371 274,507 2.920.517
1981 25.953 2.615.492 290,176 2.967.431
1982 _ 24,671 © 2.675.671 531.121 3.231.463

CUADRO 2

Trafico de pasajeros (total pasajeros entrados/salidos)

Aeropuerto Puerto de Puerto de Total
Son Sant Joan Palma Alchdia
1980 7.294.849 935.915 38.483 8.269.247
1981 7.924.655 830.974 55.674 2.811.303
1982 8.578.593 714.149 13.879 9.306.621
CUADRO 3
Autambviles en régimen de pasaje (unidades) entrados y salidos por los

puertos de Palm y Alcidia.

Puerto de Palma : Puerto de Alc(dia TOTAL

cabotaje exterior total cabotaje exterior total
1980 165.244 951 166.195 4,027 - 4.027 170.222
1981 104.365 1.437 105.802 4.804 6.450 11.254 117.056

1982 98.730 2.619 101.349 2.641 - 2.641 103.990
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ELDESARROLLO DE SEGUNDAS RESIDENCIAS EN BALEARES A
PARTIR DE 1960
Maria SOCIAS FUSTER

Fn las dos Gltimas décadas el
espacio rural se ha visto sometido a
profundas transformacmnes que hap
1levado consigo la aparicién de nue-
vos usos del suelo tradicionalmente
poco conocidos. Sin emhargo estos

camhios no han surg_ido desde el pro-
pio medio rural, sino mis bien sus
principales causas habria que bus—
carlas fuera de este e mcluso mas
alejadas del &mbito geografico de
las Islas.

Durante los Ultimos afios han
aparecido en nuestro territorio mil-
tlples urbanlzacmnes nueva  ocupa-
cidén de ''casitas de aperos , chalets
y viviendas de todo tipo, que han
sido construidas o reformadas por y
para los habitantes de la ciudad o
nicleos urbanos cen el proponto de
pasar en ellas parte de su tiempo
libre durante fines de semana,
"suentes'' o vacaciones. Son las de-
nominadas segundas residencias (¥)
que han adquirido y adquieren gran
importancia en nuestros dias.

A pesar de mencionar su actua-
lidad, el salir temporalmente a la
casa de campo o del litoral no re-
sulta algo nuevo. En un prlmer no-
mento eran las clases mas elevadas
quienes dejaban por algunos meses su
casa de ''ciutat'" y se diripian a su
"possessid'' para pasar en ella la
estacién veraniesa. Sin embargo,
aunque exista cierte tradicidn, lo
actual y novedoso del hecho radica
en su masificacidén y dessrrollo pro-
ducido durante los Gltimos afios, asi
como por su capacidad en modificar
el territorio. De la misma forma que
se edifican viviendas para los pro-
pios residentes en las Islas, se les
ha de sumar toda una serie de apar-
tamentos, chalets y otros alojamien-
tos extrahoteleros destinados a ser
ofrecidos a 1la clientela internacio-
nal. Por ello, el desarrollo de las
segundas viviendas en Baleares va
lipado al turismo, y tienen en comin
ser espacios dedicados al tiempo 1li-
bre que se busca en ellos similares
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objetivos, localizandose igualmente
en unos mismos lugares. También tie-
ren puntos comunes en cuanto a las
consecuencias que provocan, por lo
aue esta superposicion de espacio
turistico y espacio de ocio para los
pacto y dlmen31ones del fenomeno.

La residencia secundaria unida
a la ocupacién turistica del espacio
insular se ve afectada por miltiples
variables que se encuentran interre-
lacionadas, de modo que, bajo una
Derspect1va sistémica cualquier cam-
hio en una de ellas puede modlf]car
las restantes.

Recientemente la problematica
centrada en torno al desarrollo de
segundas viviendas, surgida espe-
cialmente a partir de los afios 60,
ha ocupado las paginas de 1oq dlq-
tintos medios de comunicacién. Por
su parte, el fendmeno preocupa tanto
al Cobierno Autdnomo como a los res-
pectivos ayuntamientos. Al realizar-
se los planeamientos municipales
aparece cormo teldn de fondo qué ha-
cer con las nmumerosas urbanizaciones
parcelaciones ilepales y qué via to-

mar a la hora de tomar dec151ones‘

politicas.

La preocupacién por el tema
aueda reflejada er los distintos co-
mmicados, que  ante el asunto, han
expuesto los distintos sectores de
la sociedad. La Conselleria cde Orde-
nacién del Territorio, al proponer
en su dia la Modlflca01on del Plan
Provincial de Orderacidén de PRalea-
res, expuso que entre los motivos
para llevarla a término, fipuraba el
del '"nuevo fendmeno de las edifica-
ciones en el medio rural con fines
de sepunda residencia''. Por su par-
te, el estudio de Reconocimiento
Territorial de Baleares, recalca que
este proceso de urbanizacién deter-
mina uno de 'los mds graves proble-
mas territoriales actualmente exis-
tentes en Mallorca''. También J.
Mayol el analizar y cuestionarse
sobre la situacién armbiental de las
Islas hace hincapié en el peligro
que suponen las urbanizaciores de
sepundas residencias para la conser-

vacion de nuestro Patrimonio Natural
(1). Por otro lado,J.Palau Llove-
res, al pasar revista a nuestro
reciente proceso urbanistico se de-
tiene y hace e%pecial referencia a
la gravedad de ocupar ''tierras agri-
colas For casas de recreo de fin de
semana . Asimisro manifiesta que '"la
so]uc1on a este prohlema es ahora
absolutamente necesaria' (2). No
obstante no Unicamente se recduce a
las publicacioneq expuestas; han si-
do varias las que han tocado la te-
matica hajo una perspectiva geoyra-

fica. Los trabajos de B. Barceld
(3), J. Bisson (4), A. Quinta-
na (5 y P. Salva (6), consti-

tuyen apreciables aportacinnes.

Las principales causas de su
desarrollo arrancan a partlr de los
60, siendo el fendmeno turistico el
motor que fomentard el estableci-
miento de toda-una serie de condi-
ciores, las cuales, a su vez, favo-

recerdn el incremento de segundas
residencias. El eumento de renta,

1os elevados indices de motoriza-
cién, el desarrollo de los medios de
transporte, la disminucién de 1la
semana y del calendario laboral,

esi como la concentracién urbana
unlda. a la valoracidén de esp301os
mis naturales, constituyen las posi-
bles causas a las que se recurre con
mayor frecuenc1a para expllcar su
eparicion de forma masiva. Sin
emhargo junto a ellas, hay que afa-
dir otras no menos importantes, las
cuales contribuyen o inciden en
igual medida a la hora de adouirir o
disfrutar una vivienda temporal de
ocio en las Islas. Alsunos veran en
ella un lugar para disfrutar los ra-
tos de ocio en familia; otros 1&
asociarén a un simbolo de poqlc1on
social lircada a una aspiracién de
elevarse dentro de la escala; habré
mien la adquirira para sat1Qfacer
el deseo de disponer una propiedad
de su pertenencia. Por otro lado nos
encontraremos también con propleta-
rios que valoraran en ella la posi-
bilidad de ocuparla durante unos
dias mientras se dedican a disintas
actividades propias del tiempo 1li-



bre, como la agricultura recreativa
a tlewpo parcial. Pero junto a todos
estos factores nos encontramos i-
gualmente con otros mbviles que in-
tervienen, no para satisfacer una
demanda de ocio sino por ver en la
parcela -solar o vivienda secunda-
ria- una buena inversidén por la cual
obtener importantes ingresos en base
a una esperada subida de precios. De
este modo, un importante porcentaje
de personas adquieren la propiedad
con vistas a su posible revaloriza-
cidn.

Es a partir del boom turistico,
y como resultado de las causas y
factores mencionados anteriormente,
que se producird su desarrollo. Ya
no se tatard de algo exclusivo de
las clases minoritarias, sino que
de cada vez més se bard exten31b1e
a las distintas capas de la socie-
dad.

Al irrumpir el turismo de masas
en Paleares se producen potables
transformaciones en nuestro territo-
rio. Fl proceso y las actuaciones
urbanisticas se. suceden a un ritmo
rapidisimo mientras se va acentuando
la especializacién de nuestra isla
en espacio de ocio.

Nespués de unos afios en que la
oferta hotelera fue creciendo verti-
ginosarente, se produce, entre 1974
y 1975 una acusada desaceleracidn,
coincidente con la crisis econdmica.
Frente a estos momentos dificiles
para nuestra economia, era oportuno
emprencer muevas iniciativas. Se es
consciente, en estos afios, que Mal-
lorca es un producto que va perdien-
do atractivo en los mercados inter-
nacionales debido a problemas de in-
fraestructuras, servicios, deterioro
ambiental... a?udlzados por la si-
tuacién econémica mundisl. Fs a par-
tir de este estado critico cuando se
inicia una corriente tendente a re-
convertir los hoteles en apartamen-
tos. El crecimiento del nimero de
chalets y apartamentos va acompafiado
por una pérdida de la importancia de
la oferta hotelera. Si comparamos la
capacidad hotelera en 1980 cop 1la
existente cinco afios antes, resulta

que el nimero de estab]ec1m1entos se
ha reducido en 138 y el nlmero de
plazas en 1.248. Contrariamente los
alojamientos extra-hoteleros se han
multiplicado. (7)

Como se aprecia en el cuadro
anterior, entre 1960 y 1970 resulta
espectacular el crecimento de habi-
tats temporales de ocio. Tan solo 19
términos mumnicipales de Mallorca,
que corresponden a algunos del cen-
tro de la Isla y de la Serra de Tra-
muntana, repistran un incremento in-
ferior al 100%. Entre 1970 y 1981,
més de treinta mil nuevas residen-
cias secundarias aparecieron en Mal-
lorca, v rés de cuarenta y dos mil
si nos referimos al conjunto de Ba-
leares. Tn esta Ultima década pode-
mos hablar de un auténtico 'borm'' de
la residencia secundaria en las Is-
las, pues a diferencia de la ante-
rlor, ya no se trata de un fenbmeno
exclusivo de Mallorcd. También las
islas de Menorca, Ihiza y Formentera
registran un crecimiento espectacu-
lar. La concentracién y localizacidn
de las mismas se da, a semejanza de
la década anterior, en las zonas
costeras, debido en gran parte a la
creciente importancia adquirida por
los alojamientos extrahoteleros, pa-
ra el turismo que nos visita. Sin
enbargo en estos diez (ltimos afios
también se ha acentuado su.presenc1a
en los municipios interiores, proxi-
mos al término de Palma.

Mas importante que el crec1—
miento experimentado por el numero

de nuevas familias e incluso méas

elevado que el incremento relativo
experimentado por la poblacidén en
Baleares, lo constituye el desarro-
1lo de la vivienda. Si el nimero de
familias y viviendas 31?u1era wn au-
mento paralelo, se trataria, sin du-
da, de hédbitats de ut1117ac1on per-
ﬁenente. Sin embargo la despropor-
cién es acusada y manifiesta en to-
das las Islas; por consiguiente la
diferencia corresponde a alojamien-
tos de ocupacidn secundaria o vacan-
te. Fntre 1960 y 1981 veintiocho mu-
nicipios de Baleares sobrepasaron el
incremento del 100%. Destaca Calvid
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con 931,71%, siguiendo por debajo
otros términos como AlcGdia, Ibiza y
Formentera. Desde una perspectiva
conjunta, el 377 de las nuevas vi-
viendas registradas durante este pe-
riodo estudiado son de utilizacidn
permanente y un 637 secundarias o en
disponibilidad de se ocupadas. Lo
que nos demuestra la importancia
adquirida por este secundo grupo
dentro de la actividad constructora
en estas dos Gltimas décadas.

