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RESUMEN: La red ferroviaria de Mallorca y su incidencia en el desarrollo insular.

El presente trabajo aborda la temdtica de la incidencia de las infraestructuras de transporte en el
desarrollo regional, refiriéndose concretamente al ferrocarril de Mallorca. Se insiste de manera especial en
la relevancia de la implantacion ferrovidria en el siglo XIXy de su posterior desarrollo, analizando
su capacidad de adaptacion al modelo territorial actual.

PALABRAS CLAVE: Ferrocarriles, Mallorca, desarrollo regional.

RESUME: La résseau ferroviaire @ Majorque et sa incidence dans le développement régional.

Le sujet de ce travail aborde !'incidence des infrastructures du transport dans le développement
régional, se rapportant plus précisament au chemin de fer @ Majorque. Soolignant de forme spéciale
l'importance de l'implantation ferroviaire au XIXéme siécle aussi que son développement posterieur. On y
analyse sa capacité d'adaptation au modéle territorial actuel.

PAROLES CLEES: Chemin de fer, Majorque, développement régional.

(*) Treball realitzat dins del projecte de la CIIHCYT: Turisme i ordenaci6 del territori (PB- 087- 0582) Aquesta
comunicaci6, concebuda per ser integrada dins de la ponencia Infrastructura de transport i la seva incidéncia en el
desenvolupament regional, de 1a XV Reunién de Estudios Regionales de 1a AECR (Murcia 1989), no va ser admesa, per
arribar fora de termini.




Infraestructura de transporte y desarrollo

En la literatura sobre historia econémi-
ca de los ferrocarriles existe una tendencia casi ge-
neralizada a presentar al ferrocarril como una de las
claves explicativas el desarrollo econémico y social
del XIX y XX, »

En términos generales se puede decir que
la aparicién y difusién territorial de los ferrocarriles
espafioles no contradice dichos planteamientos. Sin
embargo, al contrario de lo que parece haber ocurri-
do en otros paises, en Espafia el ferrocarril se
presenta més como causa que como efecto del desa-
rrollo, debido a la inexistencia de una serie de
condiciones previas favorables, falta de demanda
suficiente, bajos niveles de intercambio, bajo nivel
de desarrollo industrial...

Desde la perspectiva de la ciencia
geografica las investigaciones formuladas en
relacién a la interdependencia entre transporte y
desarrollo regional no tienen relevancia hasta la
década de los 60. En este sentido hay que decir que
los trabajos iniciados por W. L. GARRISON, H.
L. GAUTHIER vy otros marcaron una nueva e inte-
resante direccién en el campo de la investigacién
geografica. Aun cuando puede existir una clara
relacién entre inversiones en infraestructuras viarias
y desarrollo, en el fondo subyace la idea de que
dichas mejoras tan s6lo crean de una manera
indirecta las condiciones propicias para el desarrollo
,y aun a costa de plantear otras situaciones negativas
de caracter ambiental (contaminacién), territorial
(desequilibrios), etc. En relacién a dichas variables,
sin lugar a dudas el tipo de infraestructura de
transporte que en los tltimos tiempos mas ha recla-
mado el interés del gedgrafo ha sido la autopista vy,
mds recientemente, el ferrocarril de de alta veloci-
dad. Un tema que guarda cierto paralelismo con el de
transporte y desarrollo es el anilisis de la politica de
transporte y la ordenacién del territorio. En este
caso, el interés se ha centrado preferentemente en el
papel de las nuevas infraestructuras como politica
de reduccién de las desigualdades interterritoriales.
Los ejemplos mundiales no s6lo han demostrado el
fracaso de muchas politicas encaminadas a la
consecucién de tal objetivo, sino que en ocasiones el
efecto ha sido totalmente contrario: se ha favorecido
al centro dominante y aumentado la dependencia del
resto. Como explica F. PLASSARD (1979),
“qQuerer combatir las desigualdades regionales a
base de autopistas, lineas férreas o canales, demues-
tra utopia en el mejor de los casos, demagogia en el
peor, si no se trata sélo de conseguir una
clientela electoral”.

