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La edición de este libro –ya publicado anterior-mente y ahora ampliado– quiere representar la continuidaddelostrabajosefectuadosenelpa-sado para dejar constancia de lo que son los puertos de las islas Baleares: infraestructuras que siemprehan estado al servicio del territorio y no solo forman parte de su historia, sino que han sido determinantesen la conguración de las ciudades. Lo fueron en el pasado y en la actualidad continúan ejerciendo este papel. Los puertos de las Baleares están integrados en sus estructures urbanas, son parte de Palma,Alcúdia, Maó, Eivissa y la Savina, en Formentera.La actividad que se desarrolla en ellos ha de estarsincronizada con la ciudad y sus intereses. Nuestros puertos se sitúan en ciudades históricas y en enclavessingularesdelas playas. Hemosde serlainfraestruc-tura que facilite el desarrollo social y económico y,al mismo tiempo, con el mayor equilibrio entre losdistintosfactorescondicionantes,estamosobligadosa ser respetuosos con el entorno.El trabajo del profesor Joan Alemany reﬂeja muybien la contemporaneidad de los puertos, de la mis-ma manera que el libro anterior lo hizo con sus orí-genes y las etapas ya históricas. Los puertos de hoy están en línea con la estrategia del conjunto de lasociedad y, en ocasiones, se han anticipado a plantearmodelos productivos. La realidad hoy es que estáncentrados, con éxito, en tres líneas de actividad. El trácodeferrisparamercancíasypasajeros,loscru-ceros turísticos y la náutica de recreo.Los ferris aportan cada día el suministro de to-dos los productos que los habitantes y los visitantes necesitan y consumen, con un sistema consolidado de tránsito rodado y autosuciente que ha resultado un modelo logístico muy adecuado para las islas. Losferris facilitan,también, unaopción en el transportedepasajerosconlaPenínsula.Lascifras resultantes son un indicador el del funcionamiento de nuestra economía.Los cruceros turísticos aportan al territorio la di-versicacióncomoproductoturísticoysonunimpul-so a la desestacionalización de la temporada. Desde hace unas cuantas décadas, la sociedad y los sectoreseconómicosenparticularhanestadodebatiendoyhan llegado a la conclusión de que era imprescindibleabrirelabanicodeelementosturísticos,diversicarpara ser más sólidos como destino. Unas islas alta-mente especializadas necesitaban una variedad deoferta. Las sinergias entre productos son evidentesy se conrma el efecto redistribuidor de la renta del turismo. Los cruceros constituyen una actividad muyautoexigente y dependen del hecho que se conrme el potencial de crecimiento que tiene ya identica-do. Sus estándares de calidad medioambiental loconvierten en un recurso que ya está cerca de laexcelencia o lo que sectores muy amplios entienden porestetérmino.La náutica de recreo tiene dos vertientes, la tu-rística y la industrial. Se ha conseguido un modeloen que ambos se retroalimentan.El liderazgo en elMediterráneo ya se ha conseguido. Las empresas deeste producto se han especializado y disponen de laoferta más cualicada. Las Baleares constituyen unpolo de atracción de armadores y capitanes de grandesesloras, junto con recursos humanos competentes queatiendenlademanda.Nosgustaríaquetrascendieradel puerto de Palma; hay opciones de futuro en Alcú-dia y Maó para esta demanda y en ello estamos traba-jando.Finalmente,estaactividadtieneunindicadorde la solidez de su implantación, que se trata de lanumerosa e intensa actividad de los brókeres. Síntomadeconsolidacióneidoneidaddenuestroterritorioqueejerce un papel aglutinador, ya que nos convierte deprincipio a  n en la cadena de este producto.Puestoqueloslibrosnossobreviven,creoqueconsideraríamos un éxito que los actuales plantea-mientos que aquí se reﬂejan tuvieran en el futurouna continuidad coherente para buscar lo mejor parael territorio a través de los puertos.Joan Ramon Gual de Torrella GuaspPresidente de la Autoritat Portuària de BalearsPRESENTACIÓN
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El análisis de la evolución de los puertos actualeses compleja. Factores globales de la economía de los transportes, de los cambios en los bar-cos y de la normativa sobre el tráco marítimo, por una parte, y condicionamientos locales de estrategiaconcretadelaadministraciónportuaria,derelacio-nes con las ciudades y el territorio, de cambios en la economía del traspaís, por otra, inciden directamenteen la transformación de los puertos.Los grandes puertos comerciales son impor-tantesenlassociedadesactuales.Enprimerlugar,porque son las infraestructuras básicas del comerciomarítimo y, como tales, tienen una presencia muydestacada en las ciudades, conforman la fachadamarítima, provocan unos trácos terrestres diariosimportantes y