FSTTMACION Y SUPUFSTO SCBRE 1A
PROPCRCION  DE SEGUITDAS  VIVIFTDAS
UTILIZADAS POR LOS RESIDFNTES Y TU-
RISTAS F¥IT IAS ISLAS.

las residencias secundarias las
comparten tanto los residentes como
los turistas nacionales y extranje-
ros que habitan regularmente fuera
de las Islas. ladas estas dos ver-
tientes de ocupacidn, nos pregunta-
mos acerca de la proporcién que son
utilizadas por unos y otros. Ahora
bien, nos encontramos con una serie
de dificultades, dada lsa ausencia de
fuentes, que imposibilitan en estos
momentos su conocimiento de una for-
ma exacta. Podemos, eso si, hacer
ciertas estimaciones basadas siempre
en fuentes indirectas e imprecisas,
por lo que los resultacdos no pasan
de ser unos meros supuestos.

Fn primer lugar nos interesa
saber el mmero de residencias exis-
tentes en Baleares. Para averiguarlo
disponemos de:

a) La cuantificacién llevada a cabo
por el Censo de Viviendas del TNF
en 1981, y que comprende todos
los wun1c1piose

b) Fl recuento de chalets y aparta-
mentos, realizado Umicamente en
los municipios costeros en 1979,
para el Plan de Ordenacién de ]a
Oferta Turistica.

Fn el primero, & pesar de ser
el mas reciente, hemos podido obser-
var como no se contablllﬂan en algu-
ros municipios los alojamientos ex-
trahoteleros. Asi pues, hemos afia-

dido a los datos del Censo el nimero
de chalets y apartamentecs no in-
cluidos en este. Con ello, en Palea-
res y para 1981 tendriaros:

Viviendas secundaries: 74.165
Chalets y apartamentos:  23.092
Total aproximado de resi

dencies secundarias: 87.257

Pe este modo si sumamos las dos
cifras, tendriamos de una forma
aproximada el nlmero de residencias
secundarias en las Islas para el
afio 1981. Si bien en ciertos casos
puecden notarse a faltar los aloja-
mientos extrahoteleros construidos
con pusterioridad al afio 79 y algu-
nas viviendas secundarias del inte-
rior no contahilizadas por el INTF.
Pero estas ausencias pueden ser con-
trarrestadas al haber también algu-
nos chalets o apartamentos ocupados
como vivienda principal. Sin embargo
pensamos que la cifra obtenida es
mucho mas real y representativa que
la ofrecida por el Censo de Vivien-
das.

Una vez que sabemos aproximada-
rente el nlmero de las existentes ep
Baleares, veamos como podemos des-
glosar esta cifra entre las ocupadas
por residentes y las utilizadas por
el turlsmo nacional y extranjero.
Sepin 1a encuesta de “Tqu1paw1ento y
Mivel Qultural de las familias'', el
13,17 de las familias residentes en
Baleares disponian de residencia se-
cundaria. Suponiendo que dicho por-
centaje no haya cambiado desde el
ano 1975 a esta parte, y tomando el
mmero de familias residentes sepun
el Censo de 1981, podriamos aproxi-
marncs, my estimativamente, a cono-
cer el nimero de viviendas secunda-
rias que disponen los residentes.
Puede ser, que haya familias que
dispongan mas de una residencia, pe-
ro estaria en cierta forma compen-
sado, al darse también, varias fami-
lias que dispongan de una misma vi-
vienda. Siguiendo estas directrices
tendriamos cue 26.805 estarian a
disposicibén de los residentes.




De esta forma si contamos con Fxpresadas estas cifras en for-

el nimero total de residencias se- ma de porcentajes, tendriemos que el

cundarias y tarbién la parte de el- 27,567 de las residencias secunda-
X . . L4 * .

las que corresponden a los residen- rias estan a disposicion de los re-

tes, tendriamos, como es obvio 1la sidentes vy el 72,447 restante son de
4 .
parte restante que serlan las de uso turistico.
. 4 ']
ocupacidn turistica.
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TARIA 1

Incremento registrado par las segundas viviendas en Baleares a partir
de 1960

ISLAS n® S.V. n@ S.V. % 1970/60 % 1981/70
1970/60 1981/70

Mallorca 16.214 30.506 148'78 112'52

Menorca 1.995 3.842 211'78 130'81

Ibiza 847 6.645 97'92 388'14

Formentera 7 1.329 9'33 1.620'74

RAILFARES 19.063 42,322 149'16 132'91

Fuente: Elaboracidn propia a partir del Censo de Viviendas.

TARLA 2

Incremento registrado por la poblacidn, familias y viviendas 1960-1981

N %
-~ Incremento registrado por la Vivienda - 181.743 125'14
- Incremento registrado por el n@ de familias 82.211 67'15
- Incremento registrado por la poblacién 241.760 54'53

Fuente: Elaboracién propia a partir de los censos de Poblacién y Vivienda.

TABRIA 3

Residencias secundarias en Baleares segun arigen de sus usuarios (1981)

Nimero aproximado de residencias secundarias 97.257
Residencias en disposicién de residentes 26.805

Residencias secundarias de utilizacién turistica 70.452
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L'ORGANITZACIO TERRITORIAL A LES ILLES BALEARS
Joana M. SEGU{ PONS

1.~ INTRODUCCIO.

Crec fonamental, abans d'entrar
en el tema, intentar donar una jus-—
tificacibé del seu titol.

Fls termes espai "organitzat" i
espai "ordenat", no sbn sindnims,
malgrat s'utilitzin indistintament.
Un espai "organitzat" o un espai
ocupat suposa qualsevol espai a on
s'hi instal.la un grup huma, damunt
el que exerceix una accibé en funcid
del seu sistema econdmic, estructura
social, técniques ... que modifiquen
i transformen el medi (Frutos Me—
jias, 1981) sense que aix0 signi-
fiqui que el medi estigui o no de-
senvolupat.Podem dir per tant, que
1l'organitzacié del territori, exis-
teix d'engd que 1'hame inicia la se-
va tasca d'adaptacib i transformacid
de la superficie terrestre.

Fl terme "ordenacid" del terri-
tari, es consolida entre 1958-1964,
arrel d'una série de seminaris i
reunions organitzats per 1'ONU i
UNESCO en els que, aquest terme,
juntament amb el de "Planificacid
Regional" designaren indistintament
1l'intent 4'integrar harmoniosament a
escala regional la planificacibé fi-
sica, social i econdmica per obtenir
el maxim benestar per a tota la so-
cietat (Labasse).

Ia teoria de 1'ordenacid terri-
torial neix dels conceptes parcials
d'urbanisme, desenvolupament regio-
nal, planificacié fisica i econdmica
regional, intentant unir en una es-
pécie de gresol interdisciplinari
tota una série d'enfocs professio-
nals especialitzats, amb 1'inconve-
nient de que 1'ordenacid aplicada ha
precedit a la tedrica (Frutos Me-
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jias, 1981).

Per tant, 1'ordenacib del ter-
ritari és un dels temes que estd re-
lacionat amb molts dels aspectes que
conformen la realitat de 1l'espai in-
sular. Afecta en general a la xarxa

‘de camnicacions, a la localitzacid

industrial, als espais agraris, a la
implantacib de les urbanitzacions, a
la conservacid i proteccid d'are-
€S +ve '

Donada 1'extensid del tema, in-
tentarem un estat de la gliestidé d'un
dels punts que formen part de 1l'or-
ganitzacid territorial de les Illes:
les divisions administratives i amb
criteris geografics més importants
de les que ha estat objecte l'espai
insular i pel contrari, el factor
turistic, can a factor unificador i
standaritzador -d'aquest mateix ter-
ritori, ja que encara que les Bale-
ars i Pitilises, presentin certes si-
milituds i certes variacions tant en
el seu marc natural com en els seus
aspectes socials, politics i econd-
mics, la seva problematica comi, de-
riva sobre tot de la seva condicid
d'illes, amb tot el que aquest fend-
men camporta, de la seva situacid a
una mateixa area geografica i darre-
rament, entre molts d'altres factors
de la importancia del fendmen turis-
tic que actua cam a procés unifor-
mitzador del seu espai.

2.- LA COMARCALITZACIO.

Fora de la identitat insular,
no s'ha forjat, cam a molts d'altres
llocs una - consciéncia comarcal, ni
tan sols a Mallorca que campte amb
paisatges i aprofitaments del sol
molt més diversos, ja que Menorca i
les Pitilises, s6n massa reduides,
tant en extensid com en poblacid per
formar mes d'una camarca. .

Ara bé, les illes compten anb
la preséncia d'un gran nonbre d'or-
gans estatals, que juntament amb els
autonams divideixen el territori per
a millor realitzar els seus serveis.
Aquest entrellagament de funcions
forma damunt l'espai una complicada

xarxa divisdria, de la que podem
destacar, tant per la seva antiguii-
tat, com per les incidéncies que
posteriorment tengué, la divisid en
partits Jjudicials de 1870 (Mapa
1). En aquesta, Mallorca esta for-
mada per tres seccions presidides
per Palma, Inca i Manacor, amb sub-
pols a Sdller, Sa Pobla i Felanitx
respectivament. Menorca i les Pitii-
ses formen un sol partit cada una
d'elles.

Aquest criteri judicial fou
pres com a base per a la confeccid
de la divisid comarcal de la Funda-
cibé Patxot (J.Soler et al.) devers
l'any 1962 (Mapa 2). Per altra
part, 1'Atlas Camercial d'Espanya de
1963, duit a terme pel Consell Supe-
rior de Canbres de Camerg, Indistria
i Navegacid, delimita les arees so-
bre les que exerceixen atraccid co-
mercialels nuclis urbans. Palma ve
configurada cam a 1'(nic gran centre
carercial de les Illes; Inca i Mana-
cor, juntament amb Ciutadella, Mad i
La Vila, actuen cam a capgalera de
subarees comercials que queden res-
tringides als municipis contiguus:;
com a centres de tercera categoria
apareixen Sbller,Pollenga, Sa Pobla,
Llucmajor i Felanitx (Mapa 2).

Per altra part, els gedgrafs
técnics de 1'espai, s'han interessat
igualment per la problematica de la

_camarcalitzacid, encara que la com-

partimentacid de 1'espai segons cri-
teris geografics, no ha traspassat
la major part de vegades els limits
de la investigacid.

La camarcalitzacié realitzada
l'any 1.964 pel Dr. Rosselld Ver-
ger obela (nicament a criteris fi-
sografics, delimitant les grans uni-
tats naturals que formen les illes.
A Mallorca, les de Tramuntana, Pla,
Raiguer, Migjorn i Llevant; a Menor-
ca, les de Tramuntana i Migjorn,
considerant a les Pitilises com una
sola unitat (mapa 3). Divisid
forca coneguda i presa en considera-
cié a 1l'hara d'establir una série de
serveis per als que la unitat muni-
cipal resultava insuficient. En sbén

un exemple les mancomunitats del Pla



i ‘del Raiguer per a la recollida de
residuus.

Fl Dr. Barceld Pons (1968)
estableix per a la realitzacid de la
seva tesi doctoral i sense pretendre
fer cap divisid operativa, unes uni-
tats territorials homogénies quanti-
tativa i qualitativament. Deu per a
Mallorca, una per a Menorca i una
per a Fivissa-Formentera, fonamenta-
des sobre tot en afinitats de com-
portament demografic, Jjuntament amb
d'altres criteris, com el grau 4'in-

dustrialitzacid, el tipus de con-
reus, els Iindex turistics, els
transports i les camnicacions...

(Mapa 4). A estudis posteriors,
creu que ni el criteri paisajistic
ni el comercial, solucionen satis-
factoriament els problemes que plan-
teja l'organitzacid del territori a
les Illes. Segons ell, la solucid
estaria en considerar les Illes cam
a unitats operatives, ja que ni les
dimensions fisiques i humanes ni les
recents transformacions econdmico-
espacials Jjustifiquen divisions de
magnitud inferior.