A la hora de buscar relaciones entre trans-

porte y desarrollo conviene sin embargo no dar el
mismo tratamiento a las distintas infraestructuras
de transporte (carretera, autopista, ferroca-
mril...), estableciendo el grado de complementarie-

" dad y competencia dentro del sistema a partir de un
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marco temporal de referéncia. Dentro de la perspec-
tiva general aqui analizada, un aspecto que creemos
de interés es el anAlisis de la relacién existente entre
morfologia de la red y desarrollo regional a fin de
conocer el grado de optimizacién de la misma, las
ventajas impuestas por las distintas condiciones de
accesibilidad y los procesos que genera.

Prescindiendo de otras variables de an4lisis
y centrdndonos en la morfologia de una red de
transporte terrestre, se podria decir que la adecua-
cion de las infraestructuras y optimizacién del ser-
vicio no suele cuestionarse hasta que otras
infraestructuras y  servicios infringen cierto
grado de competencia, poniendo en peligro su
misma supervivencia. Sinlugar a dudas ha sido el
ferrocarril el sistema que, sin apenas competencia
en el momento de su establecimiento en el XIX, ha
padecido més su falta de flexibilidad y adecuacién a
las nuevas necesidades del XXy , por esta razén, ha
sido 1a mejor expresi6n de la falta de coincidencia
entre transporte y desarrollo.

La implantacién ferroviaria mallorquina y su
incidencia en el desarrollo insular

Si anteriormente sefialdbamos la conve-
nienciade no dar el mismo tratamienmto a los
distin-tos  sistemas  de transporte anterior, la
historia de los ferrocarriles mallorquines exige ade-
mis sefialar una importante diferencia entre las
dos, aunque no unicas, compafiias ferroviarias més
significativas: los Ferrocarriles de Mallorca y el Fe-
rrocarril de Soller.

Evidentemente el aspecto m4s original de
ambas es el de haberse implantado en una isla de
reducidas dimensiones territoriales. El ser el tnico
ferrocarril insular del territorio espafiol le confiere
unas caracteristicas propias.

En términos globales, los aspectos de los
ferrocarriles mallorquines que resultan notoriamente
excepcionales y que pueden ser considerados expli-
cativos de su desarrollo econémico y grado de inci-
dencia territorial son:

- su importante difusién y densidad territo-
rial,

- su rentabilidad,

- sus caracteristicas morfométricas,

Por lo que al primer aspecto se refiere, la
existencia en el momento de mayor desarrollo ferro-
viario (1931) de 267°2 kms de vias, se traduce en



una densidad de 7°3 kms de via/100 kms?, lo que le
situa entre 1a media mundial (0’95) y los valores
méxi-mos (17°9) citados por P. HAGGETT (1976)
para los afios 50.

En lo concerniente a su rentabilidad hay que
decir que ambas compafifas ferroviarias mallorqui-
nas no sélo son rentables hasta los afios 30, sino que
el Ferrocarril de Soller ain sigue siéndolo hoy en
dia bajo iniciativa privada. Por lo que a los
Ferrocarriles de Mallorca se refiere hay que decir
que los sucesivos déficits de explotacién que
" padece determinaron su integracién en FEVE.

El estudio de la morfometria de 1a red ferro-
viaria permite incidir en aspectos mis geograficos,
analizar su modelo territorial y valorar su impacto
territorial. :
A partir de la puesta en servicio en 1875 del
tramo Palma-Inca por parte de la compaiifa del
Ferrocarril de Mallorca (que posteriormente pasaria
a denominarse Ferrocarriles de Mallorca), los suce-
sivos ramales dieron a la red una configuracién de
espinade pez o lo que, en términos topolégicos, se
conoce como 4rbol. Dichas agregaciones, conclui-
das en 1921 con la prolongaci6n de la red de Mana-
cor a Artd, hacen del tramo Palma-Inca el eje bisico

Mapa 1

del sistema y su caricter de afluente lleva a la
adaptacién en 1931 de una doble via. Palma se
convierte asien el nudo de convergencia de trifico
mds importante del sistema. (Ver mapa nim. 1)

Hasta la puesta en servicio del Ferrocarril
de Séller en 1912 y, mas concretamente, hasta la
prolongacion del servicio de tranvia entre S6ller i su
puerto en 1913, Palma se convierte en el . dnico
nudo de lared ferroviaria ligado directamente a
instalaciones portuarias, lo que le supuso aumentar su
predominancia y funcionalidad dentro del sistema,
en detrimento del resto, dependiente.

