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RESUMEN

La industria turistica expande un increible
sistema jerdrquico de los rccursos, para lo que
s¢ vale de una progresiva densificacion de la red
de transportes. Los turistas llcgan a conocer cl
espacio regional incluso mcjor, a veees, que los
propios habitantes de la zona y explotan, ayuda-
dos por la colaboracidon —inconscicnlc o inten-
cionada— de los podcres faclicos, los recursos
del territorio transformdandolo  totalmente,
desde su aspccto puramente paisajistico al de su
atilizacién econémica y percepeidn social. Con
el fin dc analizar la dindmica cspacial dcl desa-
rrollo turistico en Balcares hemos aplicado a las
islas ¢l modclo (edrico que MIOSSEC propone
en Eléments pour una théoric de I'espace lou-
ristique, 1976. El contenido clave que aporta el
modclo de MIOSSEC al interés del gedgrafo re-
side en que logra explicar tcoricamente ¢l desa-
rrollo turistico como un proceso transformador
del cspacio. Conjugando variables historicas y
geogralicas MIOSSEC establece cuatro elemen-
tos bdsicos quc subdivide en cinco fases de cvo-
lucién: 1. El medio como rccurso turistico; 1L
Los transportes como vias de ocupacion y acce-
so a los rccursos del medio; II. El comporta-
micnto de la poblacidn turistica respecto al te-

rritorio y IV. Las actitudes y decisiones de los
poderes politicos y de la poblacion residente
respecto a la transformacién dc su propio terri-
Lorio cn espaclo turistico.

ABSTRACT

The tourist industry devclops an incredible
hicrarchical sysiem of rcsources, making use of
an incrcasingly dense transport nctwork. Tou-
rists get to know the rcgional space even better,
at times, than the inhabitants of thc area and
with the help —intentional or not— of the po-
wers that be, exploit land resources transfor-
ming them completely, from the point of view
not only of landscape but of economic usc and
social perception. In order to analyze the spatial
dynamics of tourist development in the Balca-
rics, we have applied the theorctical framework
proposed by MIOSSEC in Elémenis pour una
théoric de I'cspace touristique, 1976. The key
feature of the MIOSSEC model for the geo-
grapher is that it offers a thcoretical cxplanation
of tourist development as a process of spatial
transformation. By combinning historical and
geographical  variables, MIOSSEC establishes
four basic elements subdivided into five evolu-
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¥APA 1. LOCALIZACISN DE LAS PRIMERAS OFERTAS TUR{STICAS EN MALLORCA.
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tionary phases: 1. The environment as a tourist
resource; II. Transport as means of occupation
and access to the resources of the environment;
III. The behaviour of the tourist population to-
wards the territory and IV. Attitudes and deci-
sions of political powers and residents towards

the transformation of their territory into a tou- -

rist space.

INTRODUCCION

Pocos son los andlisis actuales referidos a
economia, urbanismo, planificacién territorial o
actividades industriales entre otros, que no tra-
ten siquiera a titulo indicativo el problema del
medio ambiente, la cuestion de la ecologia o el
concepto no siempre consensuado de «calidad
de vida». Cualquiera que sea el enfoque adopta-
do, lo cierto es que existe en mayor o0 menor
grado una clara concicncia de que la gestion
sobre el medio ambiente no puede soslayarse.
La contaminacién, la degradacién del paisaje o
la necesidad de un reciclaje de la energia consu-
mida/derrochada, exigen una seria reflexion a
cerca del uso dc esc «espacio natural/
humanizado» que, en definitiva, es el bien de
consumo primero, pues sobre él se desarrollan
todos los procesos y actividades productivas, in-
cluidas aquellas cuyo fin iltimo es el consumo
de bienes considerados hasta ahora como «ina-
gotables».

Una de las actividades econdémicas que mas
dircctamente utiliza como materia prima el
medio natural es la desarrollada por el turismo,
consumidor por excelencia de este tipo de espa-
cio. Resulta logico pensar que las «desecono-
mias» derivadas de una sobrecxplotacion de
este bien de consumo, se manifiestcn de forma
mds aguda y preocupante alli donde la materia
prima, pese a ser de alta calidad, afade a sus li-
mitaciones propias  (agotabilidad, = incremento
progresivo del coste de mantenimiento ...), la
de verse limitada fisicamente por hallarse el es-
pacio en potencia «ocupable» demarcado terri-
torialmente por un marco geogrifico mis alld
del cudl no es posible extenderse. Este es el
caso de los medios insulares (1).

Mucho se ha escrito a cerca de la crecicnte
importancia del turismo como motor de cambio,
expansiéon y desarrollo de las economias de los
paises, en términos rostownianos, «desarrolla-
dos» o «en desarrollo»; y como agente consumi-
dor y transformador del espacio que ha ido pro-
gresivamente ocupando. Ciertamente, desde el
primer enfoque, la canalizacién de los flujos de
capital hacia distintos sectores de la economia,
la distribucién de beneficios, el crecimicnto de
actividades directa o indirectamente relaciona-
das con la construccién, hosteleria y/u otros ser-

vicios, junto a las caracteristicas de la oferta de

empleo, han sido algunos de los indicadores

mas significativamente afectados. Sus variacio-
nes resultan explicativas de las modificaciones
que se han producido en la estructura econdémi-
ca de los paises que dentro del mercado turisti-
co internacional actian como ofertantes. Los
efectivos turisticos, con sus ingresos en divisas,
han modificado la naturaleza y nivel de desarro-
llo econémico dec los paises receptores. Desde el
segundo enfoque, el espacio se ha visto substan-
cialmmente transformado por la ocupacién del
territorio. Ocupacién que en algunos casos, los
menos, ha sido planificada y en otros —la ma-
yoria— sibita e incontrolada, aunque siempre,
eso si, desarrollada bajo el signo de la irreversi-
bilidad. El medio, ya sea por sus atractivos na-
turales (montafia, mar, clima..) o humanos
(centros histéricos, arte, cultura..), ha sido «li-
teralmente» invadido con la llegada de una po-
blacién-demanda que con cardcter estacional se-
mipermancnte - se ha asentado sobre ese espacio,
creando en él un nuevo paisaje, no siempre in-
tegrado y acorde con el preexistente ni con su
entorno. Este proceso de ocupacion, cambio y
transformacién del espacio producido por el tu-
rismo ha de ser tratado con gran atencién, pues
en él radica uno de los principales elementos ex-
plicativos de la evaluacién, positiva 0 negativa
—pero sobre todo tipificadora—, que se "hace
del impacto turistico en cualquiera de sus mani-
festaciones.

Buena parte de los trabajos realizados
hasta el momento sobre el desarrollo turistico
no dejan de ser una mera descripcién regionalis-
ta e ideogrifica sobre este fendmeno; seria inte-
resante afiadirles otros intentos de identificacion
y clasificacion de los diferentes tipos de desarro-
llo. De hacerse, se conseguiria comparar distin-
tos casos de estudio y estariamos en condiciones
de formular un modelo general, explicativo del
«proceso» de desarrollo turistico —entendido
como «proceso/evolucién» de la ocupacién eco-
némica y territorial del espacio y de su organi-
zaciéon—.

Las tipologias propuestas generalmente ilus-
tran los diferentes hechos derivados de los proce-
sos del desarrollo turistico de forma aislada. Aiin
asf, los criterios inferidos de sus tipificaciones
proporcionan medios de andlisis del fenémeno
turistico muy dtiles en otras situaciones, pero
como —en palabras de PREAU (1958)— cita D.
PEARCE «Una clasificacion rigurosa es menos

importante que un método analitico para exami-

nar la realidad» (1981, p.13).

Aunque los criterios examinados varian, las
tipologias que viencn estableciéndose suelen
tener casi siempre en cucnta las caracteristicas
de las dreas desarrolladas, recursos con que
cuenta el medio que se «explota», contexto'y
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CUADRD 1 EL MEDIO COMO RECURSO TURISTICO

FASE O
A
"Continuum”, Viajable Territorio Prag i Aislado, Distante
FASE 1
FASE 2

Aparece la primera oferta

Se multiplican las ofertas

FASE 3

Drganizacién'del espacio turistico de cads
oferta. Comienza la jerarquizecidn y la es-
cializacion.