L'any 1978, el Dr. Rosselld
Verger, intenta cercar un equili-
bri poblacional i territorial per a
Mallorca, ja que Menorca i Pitilises
quedaven considerades com dues uni-
tats, per les raons abans exposades,
malgrat el pes excessiu de Palma.
Prengqué cam a base la divisid tri-
partita en partits judicials, incor-
porant-1i el caracter funcional de
la poblacié. L'espai insular queda
configurat per tres grans comarques:
Mallorca Occidental o Ponent, amb
centre a Palma, formant un districte
metropolita~-turistic, amb homogenei-
tat espacial i funcional en els seus
municipis; Mallorca Oriental o Llev-
ant, amb centre a Manacor, de carac-
teristiques agraries i de turisme a
'les costes; Mallorca Septentrional o
Tramuntana amb centre a Inca, dedi-
cada al sector primari i secundari,
amb .Sbller cam a nucli aglutinador
de les funcions de la zona de munta-
nya (Mapa 5).

Dintre d'aquest mateix context,

i de cap a un intent de comarca-
litzacid de 1'espai insular, el Con-
sell General Interinsular (1982) di-
videix 1l'espai insular, tenint en
canpte criteris fisics, diferents
tipus de conreus, de ramaderia, are-
es comercials, concentracid urbana,
etc., encara que aquesta divisid no
hagi tengut, a la practica, efecti-
vitat.

D'altres alternatives nolt re-
cents (1983) i sobre tot per a Ma-

llorca, posen esment no sols als
districtes poblaciocnals-funcionals
sind tanbé a la salvaguarda de la

costa i d'una seérie d'ecosistemes
naturals.

Malgrat darrerament no es con-
sideri un tema polémic, el debat da-
munt la necessitat o no de la comar—
calitzacid® i la manera de dur-la a
terme, no esta clos; sobre tot pel
fet de que aquestes darreres propos—
tes obeeixen fonamentalment a les
transformacions que de la ma del tu-
risme s'han duit a terme a les Illes
a les dues darreres décades, encara
que no amb la mateixa intensitat a
cada una d'elles.

3.- EL. TURISME: REMODELAINOR DE
L'ESPAI INSULAR.

Ia causa fonamental de 1'orga-
nitzacié -¢o hem de dir desorga-
nitzacidé?- territorial és la consi-
deracié de l'espai com un ‘“espai
d'oci", o paradis per als paisos
europeus desenvolupats, que cap als
anys seixanta introduiren aquesta
mena de colonialisme econdmic basat
en la produccidé i venda d'espai tu-
ristic. Fmperd, el turisme no sols
ha incidit en 1l'espai, sindé damunt
un ample ventall 4d'aspectes que can-
formen el mode de vida dels illencs:
ocupacié de la poblacid, composicid
per sexe, edat, origen, introduccid
de nous costums, etc. Tots els sec-
tors econdmics s'han vist marcats
per les conseqiiéncies del fet d'or-
ganitzar l'economia de les Illes,
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fonamentalment Mallorca 1 FEivissa,
en torn d'ell. D'aguesta manera el
terme "balearitzacidé" descriu el mo-
del econdmic-territorial basat ma-
joritdriament en una sola activitat,
el monoconreu del turisme que colap-
sa el desenvolupament de les demés
fonts de riquesa, provocant la des-
capitalitzacié de béns propis que
passen a mans de multinacionals, im-
plicant per tant una absoluta depen-
déncia de l'exterior.

Aquest fet incideix damunt el
territori, en l'aparicidé d'un model
de "concentracibé-desertitzacid", so-
bretot a Mallorca i Eivissa; model
que queda reflectit en la construc-
ci6 i ampliacibé de grans infraes-
tructures turistiques: ports, aero-
ports, carreteres, autopistes i, so-
bretot, en la potenciacié i amplia-
cid dels nuclis de Palma i La Vila,
en contraposicié al buit de molts
d'altres nuclis de poblacid. Aixi a
Mallorca i Fivissa el procés monopo-
litzador de les seves dues ciutats
és molt fart, i s'ha anat accentuant
als darrers anys. Aquest fendmen no
és aplicable a Menorca, Jja que la
bipolaritat entre Mad i Ciutadella
s'ha anat rompent en benefici de la
primera i del triangle que forma amb
S. Lluis i Es Castell, no a causa
del turisme, sind que, i coincidint
anb ell, per la potenciacib de les
estructures viaries i de transport,
dintre de les que Jjuguen un paper
importantissim el port i 1'aeroport.
Potenciacié Intimament relacionada
amb la consolidacib del fendmen in-
dustrial a 1'illa.

A 1l'interior de cada illa el
turisme ha imposat un nou tipus
d'organitzacib, damunt un espai ha-
bitat i transformat, per tant orga-
nitzat des d'antic per 1'hame.

A Mallorca, l'ocupacid tradi-
cional fou, fins la década dels
seixanta en torn a Palma, capital
tradicional, amb una predominancia
clara damunt la resta de pobles de
1'illa i en torn d'una série de nu-
clis de poblacibé, la major part
d'ells interiors i predominantment

agraris, cam queda reflectit a la
xarxa de transports per carretera,
que de forma radial i amb centre a
Palma és molt tupida, sobre tot a la
zona del Pla. Inca, Manacor i Lluc—
major, tant pel narbre d'habitants,
cam per la importdncia del sector
secundari, constituien 1'excepcid a
la gran majoria.

El turisme de masses, incidira
directament damunt aquest espai amb
un canvi de valoracid del sdl, re-
saltant el paper importantissim de
la costa i indirectament reactivant
certes activitats econdmiques. Aixi,
recentment 1'estudi damunt el reco-
neixement territorial de les Balears
(1) dbna a conéixer el fet de que
una tercera part de la costa mallor-
quina esta ocupada per urbanitza-
cions turistiques o de segona resi-
déncia, essent la Radia de Palma la
de major densitat d'ocupacid.

Palma es convertird en una gran
capital amb un predomini total i ab-
solut. damunt 1'illa i damunt les de-
més illes. L'any 1982 comptava amb
el 54,48% del total de la poblacid
insular i amb quasi el 50% del total
de les Illes. Aquesta gran concen-—
tracid de poblacid ha vengut provo-
cada pel fet de que aquesta ciutat
ha augmentat de manera excessiva les
activitats considerades urbanes, so-
bretot les de serveis, les de gestid
de la produccid, donant lloc a un
fenomen de macrocefalia urbana, o
sia de creixament excessiu respecte
dels demés pobles de 1'illa; fenomen
que no és una constant histdrica,
sind que sols apareix quan s'eclip-
sen les activitats agraries en pro-
fit d'altres. Aquestes sbn, sobre
tot, les activitats terciaries.
Aleshores, per camplir millor la se-
va missid, s'ha dotat aquest gran
nucli d'una maxima accessibilitat,
fet que s'ha aconseguit a travers
d'una camplicada xarxa de cinturons
i autopistes, que actuen d'embut als
accessos a la capital. La loca-
litzacié hotelera s'ha fet en torn
d'aquest nucli i en torn a les zones
costeres més accessibles. Aquest




fet, juntament amb 1'aprofitament de
1l'espai al maxim, provocat per 1'es-
peculacib, ha donat lloc a una den-
sificacibé de les urbanitzacions amb
conseqiiéncies drastiques per al
paisatge. Malgrat tot, la variacid
és molt grossa i la urbanitzacid de
la costa presenta diferents tipolo-
gies: creixement a partir d'un nucli
tradicional, urbanitzacié de bell
nou, molt densificada, urbanitzacid
per un alt standing... . Precissa-
ment pel deteriorament progressiu de
la costa, es giren els ulls, actual-
ment, cap als nuclis interiors, pro-
duint-se una reconversid de sdl ris-
tic en urba, si nQ s'hi posa remei.
No. sols sera. el territori el
que patlra la presencia deél turisme,

sind que tots els sectors econdmics
sofriran les seves conseqiiéncies.
L'agricultura, amb éxode massiu de
ma d'obra i progressiu abandonament
del sOl, sera una de les activitats
econfmiques més afectades. Malgrat
la poblacibd sequeixi residint a 1la
capital i als nuclis de poblacid in-
teriors, no té ja ocupacions predo-
minantment agraries, sinb que es de—
dica la major part de vegades a fun-
cions secundaries 1 sobre tot ter-
ciaries, localitzades fora d'aquests
municipis. Tota aquesta  série
d'efectes directes i indirectes pro-
vocats pel turisme, els posa de ma-
nifest el Dr. Albert Quintana Pe-
fuela (1979), a 1l'analisi damunt
1l'organitzacid territorial de 1'i-
lla, considerant-la cam una area me—
tropolitana, com una unitat urbana,
a on la urbanitzacié afecta tot el
conjunt.

IL'entrada d'Eivissa i Formente-
ra en el mecanisme dels "Tous-Opera-
tors", i per tant de la dependéncia
exterior, es dbna al mateix temps
que a Mallorca. la conseqgiiéncia més
inmediata d'aquest procés, sera la
construccidé d'urbanitzacions per to-
ta la zona costera, conservada in-
tacta fins als anys seixanta, encara
que la zona de major intensitat la
constitueix 1l'ampla badia de Port-
many, entre els municipis de S. An-
toni i S. Josep, i al igual que Ma-

llorca, es dbéna un procés de colo-

‘nitzacié de les cases abandonades

pels agricultors a 1l'interior de
1'illa.

Fls efectes negatius del turis-
me damunt els sectors econdmics sbn
molt superiors als ocasionats a Ma-
llorca, donant lloc a forts incre-
ments en els subsectors construccid
i serveis, i dintre del sector pri-
mari, una pérdua tant de sOl com de

poblacié jove, molt més accentuada

que a Mallorca. Encara que darrera-
ment hagin sorgit formes de vida
mixta entre les noves generacions,
que adopten una doble activitat,
carbinant 1'agricultura amb una ocu-
pacid en el sector terciari, aquest
tipus d'economia bindria esta en de-
cadéncia. El1 fet és que tengué un
gran auge després de la II Guerra
Mundial, moment d'eufdria indus-
trial, i de gran difusid del trans-
port plblic a Europa, perd actual-
ment ha derivat de cap a la dedica-
cié a 1'agricultura per aficid, es-
sent la tasca secunddria, i sobre
tot terciaria, 1'ocupacid fonamen-
tal.

Quant a 1'hdbitat, La Vila és
1'Gnica ciutat de les Pitilises que
exercia i exerceix el paper de nucli

aglutinador. Aixi queda reflectit a
la xarxa de transports per carrete-
ra, que parteix radialment d'ella,
amb tres eixos vertebradors, Eivis—
sa~Sant Antoni, Fivissa-Portinatx,
Fivissa-Sta. Eulalia. La ciutat
agrupa un 39,50% dels pitilisos i el
42,29% dels eivissencs. lLa major
part dels demés nuclis interiors te-
nien una dedicacié prioritaria al
sector primari, volcant-se avui de
cap al terciari. Fncara que la ciu-
tat canalitzi tot el moviment turis-
tic maritim i aeri, pot afirmar-se
que 1'illa compta actualment amb du-
es capitals turistiques: Ta Vila i
S. Antoni. Fl nucli de Sta. Fulalia,
a la costa oriental de 1'illa,
s'uneix més tard a 1'expansid turis-
tica i el seu creixement no ha estat
tan espectacular com el de S. Anton-
i, conservant encara gran part del
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seu aspecte tradicional.

Farmentera, la més petita de
les Pitilises, estava formada cap als
anys cinquanta per una poblacib ex-
clussivament autoctona i tenia una
econamia fonamentada en el sector
primari. Aquest model econdmic-ter-
ritorial canviara profundament a
travers del turisme, ja que fins als
anys setanta obté els seus recursos
de la venda de cases antiques i
terrenys litorals, i a partir
d'aquesta década entra en 1'Orbita
dels "Tours-Operators", quedant
molts pocs beneficis per a 1'illa.
Tota la costa, en general apareix
molt urbanitzada, si bé poden. desta-
car-se els nuclis de: Port de la Sa-
vina, S. F. Javier, capital de
1'illa, on la major part dels edifi-
cis, a més de vivenda, solen estar
dedicats al sector terciari, Cala Fs
Pujols... .

Aquesta ocupacié de la costa,
feta sense previsions i moltes de
vegades de forma il.legal, ha donat
lloc al igual que a les demés illes,
a greus problemes d'infraestructu-
res, a la xarxa de clavegueram, en-
llumenat, aigua corrent ... com que—
da palés a l'estudi damunt el reco-
neixment territorial de les Bale-
ars.