En realidad, aunque en muchos momentos
se hablé de promover el ferrocarril a otros puertos
insulares distintos al de Palma , por distintos motivos
dichos proyectos no se hicieron realidad y el modelo
de relacién ferrocarril-puerto s6lo se desarroll6 en
beneficio de 1a capital, lo que le sirvi6 para ejercer
un claro monopolio en el desarrollo de las
funcio-nes  de importacién/exportacién por mar.
Sin lugar a dudas, los puertos més afectados por tal
politica fueron los de Alcidia o el de Felanitx, en
cuyos hinterlands se habia ampliado considerable-
mente la superficie cultivada, en el primer caso
como conse-cuencia de la desecaci6n de la albufera

Esquema topolégico de la red ferroviaria mallorquina.




y, en el otro, como respuesta a la crisis de la
filoxera que afect a los vifledos franceses en la
segunda mitad del XIX.

La morfologia de red ferroviaria desarro-
llada en Mallorca guarda cierta analogia con el de
tipo colonial primitivo, en el sentido de unir
linealmente el interior con el litoral y no adquirir
un nivel de desarrollo integrado, tal como se formu-
lan en las dltimas etapas de los modelos al uso de
desarrollo de redes de transporte en 4reas subdesa-
rrolladas (TAAFFE, E. J; MORILL, R. L;
GOULD, P. R., 1963). Como hace P. HAGGET
(1976), podemos plantearnos la conveniencia de
aplicar a dreas de-sarrolladas  un  modelo
empirico referido a paises subdesarrollados. Sin
embargo, lo cierto es que de poco sirven los
modelos de desarrollo de redes de transporte de
paises desarrollados para aplicarlos a nuestra realidad
insular.

No cabe duda de que el modelo de desa-
rrollo ferroviario mallorquin fue la respuesta a una
filosofia centralizadora que, basdndose en la predo-
minancia casi absoluta del sector primario en la
estructura productiva de 1a isla en el XIX, propicié

Mapa 2

Red 6ptima para la etapa de desarrollo ferroviario.

que el ferrocarril tuviera una especial vocacion para
el transporte de productos agropecuarios, adem4s del
de viajeros.

A lo largo del tiempo, los asentamientos
urbanos de la comarca del Raiguer se habian con-
vertido en punto de confluencia de dos tipos de eco-
nomia, la de montafia y la de Hano. El eje
ferroviario Palma-Inca, al tiempo que ayud$ a la
consolidacién comercial de tales nucleos, facilité
enormemente el acceso de mercancias a la capital
para el consumo interno, su redistribucién o para
el mercado exterior.

Aunque la sucesién de aristas en la red
ferroviaria mallorquina le caracterice como miini-
mamente coherente, lainexistencia de circunva-
laciones invalida algunos de los indicadores que
se vienen utilizando corrientemente en los analisis
de grafos. Sin embargo los datos obtenidos en otro
tipo de andlisis como el gravitacional, permite
simular una red ferroviaria Sptima cuyo anlisis, a
partir de las variables del tamafio de las poblaciones
municipales y de la distancia entre sus nucleos mas
importantes, permite establecer las siguientes conclu-
siones:
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-no parece justificada la construccién
de la red ferroviaria mallorquina en forma de
4rbol, al menos en su etapa de desarrollo (1875-
1921),

- respetando el interés del periodo antes
citado en que el ferrocarril enlazara Palma con
Inca, Manacor, Felanitx y Llucmajory en base a
que estos resultan ser, en aquellos momentos, ejes de
potencial teérico de interaccifn relevantes respecto
al resto, el modelo ferroviario dptimo tendria
que haberse configurado enlazando dichas pobla-
ciones mediante un circuito minimo de unos 125
kms, tal como se refleja en el mapa nim. 2.

La simulacién de la red éptima para el
periodo 1877-1930 seflala la existencia de los
mayores potenciales tedricos de interaccién en
torno a los municipios de mayor poblacién (Cuadro
nim. 1) y alas comarcas de mayor desarrollo agrico-
la, porlo que cabe pensar que, al no existir grandes
impedimentos topogrificos, la construccién de la

Mapa 3

red ferroviaria en forma de circuito hubiese dado
mayor funcionalidad al servicio y mejores
condiciones para afrontar la cada vez mayor compe-
tencia de la carretera.