condicionan los espacios marítimos y terrestresquelosrodean.Lasfuncionesyactividadesque se realizan en el interior de los puertos inciden de manera muy notable en la economía general de lasciudades, pues crean dinamismo económico y rique-za, ofrecen posibilidades de desarrollo en diferentes sectores y, nalmente, generan y mantienen niveles notablesdeocupación.Todosestoscomponentesderivadosdelfuncio-namiento de los grandes puertos comerciales se dan en los puertos de interés general de las Baleares.Además, hay que tener presente que estas infraes-tructuras han sido y son actualmente elementos im-prescindiblesparalossuministrosylasexportacionesdemercancíasmanufacturadas,paraloscombusti-bles y para las materias primas necesarias,paratodoslos productos que se consumen pero no se producenen cada isla y para el turismo náutico. Este últimosector, tanto en su vertiente de embarcaciones de re-creocomo eneldetrácode cruceros, tieneunpesomuy destacado y creciente en la economía balear, enespecialen Palma.Hastahacerelativamentepocotiempo,lospuertostambiéneraninfraestructurasnecesarias para el tráco regular de pasajeros, pero hoy, a causa del desarrollo de la aviación comercial, se mantiene como un tráco muy importante perono exclusivo de los puertos. Por todos estos motivos, los grandes puertos baleares han de ser considera-dos no como unas infraestructuras más que pueden cambiar rápidamente y que pueden tener diferentes usos alternativos, sino como unas instalaciones bá-sicas, esenciales, imprescindibles en la economía de cada isla.El estudio de la evolución de los puertos de in-terés general de las Baleares que este libro presenta es la continuación del editado por la Autoritat Por-tuària de Balears y Lunwerg en 2001. En la prime-ra partede la presente obra se resume la historiadelospuertoshastaelnaldelsigloxx,siguiendoelmente el contenido del libro anterior. El objetivo es mostrar que la situación de los puertos balearesproviene de una larga e interesante historia de laque se pueden extraer experiencias importantes paracomprender la conguración y actividad actual. Estaparte no puede sustituir la descripción detallada de lapublicaciónanteriornilosanexosestadísticosconlostrácosdesdemediadosdelsigloxix,necesariospor los estudiosos e interesados en la historia, pero sípuedeofrecerunresumen,puestoqueprácticamentese ha agotado la edición de aquel libro. La segun-da parte, mucho más extensa, describe y analiza laevolución de los mismos puertos desde el año 2000 hasta 2015. Es un estudio que sigue una metodologíasimilaraladellibroanterioryotrostrabajossobrepuertos. El método intenta romper con la tradiciónde los estudios compartimentados según diferentes especialidadesydisciplinasqueacostumbranaserlos habituales en nuestro país: descripciones de las infraestructuras desde la vertiente de la ingeniería, análisis de los trácos desde la economía y estudiode la normativa jurídica desde el derecho adminis-trativo. Un trabajo sobre la evolución de los puertos ha de ser global, ha de contener e interrelacionarlostresnivelesanteriores:infraestructuratécnica, tráco y economía, administración y gestión. Así se ha hecho el estudio y así se presenta.Muchosfactoresincidenenlaevolucióndelosgrandes puertos baleares. Pero el más concreto einmediato, el que determina la conguración y laoperativa portuaria, es la estrategia y la política quelleva a cabo la Autoritat Portuària. En este sentido,la formulación de los objetivos de dar prioridad alas necesidades de la economía local de cada isla yal turismo náutico ante alternativas de crecimientocon trácos de transbordo que se hizo justo antes deINTRODUCCIÓN10





empezar el período que analiza el presente trabajo,ha condicionado la evolución de los puertos en es-tos16 años analizados.La progresiva hegemoníadeltráco rodado (y la disminución de los contenedores) en la mercancía general, la descarga de graneles só-lidosylíquidos(cemento,carbónycombustibles,fundamentalmente)enfuncióndelasnecesidadesde las economías de cada isla, el gran desarrollo delos cruceros y las altísimas dotaciones de plazas yservicios de las instalaciones náuticas de recreo (lasmás altas de España en puertos de interés general)constituyen los resultados más claros de esta po-líticade desarrollo llevadaa cabo porlaAutoritatPortuària.La preocupación por los temas ambientales escada vez más relevante en los puertos. Particular-mente en el caso de las islas Baleares, donde el sectorturístico es determinante en la economía, las medi-das de preservación y mejora del medio pasan a ser, cadavezmás,unelementoqueformaparteintrínse-ca de la política portuaria cotidiana. La importanciaque los puertos de los países más desarrollados estándando al control de los impactos de los barcos sobre el medio