Ia menor de les Balears, Menor-
ca, ha estat la darrera en acceptar
el fendmen turistic, adoptant la da-
rrera forma que aquesta activitat
pren a les Balears, la del turisme
de masses. Fet que es deu segurament
a que les necessitats d'acollir-s'hi
no eren tan apremiants com les d'Ei-~
vissa, ja que mantenia i manté un
relatiu equilibri entre els tres
sectors econdmics.

L'illa constituia fins a la dé-
cada dels setanta, un territori ben
estructurat, corresponent a un sis-—
tema urbd bipolar. Mad i Ciutadella
eren i continuen essent els dos pols
més importants, si bé actualment el
pes major l'ostenta la capital i el
triangle que forma amb S. Lluis i Es
Castell. Mad i Ciutadella monopo-
litzen la major part de les funcions
urbanes. La cohessib dels dos pols

es realitza a travers d'una série de
nuclis centrals, dedicats priorita-
riament al sector primari, perd amb
una inddstria molt incipient. Junta-
ment amb amples espais de produccid
agraria, comptava iqualment anb pe-
tites colonies d'estiueig situades a
la costa. La xarxa de transport per
carretera, en funcié d'aguests nu-
clis adoptava i adopta la direccid
est-oest, amb bifurcacions a 1'inte-
rior, semblant una espina de peix.
Fn torns als dos nuclis principals,
sobretot, en torn a Mad apareixen
una série de carreteres, en forma
radial, donant a aquesta ciutat un
caracter urba molt més camplet.

A una primera fase de turis-
titzacié assistim a una expansid de
les primitives coldnies i a la crea-
cié de noves, entre 1960 i 1965,
molt lligades al model territorial
existent. Tenien una escassa exten-—
sid superficial i estaven promogudes
per empresaris illencs. Foren la
costa oriental i 1l'occidental de
1'illa les primeres en camptar amb
residéncies secundaries, essent la
costa sud la darrera en urbanitzar-
se. Moltes de les urbanitzacions ac-
tuals realitzades a partir de la dé-
cada dels setanta estan localitzades
al marge de 1'estructura existent,
plantejant problemes de vinculacid
amb les entitats de poblacid.

4.- L'ORDENACIO DEL TERRITORI I
FI. PLANEJAMENT URBANISTIC.

L'Ordenacibé del territori és a
Fspanya una matéria poc coneguda i
aixd queda palés pel fet de no dis-
posar d'una politica d'Ordenacid Te-
rritarial, estructurada en torn
d'una normativa especifica, a nivell
estatal i de camnitats autdnomes,
en torn uns plans, uns programes,
uns intruments, uns serveis suprami-
nisterials, responsables de coordi-
nar horitzontalment i verticalment
1'aplicacidé i gestid d'aquesta poli-
tica, cam ocorre a la resta d'Europa



(Torres Riesco, 1982).

A més d'esser una matéria poc
coneguda hi ha un confusionisme de
termes. S'entén freqglientment, el
terme d'ordenacid territorial, de
manera sectorial, com a politica de
proteccid d'espais naturals, de medi
ambient, de localitzacibé indus-
trial... . Es confon també aquest
terme amb politiques de desenvolupa-
ment regional, ja que la veritat és
que a Espanya els termes ordenacid

territorial, politica territorial,
planificacibé territorial, no estan
clars.

Una de les raons fonamentals

d'aquest desgavell és que el terri-

tori es segueix ordenant amb pautes
procedents de 1'ambit urba, fins i
tot la mateixa Llei del SO1, maxima
fiqura ordenadora i planificadora
del territori a nivell estatal, és
urbana. Per tant, el terme ardenacid
territorial s'utilitza també cam a
técnica aplicada genéricament al
territori urba o metropolita (1)
(Racionero, L. 1978).

Farem, per tant, un comentari
del planejament urbanistic, com un
dels aspectes que conformen 1'orde—
nacié del territori a les Illes,
conscients de que aquest concepte és
molt més ample que 1'aspecte que
tractam.

La realitat urbanistica de les
Illes, creim, és fruit fonamental-
ment de 1'actuacié que s'ha duit a
terme en aquests darrers anys, que
sén els que han confiqurat el model
territorial insular. Adquesta reali-
tat s'ha de lligar forgosament amb
el desenvolupament turistic que im-
plicd un augment del nivell de vida,
i amb la planificacié urbanistica
institucionalitzada. Fou 1l'any 1956,
en que aparequé la llei damunt "Ré-
gimen del Suelo y Ordenacién Urba-
na". Aquesta normativa ha represen-
tat fins ara els interessos de les
classes dominants, ja que més que un
conjunt de lleis per a frenar el de-
sordre urbanistic i territorial ha
constituit un discurs tedric, ple
d'ambigliitats. Per aquesta rad ha

estat transgredida d'acord amb els
interessos concrets dels distints
agents del sdl, sense mirar moltes
de vegades, si les decisions que es
prenien convenien o no a la col.lec~
tivitat.

Aquesta llei, el document fona-
mental que va regular 1'expansid de
les ciutats espanyoles i les diver-
ses utilitzacions o aprofitaments de
1l'espai, fou modificada 1'any 1976.

Podem dir per tant, que 1l'estu-
di de 1'ocupacid del sOl i de 1l'ur-
banisme a les Illes, ve marcat per
1l'aparicié d'aquesta llei i sobre
tot del pla que l'executa, el Pla
Provincial de 1973. Les actuacions
damunt el territori insular foren
distintes abans i després de la seva
aparicid.

Abans de 1956, sorgeixen una
série d'urbanitzacions turistiques
amb criteri individualista i parti-
cular, la qual creacid cbeeix a dues
raons: en primer lloc a la funcid de
residéncia secundaria per a la po-
blacid amb vivenda fixa a la capital
o als pobles de l'interior. Formen
conjunts residencials situats la ma-—
jor part de vegades devora primitius
nuclis mariners, aixi apareixen els
nuclis de s'Arenal, Cas Catala, a
Mallorca, o sa Farola a Menorca, per
posar un exemple. En segon lloc, la
constitucid de coldnies estrangeres,
sobre tot a Mallorca, situades a
llocs verjos i amb bones condicions
paisatgistiques. Un clar exemple
d'elles, sén els nuclis de Cala
d'or, Son Moll, Santa Ponsa, Camp de
Mar... .

Fl periode camprés entre 1'apa-
ricié de la llei del SOl i 1'aprova-—
cié del Pla Provincial a 1973, fou
el més prolific, en quant a cons-
truccions scbre tot per a Mallorca i
de conseqiiéncies més funestes per al
paisatge insular es construi i urba-

.nitza sense previsions, indiscrimi-

nadament i amb deficiéncies infraes-—
tructurals, de les que ara es paguen
les conseqiiéncies, molt greus.

L'any 1973 i can a fruit de la
normativa de la 1llei del 831,
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s'aprova el Pla Provincial de Bale-
ars. Aquest pla, permeté i potencia
el model de creixement ja tractat,
de concentracié-desertitzacibé. Pla
optimista i desenvolupista, wva
néixer amb mal peu ja que les carac—
teristiques socio-econdmiques de les
Illes comengaren a trastocar-se a
partir de la crisi que s'inicia
l'any 1973, precisament l'any de la
seva aparicid. Aquest model de so-
cietat, i per tant aquest model urba
i territorial, estava recolzat en un
creixement econdmic sense limits, en
un elevat consum d'espai i amb una
elevada mobilitat individual, model
de tecnologia "dura" que continuam
mantenint més o manco a l'actuali-
tat.

El Pla Provincial pretengué or-
denar 1'estructura urbanistica de
la provincia, regulant les normes
per a la defensa de les seves com-
nicacions, naturalesa del paisatge,
medi rural, patrimoni artistic, es-
tudi del sdl, etc. Perd el planteja-
possibilitats de creixement i ocupa-
cib urbana del sOl molt amplies, ja
que conllevava una interpretacid la-
xa de les seves possibilitats de
qualificacié. Aquest fet provoca
1'aprovacidé de plans generals muni-
cipals, la norma urbanistica més
elevada de cada municipi amb una su-
perficie qualificada com a soOl urba
desmesurada, desproporciocnant les
possibilitats reals de creixement, i
produint-se una densificacid en les
urbanitzacions molt acusada.

Ia figura del Pla Provincial és

‘modificada per la nova llei del SOl

de 1976 i substitulda per la del Pla

Director Territorial. Aquest és més
gue un simple pla urbanistic, va més
enlld de les normes de planejament,
és reclamat per molts d'organismes
locals per a que coordini i reguli
les distintes actuacions que es rea-
litzin damunt el territori insular.
Sobretot per a que en el futur, el
terme "balearitzacié" no s'apliqui
despectivament a les nostres illes.

Darrerament (1984) i una passa
important en aquest sentit, per part
de la Conselleria d'Ordenacid del
Territori juntament amb la delegacid
provincial del MOPU, s'ha duit a
terme 1l'estudi damunt el reconeixe-
ment territorial de les Balears. Re-
presenta una visid global, una base
damunt la que es poden articular les
distintes politiques de planejament
i gestié dels problemes territo-
rials. Aquests, entre d'altres sbn:
1l'excessiva vinculacié al turisme;
la manca de recursos hidraulics; la
deficient infraestructura per a
1'abastiment d'aigilies i evacuacid de
les residuals; juntament amb el mal
estat de la xarxa que maldement si-
gui densa és de baixa qualitat.

Esperam, que a la recerca d'una
riquesa facil no es comprometi per
més temps un dels factors que amb
més escassesa camptam, el sOl.
Moltes de situacions a les Illes sbn
irreversibles, perd desitjam i no és
fer ciéncia-ficcié que un politica
adecuada d'ordenacid territorial no
permeti per més temps la macrocefa-
lia urbana ni la proliferacib de sol
urbd i que presti la debuda atencid
els ecosistemes encara conservats
ver jos.
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ELS RECURSOS NATURALS A MALLORCA
Pere A. RIPOLL SOLIVELLAS

Por las limitaciones propias de
la disponibilidad de tiempo y espa-—
cio asignados, el tratamiento del
tema en cuestidén, nos parece al ini-
cio de esta exposicién, inconmen-
surablemente amplio, general y espe-—
cifico al mismo tiempo que la nece-
sidad de sintetizar la cuestibén en
si misma, el intento de analizar y
situar la problemiatica actual de la
misma; logicamente referida a Ma-
llorca, y por extrapolacién debido a
las caracteristicas similares que se
pueden dar, de hecho las encontra-
mos, con las restantes islas del
conjunto insular. Y abundando toda-
via mis a las demds islas del Medi-
terrdneo, si bien camo es 1légico no
podemos entrar en su andlisis.

La temiAtica sobre el uso y abu-
so de los recursos naturales sean o
no renovables, aunque tratada y dis-
cutida en profundidad, a distintos
niveles, y referida a otros &mbitos
geograficos, no deja por este motivo

de ser acuciante, problematica y vi-
gente.

La inquietud y tama de concien-
cia por parte de las instituciones,
gobiernos, cientificos e investiga-
dores es un hecho que constata dicha
problematica. Asumida en parte por
los medios de comunicacidén social,
ha imbuido de forma notable a am-
plios sectores de la sociedad, (le-
janos en la memoria y el tiempo per-
manecen las ideas de la abundancia y
de los recursos inagotables). Si
bien no totalmente entendida por su
camplejidad, -dificultad motivada
por las variadas razones existentes-—
tales camo las conexiones surgidas
camo consecuencia de las interaccio-
nes de miltiples variables que for-
malizan y constituyen el intrincado
sistema socio-econdmico-cultural ac-
tual, generador y director de la ex-
plotacién de los recursos natura-
les.
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PROBLEMATICA Y SITUACION ACTUAL
EN MALIORCA.