Cuadro n° 1. Municipios de mayor poblacién y su
peso en el conjunto insular en 1877, 1900 y 1930

Palma  ManacorFelanitx Inca Llucmajor % shotal
1877 58.224 14.929' 11.018 6.823 8.858 43°33
19500 63.937 12.408 11.294 7.579 8.859 41°91
1930 88.262 15.721 11.66610.398 9.890 5031

1. Hasta 1892 Sant Lloreng no se independiz6 de Manacor.

Sin embargo, la construccién de una red
ferroviaria de las caracteristicas propuestas sélo
hubiese tenido sentido rompiendo con el esquema de
relacién ferrocarril-puerto que tantas ventajas daba a
Palma. En otras palabras, de poco hubiese servido
construir unared ferroviaria descentralizada, man-

Esquema légico de complementacién ferrocarril-puerto.
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teniendo un modelo portuario altamente centraliza-
dor y sin tener en cuenta la  dindmica  del
crecimiento urbano con tendencia a la macroce-
falia. En este sentido, hay que pensar que
cualquier intento para ensamblar con otros puertos el
circuito ferroviario propuesto habria tenido dos
claros aspirantes: el puerto de Alcidia y el de
Manacor o Felanitx. El tridngulo conformado por
estos tres puertos hubiese dado al territorio insular
unas condiciones de accesibilidad mis propicias
para el desarrollo periférico. (Ver mapa nim. 3)

Un nuevo planteamiento, sin embargo, se
tiene que hacer de los ferrocarriles mallorquines a
partir de los afios 30, como consecuencia de los
cambios que se danen la estructura de produccién
y de consumo insular. Concretamente hay que refe-
rirse al:

- importante desarrollo de la motoriza-

ci6bn y consecuente competencia de la

carretera,

- incremento de las actividades no agricolas.

- desarrollo turistico.

Con ello, el ferrocarril va perdiendo el
monopolio que venia ejerciendo antes de generalizar-
se el proceso de motorizacién, al tiempo que va
decreciendo la importancia de la actividad
econémica a la que se vincul$ decididamente desde
el principio: 1a agricultura.

Planteado el tema desde un punto de vista
territorial se diria que el cenro de la isla,
bisicamente agricola, va perdiendo importancia,
sustrayéndosela la costa, donde se va desarrollando
la actividad turistica.

Estas circunstincias, que suponen para los
Ferrocarriles de Mallorca entrar en un irreversible

circulo vicioso de sucesivos déficits de explotacién,
hacen que el Ferrocarril de Soller, ligado al mar y
vinculado desde un principio al turismo, pueda
funcionar con toda normalidad y con una cuenta de
explotacién saldada anualmente con beneficios.
Como consecuencia de ello, la larga agonia de los
Ferrocarriles de Mallorca ha pasado por una primera
fase de puesta fuera de servicio de las ramales més
deficitarios a partir de 1964 y venta de parte de su
patrimonio, seguida de otra en la que la incertidum-
bre parece ser el preludio del desmantelamiento del
tinico sector en servicio (Palma-Inca).

Conclusiones

El sobredimensionamiento de la red ferroviaria
mallorquina fué mas la consecuencia de una actitud
inversionista de tipo especulativo de una época que
la expresién o causa del desarrollo econémico de la
isla.

En términos generales, la implantacién
y desarrollo ferroviario supusé un considerable
ahorro social y aumentar las disponibilidades de
transporte interior.

El ferrocarril tuvo una clara vocacién de
transporte de productos agropecuarios y de viaje-
ros, demostrando escasa capacidad de adaptaciéna
las nuevas necesidades.

El ferrocarril sirvié para incrementar las
desigualdades intermunicipales, dando especiales
ventajas a Palma. La construccién de la red
ferroviaria en forma de 4rbol, sin el desarrollo de
ningin circuito y sin otro apoyo portuario que el de
Palma explican los principales defectos del modelo
territorial del ferrocarril mallorquin.
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