FASE 4

Saturacidon de la especislizacidén jerirquica

Fuente: MIDSSEC (1976) Eléments pour une Théorie de 1'Cspace Touristigue, Les Cahiers

*-du_Tourisme, C-36, CHE]

Aix-en-Provence. (Cit. por PEARCL(1981) Jourist Develop-

ment, Longman). Y elaboracion personal.



forma en que esa «explotacion» tiene lugar vy,
fundamentalmente, la organizacidn espacial que
de ella se deriva.

En el convencimiento de que un andlisis
que pretenda ser explicativo de un proceso de
ocupacion territorial ha de contar con un sopor-
te tedrico inicial, hemos creido convecniente se-
leccionar, entre varios de los posibles, el mode-
lo teérico propucsto por MIOSSEC cn 1976 en
su libro Eléments pour une théorie de I’espace
touristique. La aplicacion de este modelo puede
ofrccernos una aproximacion bastantc cxacta al
proceso de ocupacién turistica del territorio ba-
lcar, pues toma como punto dc partida el con-
ceplo de «proceso» 0 «cvolucidén» que MIOS-
SEC entiecnde tanto dcsde la perspectiva tempo-
ral (histérica) como espacial (geogrifica). Ello
posibilita un andlisis sistemdtico de lo que lla-
mamos «desarrollo turistico», fendémeno éste
por excclencia dindmico, cuya viwalidad y capa-
cidad dc manilcstacién ticne lugar, y cso es lo
importante, sobre un espacio geografico concre-
10, espacio que no permanecc COmMo ¢scenario
inmutable del desarrollo, sino que es transfor-
mado progresivamente por ¢él. El desarrollo tu-
ristico asi entendido —como «proceso»  trans-
formador del espacio que va ocupando— afiade
una variable dinamica que no todos los mode-
los, estiticos practicamente por definicién, son
capaces de recoger.

Para dcterminar la cvolucién estructural de
las regionces turisticas a través del ticmpo y del
espacio y dibujar asi la dindmica cspacial del te-
rritorio  turistico, MIOSSEC considera cuatro
elecmentos basicos y analiza cada uno dc ellos en
cinco fases succsivas dc dcsarrollo. Estos ele-
mentos y sus fascs son los que sigucn:

1.- El medio, considcrado como recurso (u-
ristico; las distintas posibilidades que ofrece y
c6mo sc organizan entre si. (Ver Cuadro I)

Fase 0: Consideracién tedrica del territorio

como A) un «conlinuum» viajable,
o como B) un espacio aislado, dis-
tante.

Fasc 1: Obscrvacion y cxamen dec! medio

como posible oferta.

Fase 2: Muluplicacion de ofcrtas sobre el

mcdio.

Fase 3: Organizacién dcl espacio turistico

y jerarquizacion y cspecializacion
de las ofertas.

Fase 4: Sawracion de la especializacién je-

rdrquica.

2.- Los transportes como vias de ocupacion
y acceso a los recursos del medio. (Ver Cuadro

In

conectado, comunicado y accesible
o B) aislado ¢ incomunicado.

Fase 0: Situacion inicial de un territorio A)

Fase 1: Apertura de la red de transporte y
puesta en comunicacion de la ofer-
ta.

Fase 2: Crecimiento de la red de transpor-
tes y cnlace entre las distintas ofer-
tas.

Fase 3: Aparicién de circuitos secundarios
de transporte y de rutas alternati-
vas.

Fase 4: Maxima conectividad entre las

ofertas.

3.- El comportamiento de la poblacion tu-

ristica respecto al territorio. (Ver Cuadro I1I)

Fase 0: Dcsinterés por el medio o desinte-
rés frente a ¢l como potencial ofer-
fa.

Fase 1. Percepcién global del (crritorio
como oferta-recurso turistico.

Fase 2: Avancc en la percepeién de lugarcs
0 itincrarios turisticos.

Fase 3: Segregacidn espacial.

Fase 4: Desintegracién del cspacio percibi-
do. Completa humanizacion del
medio. Salida de ciertos tipos de
turistas. Formas de substitucion,
saturacion y Crisis.

4.- Las actitudes y decisioncs de los pode-
res politicos y de la poblacién residente respec-
to a la transformacién de su propio territorio en
espacio turistico. (Ver Cuadro IV)

Fasec 0: Actitudes A) receptivas o B) de re-

chazo.

Fase 1: Observacion y cxamcn de la posi-
ble ofcrta.

Fase 2: Politica de infraestructura al servi-
cio de las ofertas.

Fase 3: Constataciéon de los efectos segre-
gadores sobrc el (erritorio de poli-
ticas dualistas ambivalcntes.

Fase 4: Sitacién A) de «invasién» total
del territorio por ¢l turismo o B)
de racionalizacién del uso del
medio: planificacién de rcservas
ecoldgicas. Turismo «controlado».

Posiblemente ¢l contenido clave que aporta
el modclo de MIOSSEC al interés del geografo
sca ¢l de recalcar la existencia de un significati-
vo elemento espacial en la organizacién y plani-
ficacion del turismo.

Veremos a continuacion la aplicacidn que
del modelo tedrico de MIOSSEC puede hacerse
para ¢l caso concreto de Baleares que aqui estu-
diamos.
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¥APA 2. LOCALIZACI6N DE LOS ESPACIOS NATURALES SOBRE.LA DIVISI6N TURISTICA
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EL MEDIO COMO RECURSO TURISTICO

Si observamos el Cuadro I veremos que en
su fase inicial (Fase 0) el espacio tedricamente
considerado puede ser un territorio bien conoci-
do y comunicado ~-sobre el que es posible y
frecuente efectuar viajes (A), caso de los terri-
torios peninsulares del litoral— o bien tratarse
de un territorio aislado (B), «aislados» tanto en
el sentido estricto del término —caso de las
«islas» Baleares o Canarias— como figurado
—espacios «aislados» por su desconocimiento o
incomunicacién—. Baleares responde en esta
Fase 0 al caso B, es decir, a un espacio aislado
por doble motivo, uno por razones obvias de su
insularidad y otro porque hasta mediados del
siglo XIX el nombre de «Baleares», en el su-
puesto de que fuese conocido, no despertaba
entre las gentes continentales mds que una idea
de tedio, castigo o destierro (BARCELO,
1969).

La Fase de Observacién y examen de una
posible oferta del medio coincide para las islas
con la Fase 1 de la evolucién del Transporte
(ver Cuadro II), es decir, cuando se ponen en
comunicacién mds o menos regular los espacios
insulares con las tierras del continente. Las dé-
cadas de 1830 y 1840 son fundamentales, pues,
aparte de empezar a conocerse las islas en su
conjunto (Fase 1 del Cuadro III), se inaugura la
linea maritima de vapor Palma-Barcelona, lo
que asegura, para Mallorca al menos, una via
de acceso directo a las Islas Baleares. En 1845 y
1848 se publican las primeras Guias Turisticas y
a finales del XIX se especula ya sobre el posible
aprovechamiento  econémico  del  Turismo,
(coincidiria con la Fase I del Cuadro IV).

La Fase 2 (Multiplicacién de Ofertas, Cua-
dro I) se inicia para Baleares al estrenarse el
siglo XX. En 1903 abre sus puertas el primer
hotel de lujo de Balearcs, llamado «Gran
Hotel» y dos afios después se funda la sociedad
llamada Fomento del Turismo, que a la larga
jugard un papel fundamental en el desarrollo de
éste.

La Primera Guerra Mundial impone un
compds de espcra a estas primeras iniciativas,
pero cn la década de los "20 y 30 el efecto mul-
tiplicador de las ofertas se acelera (ver Mapa 1).
Se abre asi en la Mallorca de 1920 el Hotel Me-
diterrdneo y el Hotel Victoria en Palma, y el
Hotel Formentor en Pollenga. En 1934 lo hacen
los hoteles: Alfonso, Royal, Hotel Cala Mayor,
Alhambra, Solariuum y Cas Catala en Palma y
hospedajes de tipo turistico por el resto de Ma-
llorca (puertos de Pollenga, Soéller, Alcudia y
costas de Andraix, Calvia, Valldemossa y Cala
Rajada). Igualmente se inauguran las primeras
urbanizaciones: Cala d’Or, en Santanyi; Palma
Nova, en Calvi4; Can Picafort, en Santa Marga-

lida; Aucanada, en Alcidia; y Ciudad Jardin en
el Coll den Rebassa.