Los estudios existentes, refe-
ridos a Mallorca, constituyen docu-
mentos clarificadores o demostrati-
vos de dicha complejidad y tendencia
actual. La mayoria de dichos estu-
dios abarcan temas sectoriales des-
de distintas perspectivas: cultura-
les, sociales, econfmicas, geogrifi-
cas, etc.

Si bien a lo largo de la histo-
ria insular la presién demogrifica
siempre ha sido importante. E1
factor que en estos Gltimos afios ha
agudizado y conduce a la situacién y
problemiatica actual, lo constituye
el Turismo. Diversos autores, desta-
cando entre ellos B.Barceld Pons,
A. Mulet, M. Alenyar, V.M. Rosselld
Verger, Picamell, Salva, etc.,
coinciden en seflalarlo desde el cam~
po de las ciencias sociales y cien-
cias de la tierra. la importancia y
profundidad de los cambios produci-
dos en la estructura demografica-
social, en todo el sistema y estruc-
tura econdmica, amén de otros a ni-
vel cultural, que indefectiblemente
se han producido de manera acelerada
y exponencial, en el marco geografi-
co de la Isla, a raiz de la explo-
sién turistica de la década de los
arios 50-60.

Fl mismo interés ha existido
por parte de boténicos, ecblogos y
demas naturalistas que de forma sis-
temitica han analizado los cambios
producidos por la actividad humana
sobre el medio natural insular. Este
interés se ha visto incrementado en
la Gltima década, desde las institu-—
ciones dedicadas a la conservacidn
de la Naturaleza (IOONA), o por or-
ganizaciones ecologistas como el
Grup d'Ornitologia Balear (GOB).

Conocidas son las connotaciones
e implicaciones del términoc "balea-
rizacidén", aplicado sistemiticamente
al proceso de crecimiento econdmico,
experimentado en Mallorca y demis
islas. Consistente para unos, como
sinbnimo de progreso a cualquier
precio y modo. Y para otros, impli-

cacién de degradacidén irreversible
del medio natural.

La década de 1973-1983, es el
momento de mayor concienciacién,
tanto a nivel institucional ‘como so-
cial, del evidente proceso de degra-
dacién ecoldégica del medio natural
en nuestro pails. A nivel de Gobierno
Estatal, surge con una diferencia de
unos pocos afos la preocupacidn cre-
ciente de una originaria ordenacidn
del territorio (Planes Provinciales
de Ordenacibén), que si bien consti-
tuyeron unos marcos legales con unos
parametros muy generales y prima-
rios, que no impidieron, o ain no
han servido, para que al menos no se
produjera un proceso degradatorio y
un posible mantenimiento del equili-
brio ecolégico de nuestro pais y en
el resto de todo el Estado. Si bien,
constituyeron una fuente de inspira-
cién y fundamentacidén de nuevas pos-
turas en este campo. Se puede cons-
tatar que la prevision y proteccibén
quedaron plasmados en términos muy
ambiguos o fueron casi soslayados.
Por mor de la tendencia heredada de
los Planes de Desarrollo a nivel na-
cional, y la persistencia alin hoy de
normativas legales de claro signo
desarrollista, que permiten mantener
la existencia de una tendencia de
idéntico matiz en las 1Islas. las
mismas carencias si bien, en algunos
casos, maximalizadas por el sinple
hecho local, pueden observarse en
los Planes de Ordenacién Municipa-
les, Integramente desarrolistas vy
que en ocasiones pudieron responder
a las expectativas y deseos de los
impulsores del desarrollo turistico-
urbanistico que asold a toda la is~
la, generando nuevas necesidades so—
ciales, tales como la utilizacidén
del espacio para el ocio.

los postulados y tendencias se-
guidas, estén claramente expuestas
en la comnicacién presentada al
"VIII Coloquio de Gedgrafos Espafio-
les", (Barcelona, Septiembre de
1983), que amablemente me ha permi-
tido consultar P.Brunet, copa-
flero de trabajo, cuyo titulo es "Fl
bosque en Mallorca como espacio de




ocio". Destacando los convenios en-
tre ICONA y el Gobierno Auton&mico
(antes Consell General Interinsu-
lar), para intentar solucionar y ra-
cionalizar esta problemitica.

Fl presente y futuro inmediato
no parece ser indiquen grandes cam-
bios que permitan el pensar y conse—
cuentemente conllevar a nuevos plan-
‘teamientos en este cambio debido a
las tendencias y decisiones no com-
prametidas en la conservacidén de la
Naturaleza, implicando una raciona-
lizacién total, lo que significa una
planificacién total, cuando se trata
de disponer de los recursos de la
misma: espacio, recursos minerales,
faorestales etc..

Fn estos momentos podemos ob-
servar el reinicio de dicha dindmica

en lo que no consiste la racionali--

zacidn en el uso de un recurso, CAmO
es el caso del espacio, por sus ca—
racteristicas naturales que lo defi-
nen como ecosistema diferencial de
vital importancia naturalistica, si-
no por la significacidon implicada en
el hecho de su conservacién o des-
truccidn.
sistemas del Salcbrar de Campos y de
s'Albufera de Alctdia.

Ia necesidad de su conservacién
en su estado natural lo demuestran
los estudios realizados en 1979 y
1981, encargados por ICONA al Depar-
tamento de Geografia de la Universi-
dad de Palma de Mallorca y a un
equipo de investigadores dirigidos
por el Dr.Mateu.

Estos dos Gltimos ecosistemas,
considerados todavia naturales, pue-
den dar la imagen del estado actual
de la problematica del uso de los
recursos, o en su defecto del abuso
de los mismos.

10S RECURSOS INMEDIATOS.

Ia presién demografica con la
consiguiente urbanizacién de la is-
la, el aumento de la demanda en ma—
teria energética, uso del agua y es—
pacio. Pueden ser consideradas como
las tres variables tipo del actual

Nos referimos a los eco-

marco de requerimiento de recursos
que paradbjicamente son los de menor
disponibilidad en nuestro pais insu-
lar. Los tres globalizan la natura-
leza diferencial de los recursos en
general: recursos no renovables y
renovables.

Fntre los recursos no renova—
bles incluimos en esta exposicidn:
los energéticos y el espacio.

Entre los renovables incluimos
en este caso el agua.

- Los recursos energéticos-com
bustibles fdsiles:

Hasta el mamento presente de
los conocimientos y medios de explo-
tacién, se dispone uGnicamente de
lignitos, en areas que tradicional-
mente se explotan desde principios
del presente siglo y todavia en ex-
plotacién. Se han sumado nuevos ya-
cimientos, debido a la crisis ener-
gética iniciada en 1973, con crite-
rios Gnicamente de rentabilidad eco-
ndmica a corto plazo y conocidos co-
mo yacimientos a cielo abierto, lo-
calizados en Biniamar y Sineu. Con
la consiquiente degradacién paisa-
jistica y ecoldgica de dichas zo-
nas.

Las reservas totales actuales
de toda la isla son aproximadamente
de unos 40 millones de Tm. La previ-
sién de su duracién es de 40 afios,
que constituye el periodo de funcio-
namiento &ptimo de la nueva central
térmica construida en las inmedia-
ciones de la Albufera de Alcudia,
agravando todavia mas el ya de por
sl proceso de degradacion de la mis—
ma por la presidén urbanizadora.

Otros recursos energéticos, re—
novables tales camo la energia edli-

ca y solar, estan en periodo de es-
tudio y perfeccionamiento, si bien
son destacables y notorios los es-
fuerzos en este sentido, no repre-
sentan mis que una simple perspecti-
va para solucionar dicha necesidad.

Fn el mapa 1, se
las zonas de yacimientos de lignitos
en explotacién; asi camo las zonas
afectadas por la instalacién de 1la
nueva Central Térmica.

seflalan’
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- Recursos Trenovables: el

agua.

Existen diferencias climaticas.

notables entre las distintas Aareas
de la isla. El agua camo recurso im-
prescindible para la vida y activi-
dad humana, se estd oconvirtiendo,
aunque tradicionalmente y a lo largo
de la historia también lo fue, en un
auténtico problema con visos de con-
vertirse en acuciante de manera in-
mediata.

lLas condiciones climAticas de
los Gltimos afios, con un fuerte des—
censo de la pluviometria, ha condu-
cido junto con el fuerte consumo de

la época estival, coincidente por lo -

demas con la temporada alta turisti-
ca a una situacién extrema como es
el descenso de nivel de los acuife-
ros en toda la isla.

Fn areas que por sus caracte-
risticas geolbégicas y geograficas y
merced al fuerte nivel de extraccidn
y consumo de agua, bien para uso hu-
mano, bien por actividades indus-~
triales y agricolas, la carencia y
degradacién de la calidad de la mis-
ma se ha visto acentuada reciente-
mente. Bardn (1983), explica los
diferentes tipos de contaminacién y
degradacién de dicho elemento, ci-
tando como a los mAs graves: la sa-
linizacién, los residuos humanos,
productos petroliferos, pesticidas,
herbicidas, etc.. Reafirmando que
"los recursos son limitados y depen—
den exclusivamente de la pluviame—
tria" (Barén 1983).

No olvidamos las concomitancias
existentes en otros ambitos ecoldgi-
cos: contaminacidén marina, etc..

- El espacio caomwo recurso del
ocio; factores de degradacibn: el
caso de los incendios forestales:

Ia incidencia de este factor
constituye uno de los mis acuciantes
y al mismo tiempo casi irresolubles
problemas que tiene planteados nues—
tra sociedad relativos a la degrada-
cidon del medio natural.

Hemos sefialado la importancia
del espacio y mis concretamente del
espacio o medio natural como recurso
si bien renovable o en Gltima ins-
tancia recuperable, en este sentido
la pérdida cada vez mayor de cente-
nares de hectireas de bosque en
nuestras islas, aumentando de manera
progresiva en nimero y en superficie
por incendio, afio tras afio. Comporta

"la pérdida no ya sblo de un paisaje

mis o menos bello y econdmico, sino
que produce desequilibrios mis irre-
versibles e imprevisibles, entre los
mis conocidos camo la desertizacidn
de amplias &reas del Sureste Espa-
flol. Sumando pérdidas ingentes de
cubierta edafica, imprescindible pa-
ra la recuperacién y sucesidn biold-
gica de las especies vegetales.

Fxisten &reas en nuestra isla
verdaderamente esquilmadas y degra-
dadas, algunas en opinién del que
suscribe de muy dificil recupera-
cién, es el caso de la Sierra de Fa-
rrutx en la comarca de Artda, compro-
bandose la casi absoluta desapari-
cibn de la superficie edafica vy
afloramiento del sustrato litoldgi-
co, acentuado por las fuertes pen-
dientes de la zona y un cierto grado
de impermeabilidad —debido a la li=-
tologia~, lo que produce una mayor
denudacibén superficial.

Las causas posibles del aumento
de los incendios forestales, hay que
buscarlas en primer lugar en las
condiciones climiticas, mis no pode—
mos obviar las causas y razones hu-
manas dque ciertamente existen. He-
chos camprobados y aparecidos en los
medios de cammnicacién asi lo indi-
can.

Adjuntamos datos de la evolu-
cibn e incidencia de los incendios
en Baleares. Asimismo intentamos
aportar, por observaciones persona-—
les de campo, de ciertas zonas de
mayor incidencia y peligro de incen-
dios forestales en Mallorca



TREBALLS DE GEOGRAFIA, naim. 39, pp. 145-162.
DEPARTAMENT DE CIENCIES DE LA TERRA
UNIVERSITAT DE LES ILLES BALEARS

Palma, 1988

LA ESTRUCTURA FUNCIONAL DE MENORCA
M. Lluisa DUBON PETRUS

I CONSINFRACIONFS PREVIAS.