La Fase 3 (Organizacion del Espacio Turis-
tico e inicio de la Jerarquizacién de Ofertas) se
produce en la década de los 30 y se ve brusca-
mente interrumpida por la guerra civil espafiola.
Tal y como sefialla BARCELO (1969) pueden
distinguirse tres tipos distintos de turistas que se
comportan logicamente de forma también dife-
renciada sobre el espacio, favoreciendo la jerar-
quizacién de éste (corresponde a la Fase 3 del
Cuadro III). Por un lado encontramos el Turis-
mo Residencial, que se instala fundamental-
mente en casas particulares alquiladas y de
forma ocasional cn Hoteles. Su estancia en la
isla suele superar los tres meses. Es este tipo dc
turismo el que hace aparecer asentamientos per-
manentes, como, por ejemplo, la Colonia Briti-
nica instalada en un barrio préximo a la capital
de Mallorca, en El Terreno, donde se instala
toda una infraestructura de servicios comercia-
les y de recreo al uso de los turistas. La oferta

“de hospedajes aparece cubierta por un turismo

también residencial y de clase media, pero cuya
duracion de estancia es mucho més corta. Final-
mente, encontramos un tercer tipo de turistas,
viajeros procedentes de buques-cruceros que fon-

dean en el puerto de Palma y que visitan la zona °

de forma puramente transitoria y ocasional, ¢éstos
pertenecen a una clase social adinerada.

La Fase 4 (saturacién de la especializacion
jerarquica) no se produce hasta la explosion tu-
ristica de los afios 60 y explican la saturacién y
total ocupacién del suelo insular una serie de
hechos como la extensién de la red de transpor-
te, via aérea principalmente, (Cuadro II); las
circunstancias internacionales que viven los pai-
ses europeos tras la 2* Guerra Mundial (Cuadro
IV); y, por iltimo, las medidas adoptadas por
los poderes locales de cara a la ordenacion del te-
mritorio (Cuadro IV). Por ello quedard explicada
esta iltima fase en el comentario a los Cuadros
I1, IIT y IV que a continuacién veremos.

LA EVOLUCION DEL TRANSPORTE

Siguiendo el Cuadro II elaborado a partir
del modelo propuesto por MIOSSEC (1976)
conviene destacar que, como en el caso ante-
rior, la Fase 0 ofrece la posibilidad alternativa
de encontrarmos ante A) un territorio continuo
y, por tanto, transitable y conectado o B) un te-
mitorio aislado, incomunicado. De nuevo en
nuestra aplicacién a Baleares nos hallamos ante
la situacién B) de aislamiento. Aunque la insu-
laridad suponga por si misma un hindicap a su-
perar por lo que al transporte se refiere, las Ba-
leares han estado comunicadas entre si y con el
resto de tierras continentales durante toda .la
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CUADRO EVOLUCION DEL TRANSPORTE

FASE O
N A
Trensitable Territorio Aislado
Bed de Transporte
FASE 1 FASE 2

S 4

Aperturs de la Red de Transporte.
Puesta en comunicacion de la  oferta.
Crecimiento de la red de transportes y
enlace entre las distintas ofertas

FASE 3 FASE &

Mixima conectividad

Aparicién de Circuitos Secundarios

F : 197 iments b , .
vente :50?255i£;:762 §lement5 pour _une Théorie de 1'Espace Touristigue, Les Cehiers
;__E_______- -36, CHET, Aix-en-Provence, (Cit. por PLARCE(1981) Tourist Devel p
ent, Longman).Y elaboracion propia. cweseps




historia. Sin embargo, el transporte —tanto ex-
temo como interno— como via regular de mo-
vimiento de pasajeros (turistas incluidos) no se
inicia, como hemos sefalado, hasta 1830 con la
apertura de la linea maritima de vapores Palma-
Barcelona, y ella no es ni con mucho una via
que permita la entrada masiva de turistas en el
(erritorio.

La Fase I (Apertura de la Red de Trans-
porte y puesta en comunicacion de la oferta) se
inicia asi para los transportes externos (linea
discontinua A) a mediados del siglo pasado por
via maritima y un siglo después por via aérea.
Los transportes cn el interior (linea continua B)
tampoco pueden considerarse regulares ni im-
portantes hasta el siglo XIX, con la instalacion
en Mallorca de la red de ferrocarriles; las lineas
de autobuses urbanos y, ya en el siglo XX, la
aparicion del automoévil, pieza clave de la movi-
lidad de la poblacion (turistica o no) en el inte-
rior del espacio insular. El sefiala el inicio de la
autonomia e independencia que potcncialmente
posce el usuario dec un vehiculo al permitir éste
la elecciéon de rutas alternativas y circuitos se-
cundarios de circunvalacion (Fase 3, Cuadro
II). Asi sc acelera el proceso de segregacion es-
pacial que complica la explicacién del compor-
tamiento turistico sobre el espacio (Fase 3 y 4,
Cuadro III).

Es en esta fase de «apertura de la red de
transporte» donde mds claramente se dcja sentir
la importancia del hecho insular y su necesidad
perentoria de contacto «on el «exteriors, Las
islas empiczan a registrar una afluencia masiva
de turistas a partir de los afios 60 —que no pue-
den llegar si no a través dcl medio maritimo o
del aérco—. El trafico turistico portuario ha
sido generalmente utilizado por el turismo na-
cional, pero ha ido a la vez pcrdiendo importan-
cia en cuanto a la cifra total de pasajeros movili-
zados porque no ha podido competir con el
transporte aéreo, ni en rapidez (la mayoria de
paises curopeos -—cmisores de turistas—— estan
tan sélo a un par de horas de vuelo), ni en co-
modidad (mientras que la mayoria dc localida-
des europeas cuentan con alglin acropucrto pro-
ximo a ellas, no todas tienen, obviamente, un
puerto de mar tan cercano).

Consecuencia inmediata de la apertura de
la red de transporte es la puesta en comunica-
cion de la oferta con el exterior (Fase 1, Cuadro
II), que ha de analizarse tomando como indica-
dor el total del movimiento de pasajcros regis-
trado en los aeropucstos insulares. Comparando
las cifras globales del trdfico aéreo registrado en
cada uno de los aeropuertos y en ¢l conjunto de
Balcares durante el periodo que va desde 1960
—aflo del «boom» turistico— hasta 1984 se
comprucba que: mientras en 1964 el total de
viajeros que visitaron el archipiélago fue de

1.831.847, el pasado 1984 la cifra superaba los
doce millones, (exactamente 12.816.349 turis-
tas). De esta cifra total de pasajeros conviene
aclarar, en primer lugar, que mds del 50 % se
registra como trafico no-regular (vuelos charter
procedentes del extranjero) y que, a falta de
otra fuente mds exacta, esta cifra de extranjeros
se identifica con nimero de «turistas»; en segun-

“do lugar, que el aeropuerto que marca la linea

general de tendencia de todo el archipiélago es el
de Palma de Mallorca, pués él moviliza aproxi-
madamente el 75 % del transito aéreo (2).

Las Fases 2 y 3 (crecimiento de la red de
transporte enlazando las distintas ofcrtas y apa--
ricion de circuitos secundarios) no ofrecen nin-
guna dificultad en su explicacién y aunque ésta
debe ser matizada con referencias concretas a
cada isla, la diferencia fundamental entre ellas
reside en la distinta cronologia con que se suce-
den las modificaciones intcrnas de sus respecti-
vas redes de transporte. Es fundamental sefialar
que las distintas ofertas turisticas que van apa-
reciendo lo hacen (como corresponde a zonas
de amplio litoral «rodeadas» de mar y playas)
en 4reas préximas a la linea de costa, bordean-
do y dibujando de nuevo, con los trazos paisa-
jisticos propios de la ocupacién turistica, el per-
fil de cada isla sobre su propio territorio. El
Mapa 2 nos permite situar los espacios naturales

de Baleares dentro de la divisién en 9 zonas tu-

risticas que ha establecido para su estudio la
Conselleria de Economia i Hisenda de la Comu-
nidad Auténoma de Baleares.

El crecimiento de la red de transporte via-
rio por carrctera se ha desarrollado en Mallorca
siguiendo un csquema radial con centro en
Palma, su capital, por lo que ldgicamente el
mayor problema que presenta la isla es el de la
interconexién de los radios de la red con las vias
principales. Los cjes principales de esta estruc-
tura son los radios: 1. Palma-Andratx; 2.
Palma-Puerto de Soéller; 3. Palma-Alcudia y 4.
Palma-Santanyi (ver Mapa 3). Las conexiones
de Palma con los distintos niicleos turisticos se
han realizado bordeando la linea de costa en los
casos préximos a la capital, como sucede con las
zonas turisticas 1 (Palma); 2 (Costa de Ponicn-
te) y 7 (Playa de Palma) —ver Mapa 4—; o bien
mediante enlaces radiales como los de Palma-
Alcudia (que une la zona 1 con la zona 4);
Palma-Cala Rajada (une la zona 1 con la zona
6) y Palma-Santanyi (une la zona 1 con la zona
6-sur); bordeando la costa, aunque no en cone-
xi6n dirccta con Palma, transcurre atravesando
la zona 3 la carretera C-710 que cruza la Serra
de Tramuntana, uniendo a su paso pequeiios
nicleos de poblacién que son, no obstante, cen-
tros de gran interés turistico.

La densidad de trifico registrada en las
proximidades a Palma ha forzado la aparicion
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de una via de cintura en torno a la ciudad, auto-
vias, carreteras con calzadas separadas y un
tramo de autopista que circunvala la bahia de
Palma (zonas 1, 2 y 7). Esta autopista enlaza
con el aeropuerto e¢ Inca, la 3* poblacién mds
importante de la isla, después de Palma y Ma-
nacor. Los circuitos secundarios aparécen pues
en Mallorca generados por la demanda de una
via de comunicacién si no mds corta en distan-
cia kilométrica si cuando menos mds ripida en
tiempo, de ahi la importancia de las rutas alter-
nativas a las carreteras principales excesivamen-
te densificadas.

Mallorca es la udnica de las islas que, ade-
mds de contar con un tramo de autopistas, esta-
bleci6 y mantiene con algunas variaciones una
red de transporte ferroviario. El ferrocarril fue
introducido en 1875 por la Cia. de Ferrocarriles
de Mallorca en el tramo Palma-Inca, cumplien-
do en aquellos tiempos la tradicional funcién de
enlace campo-ciudad. En los afios 60 la red se
reduce con el cierre de las lineas Consell-
Felanitx y Palma-Santanyi y, posteriormente,
con el del tramo Manacor-Arta. En 1912 se
fundé la Cia. del Ferrocarril de Séller, comuni-
cando asi esta ciudad con Palma. El ferrocarril
entr6 en decadencia hacia los afios 30, pero
hasta mitad de siglo continu siendo, pese a
todo, el medio de transporte que absorbia
mayor volumen de trifico y mercancias hasta
que la competencia de la carretera con sus auto-
m@viles y camiones sefialaron su fin en la «era
del seiscientos» (afios 60).

La Fase 1 no resulta dificil de explicar en la
zona turistica 8 (Isla de Menorca, ver Mapa 4).
La apertura de la red de transporte y la puesta
en comunicacién de las nuevas «ofertas» turisti-
cas entre si y con la red viaria preexistente se ve
facilitada aqui por la forma semialargada de la
isla y la proximidad de sus poblaciones (45 km.
de distancia maxima entre Mad y Ciutadella).
El esquema viario es pues muy sencillo. El pri-
mer paso fue la construccién de una carretera
que sirviera de enlace directo entre ambos ex-
tremos insulares, uniendo a su paso los princi-
pales municipios. Una vez establecida, el creci-
miento de la red de wansporte comunicando las
distintas «ofertas» turisticas es inmediato (Fase
2, Cuadro II). Del eje principal Mad-Ciutadella
se separan ramales hacia los nicleos turisticos
costeros, con lo que estamos ya ante la apari-
cién de circuitos secundarios (Fase 3, Cuadro
II). Con posterioridad se ha densificado esa red
primitiva especialmente en la zona sureste (4)
donde un cordén litoral une, desde el puerto de
Maé a las playas del municipio de Alaior
—pasando por Es Castell y Sant Lluis—, todas
las playas y urbanizaciones. La idea de construir
una carretera de circunvalacién a la isla es un
ambicioso proyecto que persiguen los especula-
dores turisticos desde los afios 50 (5).

Finalmente, la fase 1 en la zona turistica 9,
Eivissa-Formentera (ver Mapa 4), se ha desa-
mrollado también a partir de un esquema de ca-
mretera basico formado por los enlaces de la ca-
pital (Eivissa) con las poblaciones de Sant An-
toni y Santa Eulalia, complementada con la via
de acceso al aeropuerto. El proceso de creci-
miento de la red, enlazando las diversas ofertas
y favoreciendo la aparicién de rutas secundarias
(Fases 2 y 3, Cuadro II), ha sido en esta zona
mucho miés rdpido que en Menorca. Ademds de
las dos grandes rutas sefialadas, Eivissa cuenta
con un tramado de vias mds densificado, cosa
acorde con la mayor afluencia turistica a la isla
y la existencia de urbanizaciones costeras, en es-
pecial en torno a la bahia de Sant Antoni Abat
y al puerto de la capital.

Considerando, por ultimo, la Fase 4 del
Cuadro II (mdxima conectividad), ha de sefia-
larse que la conectividlad médxima entre los
nudos de la actual red de transporte interno asi
como las interconexiones con el exterior no ha
sido alcanzada ain. La isla potencialmente mds
proxima a ella es Mallorca, por la enorme canti-
dad de viales, carreteras y caminos que unen
entre si los distintos puntos de su geografia
(BRUNET, 1982). No obstante, tanto en Ma-
llorca como en las islas restanies, las zonas
mejor conectadas y que registran un indice de
densidad més elevado son siempre las cercanas
a las capitales insulares. Estas estructuran la red
interna y externa de transporte y polarizan el
espacio, ya que, al ser cstos territorios limita-
dos, ningin otro nicleo metropolitano ofrece
como alternativa las funciones y servicios bdsi-
cos —imprescindibles para que la industria tu-
ristica desarrolle minimamente su infraestructu-
ra— que ofrece la capital.

EL COMPORTAMIENTO TURISTICO

Al pasar a analizar ahora los Cuadros III y
IV elaborados a partir del modelo propuesto
por MIOSSEC entramos posiblemente de lleno
en una de las cuestiones mds atractivas del
mismo por los resultados que ofrece. Se analiza
en primer lugar la evolucion del espacio turisti-
co desde la perspectiva del estudio de la «per-
cepcion» de ese espacio por su principal deman-
dante/consumidor: el turista. En el dltimo apar-
tado (Cuadro IV) se varia el enfoque, tratando
el mismo problema ahora desde el punto de
vista de quienes lanzan como «oferta» ese recur-
so, atendiendo especialmente a cudl sea el im-
pacto producido por el turismo y cudles las deci-
siones y acciones de la poblacion receptora en
uno u otro sentido.

Como hemos hecho para con los andlisis
anteriores, comenzamos también aqui en la
Fase 0 o inicial (Cuadro 1II). Partimos esta vez
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de un territorio que, independientemente de su
posicidn geografica, resulta en principio desco-
nocido cn el mercado de ofertas turistica, o
que, si sc conoce, no se considera de suficicnte
interés como para entrar a competir en ¢l. En
esta Fase O vive Baleares duranic toda la época
anterior a su «descubrimiento» por parte dc los
viajeros, en su mayoria forzosos que hubicron
de acabar por «visitar» las islas huyendo cn el
siglo XIX de la gucrra contra el francés (BAR-
CELO, 1969). De Mecnorca, en concreto, se
cnfa un conocimicnto mas exacto por haber es-
tado la isla bajo el dominio inglés y francés du-
rante cl siglo XIX, pcro, en todo caso, no fue
nunca un conocimiento o «percepeidn» del terri-
lorio como espacio de recrco, ocio o esparci-
micnlo; conceplos que, por owra parte, tarda-
rian adn en desarrollarse.