Fl territorio que es objeto cde
este trabajo, aln considerando sus
reducidisimas dimensiones, lo abor-
daremos como estudio regional, habi-
da cuenta que el hecho de ser una
isla le imprime unas caracteristicas
bien diferenciadas de su entorno; al
mismo tiempo que le proporciona una
notable conexién interna. Para cor-
roborar esta idea sepuiremos la opi-
nidn de algunos estudiosos del tema,
asi MUPTIIO (1978) (1) v CUINTAVA
(1973) (2) lo afirman. Aunque hemos
de precisar que en todo el trabajo
esta presente la idea de que este
territorio se inscribte dentro de un
marco econdmico més amplio, sigfuien-
do la visibén que da LOPFZ CASASMOVAS
(1977) ,quien habla de una regidn
catalo-halear (3). A continuacién
expongo unas cifras que recogen el

rovimiento comercial de Menorca con
el resto de les Caleares y con Cata-
lufia para el periode 1927-1965 (SF-

GUT PUMNTAS, Inédito) y de los afios

1973 'y 1974 (FARPE-FSCCFET, 1977)
(ver cuadro nQ 1), asi como del afio
1979 (LCOPFZ CASASMOVAS, 1981) (ver
cuadro nQ 2). Donde cueda manifiesto
aue el volimen total del movimiento
comercial exterior de Menorca esté
nmavoritariamente canalizado por par-
te de Catalufe, v en menor grado por
el resto de las Paleares.

Fn este trabajo pretendemos
aproximarnos a la comprensibén de la
estructura funcional de Menorca,
utilizando para ello un andlisis de
los distintos aspectos que intepran
el subsistema productivo -industria
y comercio bésicamente- y su inte-
sracién dentro del subsistema terri-
toriel (4), analizando el peso, lo-
calizacidén y caracteristicas de los
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principales niiclecs poblacionales y
la estructura viaria cque tienen aso-
ciada.

Utilizaremos como base las teo-
rias de organizacién regrional, fun-
damentalmente el concepto de repidn
polarizada (VILA VALFMNTI, 1980),
(SOLE  SAPARIS,1975) considerando
aue la repidn definida por su fun-
cién se intepra mediante unas unida-
des formales diferentes, solidarias
debido a las actividades humanas de
tipo econdmico, cue suelen estar po-
larizadas en torno e un centro no-
dal, que es hacia donde se orientan
los flujos econdmicos. También uti-
lizaremos el concepto no tan fre-

frecuente de regidn anisotrdpica, ve
que al ir profundizando en el tema
de las regiones funcionales nos en-
contramos con que todas no responden
a una estructura centralizada, en
torno & un sblo nGcleo. Una parte
importante de entre estas regiones
no se adaptan a este rodelo funcio-

" nalmente v otras no se adaptan ni

espacial ni funcionalmente. I'm el
primer caso podemos hablar cde rerio-
nes falsamente anisotrdpicas y el
qegundo de verdaderas regiones ani-
sotrépicas (DAUPHINE, 1979). Fstas
estin organizadas en torno a un eje
central, que acta con una doble
fuincién; por una parte, como efje
principal de transporte, v, por
otras, como canal de difusién del
desarrollo. Fste eje genera una
cierta oposicién entre un entorno
activo, préximo al eie, ¥ un entorno
pasivo, sobre el que ejerce su in-
fluencia. Intentaremos aequi, si-
guiendo estas teorias, aproximarnos
a la comprensidon de la estructura
regional de Menorca.

II. FVCLUCIOMN PISTORICA DF LA
FSTRUCTURA RECICVALL. DE MEMORCA  FIU
TCION PII. PUFRTC DF MAO.

Aqui pretendo mostrar basica-
mente que la estructura actual de
Menorca viene condicionada por la
existencia de dos niicleos de pobla-
cidén de dimensiones préximas, Mad y

Ciutacdella, cue han ido evolucionan-
do a lo larpo de la historia, sin
llegar a darse en ningln momento la
existencia de una macrocefalia, sino
que observamos el predominio fluc-
tuante de arbos nicleos, y que en
estas fluctuaciones ha jugado un pa-

pel decisivo un elemento: el Puer-
to de Mad.
Pesde la conquista catalana

hasta el siplo XVII se aprecia un
balance 11¢erament favorable a Ciu-
tadella, antipua capital. Mad inicia
un crecimiento a pertir del siglo
¥V, determinado por aleuros bhechos:
primeramente, en el afio 1427, el re-
poblamineto cataléan favorecié a Mad
y sus alrededores, debido primor-
dialmente a la eetructura agraria de
esta parte de la isla -de propieda-
des medianas, en oposicidn a las
rrandes prop]ededcs de la parte oc-
cidental-; en sepundo, en el siglo
XV se produce una recuperacidn co-
mercial vy artesanal de Mad, se in-
tenQifica el comercio de lanas, vi-

s y quesos. Por otra parte, en el
afio 1558 los turcos saquearon Ciuta-
della, y esto supondrd una pérdida
importantisima para esta civdad. Po-
demoe decir aue hasta estos momentos
el Puerto de Mad ha jugado un papel,
posibilitando el comercio de los ma-
honeses, pero es a partir del siglo
YIIT cuardo este elemento se con-
vierte en verdasdero revolucionador
de la economia y de toda la estruc-
tura menorquina, asi lo manifiesta
MURTIIC (1970) (5). El Puerto de Mad
v las especiales condiciones aque

permitieron la scoberania britinica

hacen cque el periodo 1740-1220 sea
el del florecimientc econbrico de
Menorca, y sera Mad quien mas se be-
neficiard de esta circunstancia. Ch-
servemos las cifras de la poblacidén
de Mab y Ciutadella al iniciarse y
finalizar este periodo:

MAQ CIUTADELLA
1749 11.108 4.906
1826 20.063 7.453

(RIUDAVFTS, 1889).



Fs precisamente en estos momen-
tos cuando se produce el mayor dese-
quilibrio de pob]ac1on entre Mad y
Clutadella. Pero seri también Mad la
que acusara a partlr de ]a decaden-
cia del comerc1o menorauin las pér-
didas mAs notables de poblac1on
rientras que Ciutadella, con peque-
flas f]uctuacioneq mantendra su po-
blacidér e iré aumentendo de forma
sostenida a partir de la sepunda mi-
tad del siglo XIX, Mad no inicid su
restablecimiento pob]ac1ona; basta
entrar en el siglo X% (cuando llega
a teper la misma poblacién que habia
tenido a principios del siglo XIX).

Un hecho que hemos de destacar
es que la expan31on econdmica menor-
qu:na transformd la estructura eco-
némica y social de la isla. Los me-
norcuines dejaron de ser préctica-
mente campe31nos para ocuparse del
comercio. Cuando éste entra en cri-
sis, es cierto que hay un retorno al
campo y que también se produce una
importante emigracidén, pero los me-
norquines buscarén una nueva via que
serd la industria del calzado v de
la bisuteria - al principio muy pré-
xima al artesanado fabricante de mo-
nederos de plata-; para conseguir
nuevamente sbrir su economia, que ya
habian experimentado, era lo me jor
para ellos. Hemcs de decir tamblen
cue en Menorca, ademas de los no-
cleos ya mencionados, han existido
siempre nicleos de poblacibén secun-

darios, que se han localizado prefe-
rentemente en torno a un eje cen-
tral. Fn torno a este eje se produce
la comunicacidén entre el medio rural
y los nlcleos de poblacidn, inclu-
vendo los dos Drlnc1na1es. Fste eje
de commicacidn Fue dec1dldamente
yendo un camino que un1a Nao y Ciu-
tadella, pasando por los niicleos se-
cundarios (""'Cami d'Fn Kane'), aque
permitid el sostenimiento de los di-
ferentes micleos, ya que asepuraba
la corunicacién con el puerto prin-
cipal y con la nmueva capital.

III. FSTRUCTURA ACTUAL DE TER-
RITORTC MENCRQUIM.

l.- Fl1 subsistema producti-

Analizaremos aqui {(nicamente
dos aspectos, si bien, para el caso
de Menorca, ejercen por si solos un
peso suF1c1enremente 51gn1flcat1vo
dentro del sistema econbémico (6).

La industria. Al estudiar el
fenbmeno industrial en Menorca nos
sorprenden, primeramente, dos he-
chos, en primer lugar, el peso que
el sector secundario ejerce sobre el
conjunto de la econocmia de la Isla,
en relacién al conjunto del Fstado
Espafiol (FARRF-FSCOFET, 1977) vy tam-
bién en relacidén con las otras Islas
(PICORIFIL, 1920); en segundo lugar,
la manera como se distribuye la po-
blacién industrial, presentando Ciu-
tadella la ms elevada proporcibén de
empleados industrisles. La distribu-
cidén de esta poblacién es basicamen-
te bipolar, aunque encontramos otros
nicleos, como Alaior, Ferreries, Es
Castell, Sant Lluis y Fs Mercadal,
que tembién presentan una actividad
industrial (Cuadro nQ6) (Mapa n22).
Mos podemos explicar esta distribu-
cidn -entre el eje y la bipolaridad-
por dos hechos, primeramente, apre-
ciando la estrecha correlacidn entre
industria y poblacidn, segundo por
el hecho de aque en Menorca los gas-
tos por transporte interno (desde el
mmnto de llegade de las materias
primas hasta el punto de transforma-
cién) no sean excesivamente signifi-
cativos.

Fl comercio. Esta actividad 1la
abordaremos desde una doble perspec-
tiva, por una parte, consideraremos
lo referente a comercio interior,
teniendo en cuente el numero de es-
tablecimientos y el nimero de em-
pleados en cada uno de los:munici-
pios; por otra parte, nos fijaremos
especialmente en el comercio exte-
rior.

Fn el primer aspecto observare-
mos que no existe una correlacién
rigurosa entre habitantes y nimero
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de emp]eado'; en el comercio, mani-
festandose una desproporcidn favora-
ble a Mad. Por otra parte el nimero
de comercios es también superior en
Mab, aunque en proporcidn menor, lo
que nos indica que se trata de esta—
blecimientos de menor tamafo Ys ob-
servando el tipo de empleo, bésica-
mente de tipo familiar. (Ver cuadro
nQ7).

Fn cuanto al comercio exterior
podemos ver los cuadros nQl, 2 y 3,
que la balanza corercial, en volu-
men, presenta un gran desequl]]h'm
desfavorable a Menorca. Las entradas
son del orden de cinco veces las sa-
lidas. (Mnqgue no hemos de dar exce-
siva importancia econdmica a este
balance en volumen -mejor dicho pe-
so- como veremos mas adelante).

Cbservando el volumen de mer-
cancias que entran y salen de Menor-
ca por via maritima separadsmente en
los puertos cde Mad vy Ciutadella
(Cuadro nQ3), vemos que el de Mad
cenaliza la mayor parte del movi-
miento; 877 de las entradas y 887 de
las salidas en el promedio hallada
en los Gltimos afios (1966-1969) del
periodo total considerado (1927-
1979) sobre el movimiento total me-
norquin. Por tanto aqui no poc‘emo
hablar de bipolaridad (ni de eje
claro) ) sino de una clarismina pola-
rizacién por parte de Mab. T1 hecho
de la polarizacién comercial exte-
rior lo podemos relacionar con los
f].ujos de transporte terrestre, que,
si fuera posible que el analisis de
la red viaria y del tréafico peneral
pudiera darnos alpuna idea, también
habrismos de considerar una notable
polarizacién en torno a Mad.

Probablemente sera interesante
anlizar en que consisten basicamente
las mercancias que entran y salen de
Menorca. Entre las que entran por
via maritima encontramos en primer
lupar los combustibles, seguidos por
el cemento y rrater]ales para la
construccién y por los productos
alimenticios (FARRF-FSCCFET, 1977)
(ALENYAR, 1981). Los prm‘uctos que
entran son pues basmamente bienes

de consumo, cue han de ser reparti-
doq ‘hasta llepar a tods la pobla-
cidn.

Las exportaciones corresponden
er un 70% al calzado (1972-1975),
sepuido de la bisuteria y demas pro-
ductos islefios; teniende en cuenta
la elevada relacién valor-peso de
los productos islefios, ura buena
parte de esta exportacic'm se hace
por via aérea v queda poco reflejada
en la balanza comercial en volumen
(FAPPI-FSCOFFT, 1977).

Fl vo]vnen del transporte por
avién se puede ver en el Cuadro nQ4
donse se compara con los puertos de
Mad y Ciutadella.