Al tratarse dc (erritorios insulares, geogra-
ficamente aislados, su paso por cllos no cra
obligado como ocurria con los cspacions conli-
nentales (litorales o no). Por tanto, previa cual-
quicr percepeidon de los espacios insularcs como
potenciales fuentes dc recursos u  ofertas, cra
nccesaria la existencia de unos medios de trans-
porlc quc con cicrtas garantias dc scguridad y
recgularidad  permitieran al  futuro  «cliente/
demandante» acudir al mencionado lugar y cmi-
lir sobrec él un juicio dc valor. Esta primcra
aproximacién al espacio insular balcar sc hace
posible, como hcmos indicado, a partir de las
décadas de 1830-40 (1* linca maritima de vapor
Palma-Barcclona y difusién de las primcras
gufas turisticas por Europa). A partir dc cse
momento, las islas empiczan a scr percibidas de
forma global como un territorio de posible ofer-
ta (Fase 1). El proccso de scleccion de algunos
lugares preferentes dentro de la ciudad de
Palma y en otros lugarcs de Mallorca indica cl
paso a la Fase 2 (avance en la percepeidn de lu-
garcs o ilincractos turisticos). Sin cmbargo, la I
Guerra Muncial abre para Espafia un obligado
compds dc espera tras el cual la paz dc la post-
guerra vuelve a ser interrumpida csta vez por la
gucrra civil espanola (1936). En la década de los
40, restablecida la paz en nucstro territorio, Eu-
ropa s¢ lanza de nucvo a la lucha armada, son
los anos de la II Guerra Mundial y el periodo
de autarquia y represion mds dura del régimen
dictatorial cspafiol. En csta década, como es 16-
gico, ¢l escaso namero de turistas que circulan
son de procedencia nacional. Al [inalizar la con-
tienda ¢l (lujo de turistas curopcos cmpicza a
dirigirsc hacia Espafa, cn cspecial a partir de
los afios 50 (6).

En ¢l Cuadro V s¢ obscrva como el porcen-
taje dc turistas nacionales supcra, hasta 1952, el
de extranjeros pero los sintomas de regencra-
cién del lurismo europco sc¢ delectan ya a partir
de 1950, fecha desde la cual su proporcion ird

aumentando geométricamente (7). Hasta la lle-
gada decl «boom» turistico de los aifios 60, Espa-
fia y Europa viven circunstancias especificas que
favorecen conjuntamente el «descubrimiento»
dc ciertos lugarcs como niicleos potenciales de
oferta turistica. Entre ofras, estas circunstancias
convergentes son: el fin del aislacionismo, mer-
ced a la revocacidon por parte de los paises
miembros de la ONU de las posturas que ha-
bian abogado hasta el momento por el manteni-
miento de Espafia alejada de Europa (entrada
dc Espaiia en la ONU en 1952); liberalizacién a
partir de 1959 de los controles de divisas; estabi-
lizacién de los precios y simplificaciéon de los
tramites de visados y aduanas. Todo cllo, unido
a una psicosis generalizada que apura la necesi-
dad de «escapar» del escenario bélico, ademds
dc otras mcdidas de cardcter econémico como
cl disfrutec de vacaciones pagadas, ctc., facilitard
cl incremento del ritmo de aflucncia del turismo
cxtranjero a Espana. Las cifras de turistas cx-
tranjeros llegados en la década de los 50 resulta
anccdotica comparada con las que sc registrardn
a partir dc los afios 60. Desde csc afio, y aunque
con oscilaciones, sc¢ inicia lo quc conoccmos
como «lurismo de masas» o turismo industrial.
Esa década sciala también un cambio impor-
tantc para cl archipiélago balcar respecto a la
dirceciéon que toma ¢l flujo turistico. Mallorca,
que en 1960 recibia el 90,3% del turismo total,
pasa a un 88,8% cn 1965, cn [avor dc un incre-
mento del turismo dirigido a Eivissa, que au-
menta un 2% cn cse quinquenio (8). Finalmen-
tc hemos de sefialar que los visilanles extranjc-
ros avanzan cn la percepeidn del medio como
recurso turistico merced a la informacién que
obticnen de los folletos propagandisticos que
cditan cn distintos idiomas las propias urbaniza-
ciones, de la clicaz actividad dc los tour opcra-
tors, de los anuncios publicados en la prensa cu-
ropca, y dc las gufas uristicas en gencral
(SOCIAS,1985).

La Fase 3 (Cuadro III), segregacion espa-
cial, s¢ ha decsarrollado ecspecialmente en Ma-
llorca. Durante los afnos del turismo dc masas la
mayor partc del turismo extranjero sc dirige a la
zona 1 de Palma (622.418 (uristas), lc siguen en
orden dc preflerencia decreciente las  zonas 2
(Calvid), la zona 6 (municipios dc Santanyi y
Manacor) y la zona 4 (bahfa de Pollenga). En
Eivissa, ¢l municipio con mayor registro tluristi-
co es Sant Antoni Abat (47.210) y ¢l de la pro-
pia capital con 35.788. Mcnorca, en esas fechas
y por falta de un acropuerto con capacidad sufi-
cienle, registra una afluencia insignificante —no
rcbasa los 10.000 wristas hasta 1963, cuando Ma-
llorca supera ampliamente ¢l medio millon—.

La distinta absorcion del flujo turistico por
islas y por zonas dentro de ellas, produce, evi-
dentemente, una  jerarquizacién del  espacio
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CUADRD 111

COMPORTAMIENTO TURISTICO -

FASE 0

Desconocimiento de la ofertes, desinterés.

FASE 1

Percepcidn global del territorio como oferta.

FASE 2

Avance en la perce
turisticos.

FASE 3

Segregacddén Espacial

FASE 4

Desintegracién del Espacio Percibido.
Completa humanizacidn.
Salida de ciertos tipos de luristas.

Formas de substitucidn,saturacién y crisis.

Fuente: MIOSSEC (1976) Eléments pour une Théorie de 1'Espace Touristique, Les Cshiers

du Tourisme, C-36, CHET, Alx-en-Provence. (Cit. por PEARCE(1981) Jourist Develop-

ment, Longmen). y elaboracién propia.




ocupado. Es posible observar a través de este
proceso —manifiesto en la urbanizacién de las
drcas litorales— cémo la demanda turistica ha
ido variando en su naturaleza: distintas naciona-
lidades, clase social, profesién, edad y poder
adquisitivo; y en su comportamiento: variacién
en las preferencias respecto al tipo de aloja-
miento donde pasar sus vacaciones —segun sea
su disponibilidad monetaria, su nacionalidad, su
edad y profesion—; variacién en el nimero de
estancias media que producen en la isla, etc.

Sin ser determinante, la nacionalidad del
turista puede servimos de indicador a la hora de
seflalar cudles son las 4rcas preferidas por él.
Atendiendo a los resultados publicados por el
Consell General Interinsular en El Gasto Turis-
tico en 1984 y sabiendo que el turismo que esco-
ge Baleares como lugar de descanso es predomi-
nantemente europeo, podemos afirmar con ca-
ricter general que los alemanes decantan sus
preferencias por la zona 6 (Costa de Llevant
Cala d’Or, Porto Colom, Porto Cristo, Cala Mi-
llor, Cala Rajada), zona 5 (Bahia de Pollenga:
Can Picafort) y, como tercera opcién, zona 8
(Menorca). Los turistas ingleses preficren am-
pliamente la zonma 2 (Costa de Ponent: Andratx
y Calvid), a continuacién la zona 9 (Eivissa) y,
en tercer lugar, la zona 6 (Costa de Llevant);
los de nacionalidad francesa coinciden con sus
vecinos al escoger como destino las zonas 6 y 2
y afiaden la zona 7 (Playa de Palma: Llucma-
jor), lo que les hace coincidir a su vez con los
belgas, que cn porcentaje superior al 35% sc
instalan en la zona mds oricntal del Arenal. De
nuevo la zona 7 y la 1 (Palma: continuacién del
Arcnal) es el lugar escogido por los finlandeses
y austriacos. Por iltimo, los espafiolecs se incli-
nan por la zona 8, la vecina Menorca, a la que
siguen igualmente las zonas 1 y 7. Con mdés de
un 32%, los turistas estadounidenses escogen la
zona 2 (C. Ponent: Andratx y Calvia). La selec-
cién del espacio turistico atendiendo a la cdad
de los residentes deja traslucir en primer lugar
que la poblacién turistica mayoritaria €s menor
de 30 afios y escoge preferencialmente la zona 1
y 7, que abarca toda la bahia d¢ Palma, ello ex-
plica que esas dos zonas registren la mayor
afluencia de lo que EI Gasto Turistico en 1984
registra como «estudiantes» y también que esco-
jan como alojamicnto el hotel. Los turistas
entre 30 y 45 afos prefieren Menorca como
lugar turistico y, dentro de Mallorca, las zonas
5, 4 y 3 —por este orden—, siendo la opcién
«chalet» y «apartamento» la elegida como
forma de alojamiento; ello concuerda con su
status socio-profesional, en su mayoria emplca-
dos, jefes de empresas y profesiones liberales.
Entre los 45 y 60 afios (mayoritariamente em-
pleados y funcionarios) se escoge como dcstino
Eivissa y la zona 3 (Costa de Tramuniana:

Deia, Valldemossa, Sdller...);. el hospedaje se
realiza entonces en chalets y casas de vacaciones
—alquiladas o de su propiedad. Finalmente, los
de més de 60 afios prefieren la zona 4 (Bahia de
Pollenga) y 1a zona 1 (Palma) (9).

La misma presencia diversificada de turis-
tas de todas las nacionalidades, status socio-
econdmico y profesional, edades; la coexisten-
cia de distintas formas de alojamiento en cada
una de las zonas; la continuidad e isomorfismo
que van desarrollando... hacen que los nicleos
turisticos, percibidos en un principio de forma
diferenciada, vayan perdiendo su caricter pecu-
liar y sus limites vayan haciéndose cada vez mads
difusos. Llegamos asi a la Fase 4 (Cuadro III)
en que el espacio percibido se desintegra como
tal realidad enfrentada al visitante. El turista
llega a integrarse en ese espacio, confundiéndo-
sc en €l, y hasta haciéndose parte fundamental
del mismo al transformarlo con su presencia y
actuacion. Las formas naturales de los primiti-
vos paisajes turisticos ceden paso a las, ahora ya
tipificadas, formas «humanizadas»: vastos com-
plcjos hoteleros, conjuntos de urbanizaciones
que incluyen como elementos caracteristicos
zonas de deportc —tenis, golf, piscinas—; luga-
res de esparcimiento nocturno —discotecas,
pubs, bares—; scrvicios complementarios que
abastecen las nccesidades mds diversas, desde
tiendas de souvenirs, de vestir, supermercados,
peluquerias, hasta guarderias infantiles, unida-
des sanitarias, farmacias, garajes 0 sucursales
bancarias.

Llegados a_esta fase, la substitucién de
unas formas de espacios turisticos por otras sc
suceden no siempre consecutivamente, por lo
gencral se superponen dando lugar a esa apa-
riencia de «caos» que tan bien refleja el nuevo
paisajc crcado por el turismo. Es evidente que
cuando ese punto se¢ alcanza asistimos ya a la
«saturacién» dcl medio y a la crisis del desarro-
llo turistico incontrolado. La solucién queda
pendiente del elemento siguiente.

ACTITUDES DEL PODER Y
DE LA POBLACION RECEPTORA

El modelo propuesto llega con el andlisis
de este cuarto elemento a su etapa final. Tras
examinar el medio sobre el que liene lugar el
proceso de desarrollo del fenémeno turistico,
estudiar las vias de acceso y penetracion con
que cuenta el turismo para acceder a él y consi-
derar la actitud que hacia el mismo toma la po-
blacién turistica, resta sélo tratar cudles sean las
actitudes que los hasta ahora considerados re-
ceptores pasivos de la actividad turistica toman
ante esta forma de transformacién del espacio
en el que viven. La Fase 0 (Cuadro IV) plantca
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i CUADRI

IV

ACTITUDCS CEL PODER Y DE LA POBLACIGN RECEPTORA

Fast 0

/ I

Actitud receptivi

B

Actitud de rechazy

FASE 1

Observecion

y exdmen de le pusible oferta

FASE 2

-
Palitica de infreestructura al servicio de las
ofertas.

Fast 3

Se comprusban los sfectos seglegadoies del
dualismo.

FASL &4

TN

"Invas1én” total del Turismo.

A

Plan de reservas ecologices.
Turismo controlado.

e

fuente: MIOSSEC (1976) Eléments pour une Théorie de l’&pacé Touristique, Les Cahiers

du lourisme, C-36, CHET, Aix-en-Provence. (Cit. por PEARCE(1981) lourist Develop-

" ment, Longman).

y elaboracicn pronie.



nuevamente la disyuntiva, esta vez no excluyen-
te, de una actitud A) receptiva o B) de rechazo.
Y precisamos «no excluyente» porque en los ini-
cios de la dinamizacién del fenémeno turistico
la actitud receptiva se podia simultancar con ac-
titudes si no de rechazo si al menos de indife-
rencia o desinterés. Como fendmeno transfor-
mador y dinamizador del espacio, el turismo
—ya lo hemos visto— necesita de unas vias re-
gulares de acceso al medio potencialménte utili-
zable. Ello nos conduce de nuevo a destacar,
para Balearcs, el papel fundamental de los me-
dios de transporte externos y, por consiguiente,
nos situa esta fase inicial en el siglo XIX. El
«descubrimiento» de las islas, lejos de ser un
hecho intencionado o propagandistico, fue re-
sultado de una serie de circunstancias a las que
no es ajena la casualidad, entre ellas, los movi-
mientos de poblacién ocasionados por las perse-
cuciones politicas, las guerras, el afan del viaje-
ro romdnlico por conocer nuevos espacios, la
relativa tranquilidad que la conquista de Argelia
por Francia impone en el mar, la comunicacion
maritima directa Palma-Barcelona (10). En
1981, Miquel dels Sants Oliver sugiere ya la po-
sibilidad de aprovechar este, por entonces, «no-
vedoso» fendmeno, sin que su sugerencia res-
ponda a nccesidad econdmica alguna; no obs-
tante, scrd observada con rapidez cuando la
pérdida de las colonias de América y cl fin del
comercio de vinos con Francia haga impcriosa
la necesidad de buscar soluciones econdmicas
alternativas. Queda, pues, de manificsto cl inte-
rés y la actitud receptora (Fase 0, Cuadro IV)
que la poblacion de las islas adopta prontamente.

En los primeros afios del siglo XX, Mallor-
ca —merecidamente reconocida como pionera
en lo que a turismo se reficre— se encuentra ya
en la Fasc 1 (ver Cuadro 1V) e inicia una etapa
de observacion y examen de la posible ofcrta.
Asi, en 1903, abre sus pucrtas el Gran Hotel,
prolotipo de los grandes hoteles de lujo cn las
islas. La idea de que es necesario programar y
organizar el turismo es recogida en 1905 por el
presidente de la Cédmara de Comercio, quicn
propone la fundacién de una socicdad, el futuro
«Fomento de Turismo». Puede afirmarse que, a
partir de este momento, ya se ha reconocido el
turismo como una actividad rentable que los re-
sidentes descan gestionar y se percibe el medio
natural como un bien de consumo a ofertar.

Se da paso entonces a la Fase 2 (Cuadro
IV) y se activan los tramiles necesarios para
poner a disposicién de Ia demanda la infraes-
tructura que ésta exige para aumentar sin pre-
ver en ningun momento las consecucncias de
una indiscriminada explotacién. Este fendémeno
no es exclusivo de Balearcs, antes bicn, las ra-
zones que hemos examinado demuestran que
amplia su campo de accién al conjunto del esta-

do, el cual, durante bastantes décadas, se de-
cantard por la politica de «hechos consumados».
De esta forma, la actuacién de las instituciones
politicas, el marco legal desde el que se debia
haber planificado, permanecerd ausente del
proceso de ocupacién turfstica del medio. Ex-
cepcion hecha de la Ley sobre Régimen del
Suelo y Ordenacion Urbana, de 1956, la prime-
ra mitad de este siglo desconoce por completo
cualquier tipo de planteamiento de cierta enti-
dad (11). Dejando aparte las actuaciones plani-
ficadas que pudieron hacerse puntualmente en
los ndcleos urbanos, en las zonas «turisticas» y
con anterioridad a la Ley del Suelo se realizaron
infinidad de edificaciones, especialmente nume-
rosas en Baleares; éstas se basaron fundamen-
talmente en la especulacion de los suelos a la
vez préximos a los nidcleos urbanos costeros y al
litoral de éstos. Entre ellos cabe destacar las ur-
banizaciones de e/ Grau, en Menorca y en Ma-
llorca: la Coldnia de Sant Jordi, en les Salines;
la Colonia de Sant Pere, en Arla; Porto Colom,
en Felanitx; Porto Cristo, en Manacor; Cala
Rajada en Capdepcra; Can Picafort en Santa
Margalida, y los puertos de Valldemossa, So-
ller, Pollenga y Andratx en los municipios de
igual nombre (ver Mapa 1).