A la vista del Mapa nQ@ 6, ela-
borade a partir de las cifras del
Cuadro nQ3, se hace evidente la po-
larizacién del comercio en torno al
Puerto de Mad. (Hemos representado
con una flecha a trazos el movimien-
to de mercancias entre el puerto de
Mab v el resto de la Isla, incluyen-
do la ciudad. Para calcular este
transporte de ida y wuelta hemos
descontado del Puerto de Mad el cor-
respondiente al de Ciutadella).

2.- FL SIBSISTEMA TFRRITORIAL.

Para llevar a término este ané-
lisis consideraremos, por una parte,
los micleos de pohblacién de cierta
entided, es decir despreciando 1la
pohlacmn dlsperqa y por otra par-
te, la red viaria que los enlaza,
asi como los fluios e interacciones
que entre ellos se generan, que se
manifiestan bésicarente mediante el
trafico por carretera.

n cuanto a pob]acmn Menorca
presenta una di et’rlhum 4n en nicleos
de dimensiores proxma“, -ya hemos
dicho que no ex1sto aqui '"la ciudad
por excelencia''-, situados sobre un
eje central, con los nicleos princi-
pales a cada extreno. (Ver Mapa
nQl). Cueremos representar aqu1 los
prmcmpales nicleos de pohlacmn Y
establecer una clasificacién segiin
tamatios, -para poder apreciar el pe-
so de cada uno de ellos. la primera



dificultad que hemos encontrado es
que las cifras expresadas por mi-
cleos solamente las encontramos de
1970 (FARRF-FSCCFFT, 1977). Para ac-
tualizarlo tomaremos las cifras del
censo de 1980 referidas a términos
municipales (ALFMYAR, 1981) v consi-
“deraremos cero el crecimiento de los

nicleos sin demarcacién municipal
desde 1970, separando su poblacidn

de la del término rmmnicipal al que
pertenece, despreciando la potlaciér
proplamente dispersa, para obtener
lJa del micleo principal del término
(Cuadro n@5). Podemos apreciar que

quedarlan {micamente fuera del eje
dos nlcleos, Migjorn Gran y For-

nells, va que otros niicleos, como
Sant Climent Llumessanes, Sant
Lluis, Fs Castell y Fstacid Maval,

podemos considerarlos como satélites
de Mad, asi como Santandria lo seria
de Ciutadella.

Para estudiar 1la estructure
viaria de Menorca utilizaremos la
Teoria de Redes y la técnica de era-
fos, definiendo a partir de ellas el
indice de centralidad de Leavitt,

Z;i Zjd (x;, Xj)
Zj d(xi,x;)

i_

donde d(¥i, Xj) es la 'distancia"
por carretera entre ]os nicleos Xi v

Xj, definida como nimero de travec-
tos elementales, sipuiendo el camino
mds corto (DAUPHINE, 1979). Pare
aplicar este método a Menorca hemos
considerado todos los nlicleos que
son municipio (Fs Castell, Mab, Sant
Lluis, Alaior, FEs Nercadal Ferre-
ries i Ciutadella), ademds de algu-
nos nicleos menores que tienen sufi-
ciente entidad (Sant Climent, Mig-
jorn Gran y Fornells). Mos hemos ba-
sado en el mapa de carreteras de Fi-
restone (1980). (Cuadro n98) (Mapa
n4).

Por otra parte al observar de-
tenidamente el mapa de intensidad de
trafico por carretera (Mepa nQ5) en-
contramos un gran paralelismo entre
este y el resultado que obtenemos al

aplicar un modelo que calcula el in-
dice potencial de interaccibén entre
las diferentes localidades:

P;.P;
d2ij

(Fauipo Urbeno, 1972)

Los resultados obtenidos en to-
dos estos casos nos hablan de una
centralidad en torno a Mad, si bien
el peso de la poblacién de Ciuta-
della tiende siempre a actuar como
contrapeso de toda la estructura.

IV- CCI'CLUSICMES.

Menorca, consicerada como mi-
nuqcula replon presenta una organi-
zacién eqpac1a1 compleja. Por una
parte observamos aspectos de aniso-
tropia, debido a la existencia de un
cierto eje central, que se manifies-
ta claramente en alpunos aspectos.
Por otra parte podemos hablar de una
polar17ac1on econérica por parte de
Mad.

Fncontramos una relativa dis-
cordancia entre las estructuras es-
pacia]eq y funcionales. Por tanto,
podr iamos probahlenente catalogar a
Menorca como regién ''falsamente ani-
sotrbpica''.

la condensacién en torno a un

eje -un eje tendente hacia la bipo-
laridad- ls apreciamos més clara-
mente en cuanto a poblacibén e indus-
tria, mientras que la red viaria, la
intensidad del trafico por carretera
y el comerc1o con el exterior nos
hablan més de una po]arlzac1on en
torno a un centro nodal, Mab.

Para comprender esta estructura
beros de pensar en condicionantes

fisicos, como la existencia del
Puerto de Mad y las reducidas
dimensiones de la Isla, y en los

condicionamientos histéricos.

Para expllcar la bipolaridad o
la presercia de un eje central hemos
de pensar en la entidad sociolégica-
histérica de las diferentes pobla-
ciones islefias, asi como ern el hecho
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de las miniras dimensiones de la Is-
la, que han permitide un desarrollo
industrial independiente de la pro-
ximidad o lejania del Puerto, va
que la expansién industrial menor-
quina coincide con los momentos en
que mejoran los transportes (puente
entre los siplos ¥IX y XX).

Para comprender la polarizacién

Notes

importante cue tarbién existe, sobre
tode funcionalmente, en torno a Mad
tendriamos que remontar hasta la ex-
pansién comercial menorauina del si-
slo XVIII, cuando la economia is-
lefie se abrid y por tanto es momen-
to en que el uverto juega un im-
portante papel.

(1)- "L'heterogeneitat de les Illes, que 1'Administracid espanyola anamena
"Balears" és un fet normal del desenvolupament histdric, donades les
circumstancies d'isolament i diferenciacid d'estructures econdmiques".

(2)- "Cada una de las Islas que forman el Archipiélago Ralear tienen unas

caracteristicas propias,
Baleares"
realidad".

que convierten el concepto
en pura férmula administrativa, sin contacto con la

"provincia de

(3)- "Es molt discutible, i supds que molts estaran disposats a fer-ho, el
fet de si constitueixen o no les Illes una regid econdmica. En princi-
pi, se pot afirmar que és possible parlar d'una econamia menorquina
perqué existeix una extensidé de terra menorquina (...) A grans trets
vull deixar insinuat certs dubtes a la concepcid de la regid homogénia
per a la realitat de les Illes i a la de la regid nodal, donat que no
existeixen uns corrents econdmics suficients que , polaritzades al vol-
tant de les zones nodals permetin afirmar taxativament la regid balear,

encara que si la catalana-balear"

(4)~ Hemos sequido el esquema planteado por BERNARD PLANQUE, 1977.

(5)- "F1 fendmeno de la revalorizacién del Puerto de Mahon es un hecho
general en el Mediterraneo Occidental. El siglo XVIII es el de la aber-
tura del caomercio con América, de la ruina de la pirateria en el Medi-
terraneo Occidental y la una evolucién general de Europa tendente a vi-
talizar los puertos de mar (...) El Puerto de Mahon, escala dbliga-
da en las singladuras en cualquier sentido dentro del Mediterréneo Oc-
cidental, debido a sus especiales condiciones de seguridad, fue objeto
de la codicia briténica y sujeto del desarrollo econdmico de los mencr-

quines"

(5)-- Descamposicién de la poblacibén activa de Menorca en 1980:
Sector I: 12'4% .- Sector II: 42'l% .- Sector III: 45'5%.
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CUADRO N21

Movimlento de mercancias (TM) en los puertos de Menorca (Clutadella

] Maé conjuntamente).
Entradas Salldas

Afo Mallorca vy Principat Mallorca y Principat

Eivissa Catalunya total Elvlissa Catalunya total
1927 5.605 20.800 35,927 1.007 3.962 5.962
1928 5.387 18.124 32,081 1.617 2.415 5.931
1929 7.075 16.687 32.340 1.983 3.908 6.382
1930 7.495 18.530 37.880 1.671 4.507 6.642
1931 8.348 23,844 40.624 2.188 3.519 5.905
1932 7.270 24.451 41.935 - - -
1933 6.597 21.235 38.048 - - -
1934 5.180 25.624 46.375 2.336 5.189 12.750
1935 5.745 23,435 42.152 2.090 5.327 8.448
1936 - - - - - -
1937 - - - - - -
1938 - - - - - -
1939 9.509 8.249 20.831 2.726 2.184 5.535
1940 14.374 11.507 28.341 6.917 8.362 15.471
1941 10.020 10.009 20.916 2.676 2.922 6.560
1942 10.074 10.300 19.819 2.392 2.322 5.530
1943 11.899 9.858 22,824 1.658 1.741 4.082
1944 13,593 13.411 27.640 1.803 2.481 4.597
1945 14.590 13.585 29.980 1.540 3.138 5.890
1946 11.618 10.791 23.825 1.540 2.300 4.690
1947 14,085 14.002 30.459 1.543 2.761 6.608
1948 10.947 9.510 24.096 1.661 3.044 5.016
1949 12.881 11.558 27.912 1.930 2.841 4.887
1950 12.158 9.975 27.621 1.803 2.907 5.025
1951 10.432 10.562 25.558 2.132 3.307 5.781
1952 12.822 13.655 32.478 2.151 3.811 6.070
1953 13.072 13.457 31.783 2.632 3.815 6.534
1954 12,510 13.935 31.766 2.262 3.395 5.916
1955 12.434 17.215 34.070 2.370 4.582 9.706
1956 14.831 21.285 40.710 2.715 4.454 7.379
1957 14,343 32.017 52.118 3.016 5.119 8.649
1958 14.008 24.781 45.115 3.224 5.676 9.874
1959 12.091 30.225 47.033 2.758 5.809 8.569
1960 10.754 25.867 45.129 2.534 5.686 8.221
1961 31.245 56.561 2.726 6.954 10.085

14.733
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31.517 56.007

1962 14.555 2,643 6.602 10.628
1963 14.805 36.255 64.857 2.679 8.596 11.933
1964 14.204 46.181 67.553 3.590 10.592 15,041
1965 20.605 50.368 94.847 4.352 10.642 14.837
Fuente: Segul Puntas y elaboracldn personal.
Peso relativo del movimiento de mercancias
Puerto de Mad
Origen de las entradas Destlno de las salidas
(Aho 1974) (Afc 1975)
Clutat Barceliona Altres Clutat Barcelona Altres
29,4% 28,9% 41,74 22,0% 66,0% 12,0%
(1)Sant Carles de la Rapita (9,5%), Cartagena (7,5%) fundamentaimente
combustibles (29 % del total de mercancias entradas en el afo 1974,
Fuente: Farre-Escofet 1977
CUADRO N22
Origen y destino del tréfico de mercancias. Puerto de Mad (Tm). Afio
1979.
Puer+os Entradas 4 Salldas 4
Alacant 7.136 2,9 247 0,4
Clutat de Mallorca 47.217 19,6 8.672 14,7
Alcidla 15.698 6,5 785 1,3
Barcelona 113.629 47,2 48.322 81,7
Port de Santa Maria 919 0,4 - -
Castel o 11.729 4,9 97 0,2
Cartagena 18.055 7,5 - -
Tarragona 3.113 1,3 26 0,04
Valéncla 15.118 6,3 886 1,5
Elvissa 11.130 4,6 76 0,1
Algeclras 763 0,3 - -
Almeria 450 0,2 - -
Total 240.457 100,0 59.111 100,0

Fuente: LoOpez=-Casanovas, G., 1981.



CUADRO n2 3

Peso absoluto y relativo de las mercanclas
puertos de Ma

y Cilutadelia.