En el afio 56, tras la aprobacién de la Ley

del Suelo, Mallorca —que cuenta con urbaniza-

ciones anteriores a aquella, como la de la Cala
Rajada, en Capdepera y las de Santa Ponga o
Palma Nova en Calvida (1955)— (ver Cuadro
VI), asiste a una especie de aparicidn por gene-
racion espontinca de urbanizaciones y «el plan-
teamiento sociocconomico paralelo al fisico se
llevé a cabo separadamente en la accidn de de-
sarrollo generab» (C.G.L, 1982). La Ley del
Suclo, de hecho, era incapaz de hacer frente a
la dindmica de los fenémenos urbanisticos terri-
toriales, en unos anos de fuertc expansion eco-
némica que hicieron de sus ejecuciones obras
irreversibles 'y consolidaron sistemas urbanos
que condicionaron todo proyecto de reordena-
cién territorial posterior (12). Lo peor de esta
legislacién fue, sin duda, que el Plan Urbanisti-
co no restringié en manera alguna los planes
«sectoriales» (P.S.) que pudieran rcalizarse den-
ro de él. De esta forma se multiplicaron los
P.S. independientemente del P.G.O.U. —ine-
xistcnte en la mayoria de municipios— posibili-
tando la aparicién «legal» de urbanizaciones de
las que sélo se vigilaba su correcta infraestructu-
ra. Desde esta Ley hasta la aprobacion del Plan
Provincial de Balecares en 1973, las islas han va-
riado bastante en materia de urbanismo. Duran-
le este periodo sc crea la figura del Plan Gene-
ral Sectorial (P.G.S.), que respondc a la necesi-
dad de contar con un instrumento capaz de or-
denar las zonas turisticas de interés para las ini-
ciativas particulares. Entre 1956-73 se llevan a
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URBANIZACIONES TURiSTICO_RESIDENCIALES

CUADRO VI

APROBADAS CON ANTERIORIDAD A LA LEY DE SUELO (12-3-1956)

MUNICIPIQ

Alcudia

Calvia

Capdepera

Escorca
Formentera
Llucmajor
Manacor

Marratxi

Pollenga

Sant Lloreng

Santa Margarita

Santanyi

NOMERE DE LA
URBANIZACION

Urb. "Aucanada"

Urb. Cas Catala-Illetes

Urb. Portals Nous (12
Urb. Portals Nous (22
Urb. "La Rossegada de Bendinat"

Urb. Palma
Urb. Santa

Nova
Ponsa

fase)
fase)

Caserio de Cala Ratjada

Ses Rotjas

Es Coll D'0Os

N'Aguait
Son Moll

Sa Pedruscada

Es Port de la Calobra

Urb. "La Sabina"

Urb. Bella

Cala Moreia "S'Illot”

Vista

Urb. Son Veri
Urb. La Cabaneta

Urb. Portol

" Predio Boqu

er

Predio Lleaire

S'Illot

Colénia de Can Picafort

Urb. Cala F

iguera

Urb. Cala D'Or

Fuente: Urbaniswo y Medio Asbiente en Baleares, (6,1, 1982

FECHA DE
AUTORIZACION

26-06-1933
18-01~-1933
19-07-1939
03-01-1949
23-10-1955
04-10-1955

13-03-1909
10-04-1913
25-07-1932
07-11-1932
02-01-1935
18-03-1935

27-03-1954

26-07-1932

1934
1938

28-10-1948

10-10-1934
1934



cabo la mayor parte de edificaciones hoteleras
de Balecares; a partir de ese Glimo afio la cons-
truccién hotelera se estanca, en parte debido a
la menor demanda (la poblacién turistica vive
un momento internacional de crisis) y en parte a
la mala calidad de la oferta (dados los minimos
requisitos exigidos, el coste de las obras de ur-
banizacién era bajo, pucs no era obligatoria la
instalacion de la red de abastecimientos ni la de
sancamicnto, el bajo coste inicial determiné en
breve el deterioro de la oferta). Asi, el proceso
de ocupacion del espacio por el turismo resultd
relativamente  fdcil de desarrollar. Todo este
proceso s¢ vio fuertemente favorecido en Balea-
res y en otros puntos del litoral peninsular (caso
idéntico al de la Costa del Sol) por, cnire otras,
las disposiciones ministcriales cspafiolas y las de
otros paises (13).

Con la intencién de regular las carencias de
la Ley del Suelo aparecieron la Ley de Zonas y
Centros de Interés Turistico Nacional (1966) y
el Decreto de Infraestructura (1970). Esta
nueva normativa, igualmente cscasa desde nues-
tra perspectiva actual, tuvo su importancia en
aquellos primeros afios de los 60 por su intento
dc rcgular y controlar el desmedido proceso ur-
banizador, sobre todo en otras regioncs espafio-
las. En cambio, para Balearcs, su aplicaciéon no
sirvié mds que «para colar de ronddn ciertas or-
dcnaciones que de otra forma hubicran resulla-
do mds dificultosas. Aun asi, tuvicron poca inci-
dencia en las islas a excepcion de Menorca»
(C.G.I,, 1982).

La constatacion dc quc ese desorden urba-
nistico estaba perjudicando scriamente primero
los intereses de los propios promotores turisti-
cos, lucgo los dcl medio ambiente, hicicron
que, a partir de abril de 1973, Balcarcs contara
con un Plan Provincial de Ordenacion. Pese a
scr un plan claramente desarrollista, pues pre-
veia un desarrollo masivo de la costa balear; sus
elecmentos negativos quedaron un tanto mitiga-
dos al coincidir con la crisis econémica y encr-
gética mundial, que frend la demanda, y, asi, en
términos generales, pudieron apreciarscle  cle-
mentos  positivos, como la distincion que por
primera vez se establecia entre drcas de desa-
rrollo urbano y dreas de desarrollo turistico; los
«techos» dc crecimiento y poblacién que fijaba;
la obligatoricdad de dotar de servicios y equipa-
mientos a todas las urbanizaciones (agua pota-
ble, electricidad, alcantarillado y red viaria);
crecacion de zonas de costa y paisajc protegidos
e introducciéon de una nucva calificacion del
suclo: suclo cxcedente, que podia scr transfor-
mado en urbano con la sola aprobacién de un
plan especial. Los Plancs Generales aprobados
siguiendo ¢l Plan Provincial fueron, en Mallorca
los de Palma de Mallorca, Muro, Banyalbufar,
Campos, Marratxi, Porrcres y Andratx, y en

Menorca, los de Ferreries, Alaior, Ciutadella,
el Castell y Maé (por este orden). No obstante,
y pese a la entrada en vigor del Plan Provincial
en abril del 73, se aprobaron en fecha posterior
algunos P.S. que no se acogieron a dicho plan
sino a la Ley dcl Suelo anterior. En Mallorca
fueron los planes de Els Domingos, Manacor;
Son Ferrandell, Valldemosa; na Taconera, Cap-
depera; en Menorca Binixica Vell, Maé; y en
Eivissa Cala Boix, Santa Eulalia y Cala Vedella
en Sant Josep.

Este primer Plan de Ordenacién de 1973
pucde considerarse un paso previo a la entrada
en la Fase 3 del modelo (Cuadro IV) en la que
«s¢ comprueban los efectos segregadores del
dualismo». A nivel nacional se constata también
el caracter obsoleto de la Ley del Suelo y asi, cn
mayo de 1975, entra en vigor la Reforma de Ia
Ley del Suelo. Desde la propia administracion
se toma conciencia de la necesidad de unificar
competencias y criterios en lo referente a plani-
ficacién territorial. Fruto dc esta postura es la
agrupacion en una sola cartera ministerial de lo
que fueran «Obras Piiblicas» y «Urbanismo.
La modificacién de la Ley sobre Régimen del
Suelo y Ordenacién Urbana de 1979 cred dos
nuevas figuras de importancia en el plantea-
miento: el Plan Nacional de Ordenacién y los
Planes Directores Territoriales de Coordinacidn
(14). Pesc a sus avances, es de lamentar que
dicha modificacién de la Ley del Suclo y Orde-
nacién Urbana no contemple disposiciéon alguna
sobre las urbanizaciones turisticas y, a Su vez,
no deroguc tampoco la Ley de Centros y Zonas
de Interés Turistico Nacional. ;

Paralelamente a este proceso de reforma en
matcria de legislacion urbanistica, fruto de Ia
comprobacién de los ecfectos scgregadores  del
dualismo legal, cn Espafia se viven momentos
de intensa actividad politica debido a la transi-
cion democrdtica y al debate sobre el Estado de
las Autonomias; en este sentido una de las pri-
meras transfcrencias a los entes pre-autono-
micos por parte de la administracion central fue
la de la ordenacidn del territorio. De esta forma,
el Conscll Gencral Interinsular emprende la
tarca dc desarrollar la legislacion necesaria para
lograr una planificacién intcgral del territorio.

Tras comprobar los cfectos devastadores e
irreversibles que podia llevar consigo el desa-
rmollo de un twrismo incontrolado (alternativa
A), Fase 4, Cuadro IV) se empiczan a tomar
medidas para organizar el espacio turistico den-
tro de un marco general de planificacion de
todo el territorio insular (opcién B) Fase 4. Con
la experiencia de todos estos afios en que se ha
desarrollado el proceso dc ocupacién y transfor-
macién del territorio ha podido comprobarse
que, tanto la oferta como la demanda estdn su-
jetas a factores que influyen en la estabilidad
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del mercado turistico y que no son en absoluto
controlables  desde el propio  territorio
(AGUILO, 1985). A nadie se¢ le oculta el claro
predominio del sector turistico en Baleares vy,
en buena légica, lo que ha de hacerse es contro-
lar su desarrollo a fin de que su explotacién siga
siendo rentable y no se destruya ni deteriore el
medio natural —ya «humanizado»— que hasta
el momento lo ha estimulado. Es necesario, por
tanto, integrar en un modelo territorial global
los distintos modelos territoriales locales que se
han ido desarrollando. Las directrices sobre po-
litica del suelo, por ejemplo, han dc definir las
infracstructuras basicas para todo el territorio
balear, distribuir geograficamente las activida-
des y los usos del suclo en funcién de las parti-
culares caracteristicas histéricas, fisicas y econd-
micas de cada municipio, comarca o isla. Asi
mismo, esta planificacién ha de contribuir a la
mejora del nivel de vida de los ciudadanos de
las islas, lo que se logrard ascgurando un desa-
rrollo econémico lo mds sostenido posible y ga-
rantizando un medio ambientc —natural y urba-
no— no degradado.

Desde cualquier punto de vista, el principal
problema de la planificacién y de la ordenacion

territorial es el del absoluto alcjamiento de la
realidad desde el que parecen realizarse, sobre
todo cuando el rigor y la exactitud en el conoci-
miento de esa realidad son esenciales a la hora
de garantizar el éxito de la prevision. Es necesa-
rio, por ello, partir de una concepcién dindmica
de las actuaciones, en especial de aquellas que
hayan de referirse al desarrollo turistico, pues,
como hemos visto, es éste uno de los fendmenos
méas intrinsecamente dindmicos y, al tiempo, di-
namizadores —lo que equivale aqui a transfor-
madores— dcl espacio o territorio sobre el que
se desarrolla.

Aplicando un modelo explicativo del fend-
meno «turismo» entendido como un proceso,
hemos podido comprobar cémo, en lineas gene-
rales, éste no es un fendmeno atipico ni exclusi-
vo de entre los muchos que caracterizan su de-
sarrollo por la ocupacién/transformacion del es-
pacio en ¢l que operan. La dindmica espacial se-
guida pues por el turismo en Balcares, pese a
todas sus particularidades y rasgos especificos,
se ha desarrollado conforme a las pautas gene-
rales detectadas en ¢l comportamiento de otros
espacios también dinamizados por la actividad
turistica.

CUADRO V

TURISTAS LLEGADOS A MALLORCA SEGON PROCEDENCIA (1945-51)

Total Hallorca

Turismo Nacional

Turismo Extranjero
ARQ Ko Ne % N2 %
1945 55.000 54.300 98,00 700 1,27
1946 61.000 60.000 388,36 1.000 1,64
15850 98.000 66.000 67,35 32.000 32,65
1851 ' 127.868 67.028 52,40 60.870 47,50

Fuente: BARCELS (1969) y elaboracién personal



NOTAS

1. Parece obvio que en dichos espacios insulares la planificacién de su territorio, por definicién
limitado, deba ser previa al desarrollo de cualquier actividad realizada sobre él y ésta consecuente
con lo planificado.

2. En 1980 ¢l acropuerto de Palma de Mallorca ocupaba el 8° lugar entre los 11 principales aero-
puertos de Europa de mayor trifico intermacional y el primer puesto, con 2.934.000 pasajeros, entre
los acropuertos espaifoles con mayor cantidad de viajeros entrados en trifico internacional en 1980.
(Significativamente por encima del de Madrid, Malaga y Las Palmas de Gran Canaria. El de Eivissa
ocupaba el 5° lugar —con 866.000— y el dec Mcnorca el décimo con tan sélo 238.000 pasajeros en-
trados en trdnsito internacional.) Ver Anuario de Estadistica de turismo, 1981, S.E.T. y Estadisticas
de Tréfico Aéreo de la Subsecretaria de Aviacién Civil, 1960-1984.

3. Esta linea sigue realizando su rccorrido con beneficios relativamente altos debido a que su
ruta sc¢ ha convertido en recorrido practicamente «obligado» de cualquier itincrario turistico.

4. La localizacién en el 4drea sureste de la isla del aeropuerto y la proximidad de éste a su capi-
tal, Mag, ha contribuido notablemente a la densificacion de la red en esta zona.

5. Con anterioridad incluso a la entrada en servicio del actual aeropuerto (1969), cuando no
existia otra urbanizacién en la isla que la de Cala’n Porter, se intentd aprobar la construccién de un
circuito de circunvalacién a la isla con lo que la perspectiva de urbanizar el litoral era mucho mds
halagiiciia. Este proyccto ha contado siempre con la activa lucha de quiencs no aprueban la transfor-
macién de la isla, y especialmente de sus 285 km de costa, en un «continuum» de cemento.

6. La llegada de turistas curopcos durante la segunda postguerra coincide ademds con el fin de
la autarquia del régimen espafiol, que activa asi su primera fase de aperturismo hacia Europa.

7. Debido a la escasa influcencia que tuvo el turismo en las islas de Menorca y Eivissa hasta
1960, los datos estadisticos significativos para Balcares se limitan a los de Mallorca.

8. Mcnorca y Formentera, pesc a aumentar cn cifras absolutas la cantidad de turistas entrados,

no aumcntan porcentualmente de forma significativa en los afios 60 en relacion con el total:del archi-
piélago.
9.- Todas esas «preferencias» a la hora de seleccionar ¢l espacio turistico concreto que los turis-
tas escogen para sus vacaciones no ¢s ni mucho menos un proceso libre e incondicionado; son est-
muladas por la actividad propagandistica que los distintos four operators desarrollan en sus respecti-
vos paises. Son éstos y no los propios turistas los que prescleccionan y condicionan la decisién del
espacio dc destino definitivo, mediante ofertas, campafias de promocién, bucnas combinaciones tras-
lados-hotel-precio...

10. Isidoro de Antillon decja constancia durante su estancia en la isla de que alrededor de 30.000
personas visitaban Mallorca.

11. No obstante, hay que resefiar que concretamente en Mallorca se habian realizado las si-
guicntes actuaciones: 1°. El denominado Plan Calvet (1917), por ¢l que sc demolieron las murallas
de la ciudad y se expandié el casco urbano 1 km en su entorno; 2° El Plan Alomar (1947), plan de
reforma urbana interior justificado a partir de nccesidades de saneamicnto de la ciudad y reformas
circulatorias.

12. Siguiendo las disposiciones de la Ley del Suclo del 56 se podia cdificar practicamente todo
el territorio macional a razén de 1 m® cada 5 m? dc superficie, (C.G.I, 1982). Para urbanizar s6lo se
exigia dejar en reserva un 10% de la superficic edificable como zona verde, sin prever ningdn otro
tipo de reserva para otros equipamicntos.

13. El Ministerio de Economia y Hacienda de la Repiiblica Federal Alemana concedia desgra-
vaciones fiscales a las inversiones rcalizadas en ¢l extranjero. Para conocer los «sacrificios» que esta-
ba dispuesta a hacer, la administracién cspafiola por la clientcla —incluso suprimir el rdmite de visa-
do— puede consultarse CALS (1974, p. 35).

14. Como avances importantes pueden considerarse la clasificacién del suelo en suclo urbano,
urbanizable y no-urbanizable; la distincion cntre suclo urbanizable programado y no-programado y
la fijacién de unos minimos de servicios y cquipamicntos, asi como coeficientcs medios de aprove-

chamiento del suelo urbanizable programado.
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