Entradas
Afo Mad 4 Clutadella 4
1927 28.926 81 7.001 1
1928 26.562 83 5.519 1
1929 26.287 81 6.053 1
1930 32.703 86 5.177 1
1931 34,134 84 6.490 1
1932 35.419 84 6.516 1
1933 32.965 87 5.083 1
1934 40.039 86 6.336 1
1935 36.317 86 5.835 1
1936 - - -
1937 - - -
1938 - - -
1939 17.794 85 3.037 1
1940 22.406 79 5.935 2
1941 16.042 77 4,874 2
1942 15.342 77 4,477 2
1943 18.678 82 4,146 1
1944 22.688 83 4.652 1
1945 24.055 80 5.925 2
1946 19.737 83 4,088 1
1947 24 ,496 80 5.963 2
1948 21.335 89 2.761 1
1949 21.271 76 6.641 2
1950 22.821 83 4.800 17
1951 20.487 80 5.071 20
1952 25.795 79 6.683 21
1953 24.566 77 7.217 23
1954 23.609 74 8.157 26
1955 26.573 78 7.497 22
1956 30.903 76 9.807 24
1957 41.908 80 10.210 20
1958 35.646 79 9.469 21
1959 36.301 77 10.732 23
1960 34.667 77 10.462 23
1961 43.814 77 12.747 23
1962 40,952 73 15.055 27
1963 50.347 78 14.510 22
1964 50.818 75 16.735 25
1965 73.411 77 21.436 23
1966 79.832 83 16.118 17
1967 101.149 80 25.909 20
1968 121.439 81 28.995 19
1969 137.253 82 29.210 18
1970 173.237 83 36.437 17
1971 177.407 83 36.130 17
1972 202.048 83 41.876 17
1973 215.321 83 43,034 17
1974 235.831 89 27.907 11
1975 214.707 90 22,958 10
1976 210.950 94 13.675 6
1977 191.987 93 14.841 7
1978 226.615 94 15.388 6
1979 256.506 95 14.644 5
66-79 181.734 87 26.216 13
1980 270.600 7.540
1981 289.764 11.405
Fuentes: SEGU! PUNTAS, M.; C.E.S.Sindlcal,

2
elaboraclon personal.
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1974;

entradas y salidas on los
Salldas
Mabd % Clutadella ¢
4,334 73 1.628 27
4.969 84 962 16
5.129 80 1.253 20
5.375 81 1.267 19
4,768 81 1.137 19
5.372 80 1.350 20
7.657 85 1.388 15
11.281 88 1.469 12
6.519 77 1.929 23
5.016 91 519 9
14.863 96 608 4
5.873 90 687 10
4.798 86 752 14
3.240 79 842 21
3.794 83 803 17
4,690 80 1.200 20
2.937 63 1.753 37
4,622 70 1.986 30
4,043 81 973 19
4.118 84 769 16
4,026 80 999 20
4.668 81 1.113 19
5.192 86 878 14
5.350 82 1.184 18
4,632 78 1.284 22
5.949 77 1.757 23
6.237 94 430 6
6.570 89 844 11
7.385 94 496 6
6.857 89 809 1
6.583 90 693 10
8.440 94 583 6
8.596 93 640 7
9.997 95 535 5
12.148 94 799 6
12.270 88 1.646 12
16.670 82 3.736 18
18.476 86 2.980 14
20.924 88 2.844 12
21.951 88 2.881 12
35.837 92 3.053 8
24.870 85 4,233 15
24.030 83 4.800 17
26.877 82 5.731 18
31.544 86 4.881 14
36.385 89 4.386 11
58.928 94 3.630 6
65.838 94 4.286 6
67.345 94 4,243 6
68.370 94 4,229 6
35.653 88 3.994 12
68.131 3.839
74.092 4.019
C.G.Interinsular, 1980, vy



CUADRO n24

Movimlento comerclal

total en volumen.

puertos y aeropuerto. Periodo 1960-1975 y 1980-1981.

Mad

50.542
53.310
57.580
66.240
76.955
86.163
101.072
119.625
157.286
181.634
216.335
241.186
244.689
256.257

'270.068

261.898

%

Clutadella

12,267
14.443
15.816
16.312
18.254
23.906
26.276
28.889
31.839
- 34.591
40.379
40.033
47.548
48.789
30.365
26.541

%

Menorca

62.809
66.853
73.396
82.552
95.209
110.069
127,348
148.514
189.125
216.225
256.714
281.219
292.237
305.046
300.433
288.439

Aeropuerto

152
24
166
291
628
987
1.299
1.451
1.999
2.461
2.609
2.889

%

0,2
0,04
0,2
0,4
0,7
0,9
1

1

Iimportancia relativa de los

To+é|

62.961
66.877
73.458
82.843
95.837
111.056
128.647
149.965
191.124
218.686
259.323
284.108

Fuente:

338.731
363.856

Farre-Escofet et alter,

11.379
15.424

1977;

y Alenyar,

1982.



CUADRO n25

Nimero de habitantes de los dlstintos nicleos de poblaci&n.

Nicleo Termlno

Mad 20.670 22.064
Ciutadella 17.460 17.862
Alalor 5.579 5.579
Es Castell 3.315 3.315
Ferrerles 2.897 2.897
Es Mercadal 1.702 2.857
Sant Lluls 2.357 2.357
Migjorn Gran 955 (1) (Es Mercadal)
Sant Clliment 802 (1) (Mad)
Santandrila 402 (1) (Ciutadella)
Estaclo Naval 297 (1) (Mad)
Llucmessanes 295 (1) (Mad)
Fornells 200 (?) (Es Mercadal)

(1)=1970

Fuente: Farré Escofet et alter, 1977, y Mascard Passarius, 1980.

CUADRO n26

Nimero de trabajadores empleados en la industrlia (1974).

Calzado y Construc. y

Bisuteria auxlliares auxliliares Total
Clutadella 423 1.149 516 2.331
Mad 506 103 931 2.130
Alalor 9 225 258 694
Ferreries 19 75 154 311
Sant LluTs 13 - 243 289
Es Castell 35 - 84 134
Fornells - - - 32
Migjorn Gran - 2 12 14
Es Mercadal - - 41 46
Total 1.014 1.562 2.239 5.981

Fuente: Farré Escofet et alter, 1977.
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Cuadro n2 6bls

Nimero de trabajadores empleados en la Industrla. 1978 (Las tasas

se refieren al total de
n
Mad 2.948
Ciutadella 2.902
Alalor 610
Ferrerles 361
Es Castel | 208
Sant Lluts 154
Es Mercadal 127
Menorca 7.312
Fuente: Plcornell 1980,
CUADRO n® 7.
Comerclo. Ao 1981.
Total
Comercilos
Minorista 660
Mao Mayorista 59
Total 719
Minorlsta 411
Clutadella Mayorista 67
Total 478
Mlinorista 127
Afalor Mayorista 11
Total 138
Minorista 66
Ferreries Mayorista 5
Total 71

taxa

E=SENRN ]
- - -

-
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Total

Empleados

1.185
251
1.436

666
200
866

225
38
263

111
14
125

Asalariados

497
202
699

155
106
261

51
25
76

22
7
29

J]a poblacién Industrial de las Baleares en %)

No

Asalarlados

688
49
737

511

94

605

174

13

187

89

98



Minorista 64 99 18 81
Mercadal Mayorista 3 5 2 3
Total 67 104 20 84
Minorista 59 90 18 72
Es Castell Mayorlsta 1 2 1 1
. Total 60 92 19 73
Minorista 58 102 33 69
Sant Lluls Mayorista 0 0 0 0
Total 58 102 33 69
Fuente: IRESCO (Censo de establecimientos comerciales) y elaboraclon
propia.

CUADRO n2 8.

Distanclas entre nacleos de poblacldn por carretera, segén la
teorfa de redes y el fndice de Centrallidad de Leavitt.

Mlgjorn Gran (8)

Ferrerles (9)

Es Castel | () 0
Mad (2) 1
Sant LiuTs (3) 1
Sant Climent (4) 2
Alaior (5) 2
Es Mercadal (6) 3
Fornells (7) 2

3

4

5

Clutadella (10)

— -

W PO = N

—_

- O
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o -
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N W N W

N = - - -

N

W N O -~ NN -

(8)

N W W

N = ON - -

(9)

_ N = N W W s

- O

(10)

O = N W RN W R U oA W

Total

23
16
22
18
15
16
17
17
21

29

I ndex

8,4
12,1

8,8
10,8
12,9
12,1
11,4
11,4

9,2

6,7
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Mapa n.° 3.— LOCALITZACIO COMERCIAL: NUMERO AN
D’EMPLEATS AL COMERG A CADA LOCALITAT. / \

Mapa n.° 4.— ESTRUCTURA VIARIA ENTRE NUCLIS DE
POBLACIO | INDEX DE CENTRALITAT DE LEAVITT.
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Mapa n.° 5.— INTENSITAT DE TRAFIC PER CARRETERA N
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NORMES PER A LA TRAMESA D'ORIGINALS

S'enviaran originals i dues copies.

La configuracid dels originals per a la publicacié d'articles a la revista «Treballs de Geografia»
s'adequard a la normativa segiienl:

Fulls: DIN-A 4.

Interlinia: doble espai.

Namero de linies per full: 30.

Nimero de caraciers per linia: 60.

Namero de fulls: de 20 a 30, tot inclos.

Guardant aquests paramctres s podran enwregar originals mitjangant disquets per PC, prévia
consulta amb ¢l consell de redaccid.

Els conunguts de I'article es regiran pel segiient ordre:

PRIMERA PAGINA: tiol, autor/s, adrega/ces (preferéncia de les institucions sobre les particu-
lars) i paraules clau (amb la llengua en qué esta escrit I"anticle més una, allm)

SEGONA PAGINA: dos resums, en la llengua de I'article i, un altre, cn llengua estrangera,
prefereniment en angles, d’una extensio maxima de 250 a 500 paraules.

TERCENA PAGINA: ¢l text de I'article segons ¢ls parametres abans assenyalats,

Al final del text hi aniran els agraiments i, a continuacid, la bibliografia ordenada alfabética-
ment. També al final, s'haurd d’adjuntar una relacié de peus de figures i de taules amb indicacié de
la seva situacid dins el text,

LES FIGURES: aniran numerades en nims. arabigs, i poden comprendre folografies, mapes o
grafiques.

Les fotogralics s’admetran tnicament en blanc i negre, i darrcra han de dur el ndmero de figu-
ra, Els mapes aniran en escala grafica 1 orientats, 1, com les graliques, s'entregaran damunt paper
vegelal DIN-A 4 amb unia negra.

LES TAULES:! es numecraran en mums. romans i s'alendran a les matcixes especificacions que
les figures.

LES NOTES scran sempre explicatives i imprescindibles, mai cites, i s reduiran al maxim,

LES CITES o allusions a autors en el text aniran normalment acompanyades d'una referéncia
explicila afcgida a continuacid entre paréntesi (com l'autor en majuscules, any de publicacid i, even-
tualment, la pagina). Excmples:

«(...) és vident que Vidal considera que la descripeid ¢és el primer grad important de la tasca del
gedgral (CLOZIER, 1967).»

«(...) SAUER (1957, p. 15) alirma que ¢l sud-est asidtic és el bressol primordial de 1'agricultura.»

La bibliograﬁn final, alfab&ticament ordenada, s¢rdi una referéncia complcta que permet la
identificacio dels treballs. Per tant,

a) quan ¢s tracu d'un llibre:

— ROSSELLO VERGER, V. M*. (1977):
Les Illes Balcars, Resum geografic — Editonal Barcino .— Barcelona .— 198 pags.
b) quan es tracti d'un article:
—SEGUI J. M*. (1980):
«Evolucio del transport collectiv urbd a Ciutat de Mallorca durant la primera meitat del segle
XX» ,— «Trabajos de Geogralia» (Palma), nim. 37, 133-162.

Cada autor rebra un exemplar grawit de la revista, més 25 separates, que podran ser més; les
que superin aquesta xifra seran a carrec de 'autor.

El consell de redaccié es reversa el dret de no publicar aquells originals que consideri que no
assoleixin ¢l nivell o la iematica desitjada.