ambiente (especialmente por las emisionesatmosféricas derivadas de sus combustibles y por losvertidos de residuos al mar) y de la misma operativa portuaria muestra un camino lleno de exigencias,pero también de consecuencias positivas sobre el me-dio y la calidad de vida de los ciudadanos y visitantesde las ciudades portuarias.Todoslos puertos baleares de interés generaltie-nenunaintensarelaciónurbanísticayeconómicacon sus ciudades. Especialmente los de Palma, MaóyEivissasonpuertosmuy abiertos alasciudades,que ocupan una parte sustancial de su fachada ma-rítima. Desde muchos espacios urbanos se puede verla totalidad del puerto y observar la entrada y salida de los barcos, las maniobras y la realización de lasoperacionesportuarias.Todossonpuertosquefor-man parte inseparable de la imagen de las ciudades.Este es un activo importante de los mismos puertos para explicar las características y el funcionamiento a los ciudadanos y para entender mejor la incidencia territorial. También estas relaciones puerto-ciudad, tan intensas y evidentes en el caso balear, son unelementopositivoparaquelasadministracioneslo-cales,principalmentelosayuntamientos,asumancondicionantesquecomportanelfuncionamientoycrecimiento de los puertos y la actuación de su ad-ministración,reconociendoypotenciandoalmismotiempo los benecios que aportan a la economía y alconjunto de la sociedad. El desarrollo sostenible amedio y largo plazo de los puertos dependerá, cada vez más, de la dinámica positiva de sus relaciones ur-banísticas, económicas y culturales con sus ciudades.En el libro sobre los grandes puertos baleareseditado el año 2001 se publicó un anexo estadísti-co que recogía la investigación hecha sobre el trá-cocomercialdesdemediadosdelsigloxixhastaelaño2000. En el presente trabajo se ha estudiado la evolución del tráco entre 2000 y 2015, siguiendolos mismos conceptos que las últimas estadísticasdel libro anterior. Esto permite publicar en el anexo estadístico de este unaserie completadesde 1980hasta2015. De esta manera, los estudiosos e intere-sados en la economía actual pueden analizar los cam-biosdelosmovimientosdemercancíasydepasajerosen los puertos de interés general de las Baleares, en unaseriehomogéneaconlosprincipalesdatosdelosúltimos 36 años ofrecidos por la AutoritatPortuària.En el procesode investigación de lainforma-ción se ha contado siempre con la colaboración delpersonal de la AutoritatPortuària. En primer lugar, quiero agradecer la conanza y el apoyo de su presi-dente,JoanGualdeTorrellaGuasp,ydelaeditorial Lunwerg por el encargo de la redacción del presentetrabajo.Lacolaboracióndediversosresponsablesytécnicos ha sido muy valiosa en la búsqueda de in-formación y en las observaciones que han hecho en las diferentes reuniones realizadas. Especialmentepositiva ha sido la contribución de Jaume Ferrando, JorgeNasarre,JoséIgnacioArroyo,JavierPérezdeArévalo,AlfonsaJiménezyRaimondJaume,porsus aportacionesdeinformaciónycomentarioscríticosque han enriquecido el contenido de este libro. Enla búsqueda de imágenes y de los proyectos ha sido muyimportantelacolaboracióndeAlfonsaJiménez,quien ha facilitado el acceso a los datos escritos ygrácos del archivo de la Autoritat Portuària de Ba-lears. A todos ellos, mi agradecimiento.INTRODUCCIÓN11
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Barco griego de los siglos iV-iiia. C. Probablemente embarcaciones similaresaesta hacían escala en las costas baleares para comerciar (MMB).
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1.LOS PUERTOS EN LA ANTIGÜEDADEbusus púnica, primer gran puerto balearSi por puerto se entiende un lugar resguarda-do de la costa donde se realizan operacionesde carga, descargay trasvase demercancíasy personas entre barcos y tierra de forma conti-nuada y segura, el primer puerto importante de lasBaleares del que se tiene información es Ebusus,laactualciudaddeEivissa.Seguroqueconante-rioridad existieron otros lugares en cada isla que se deberíanconsiderarfondeaderos,másquepuertos,para resguardar embarcaciones y donde, de formamásomenoscontinuada,serealizaronactividadesde apoyo a la pesca o al pequeño cabotaje, pero nohayevidenciasarqueológicasdesulocalizaciónnidesu actividad continuada.LosprimerospobladoresdeMallorcayMenorcade los que se tienen sucientes pruebas materialessondeprincipiosdelVmilenioantesdeCristo(a.C.a partir de ahora). En Eivissa existen vestigios de po-blados de algunos años después, hacia el 4800 a. C. PosiblementeenMallorcaunúnicoyacimientoaisla-do (en la cueva del Canet en Esporles podría indicarla existencia de población dos mil años antes, hacia el7200 a. C.1Es posible que en este largo período que va desde el viiimilenio a. C., cuando se registran lasprimeras poblaciones en las grandes islas centralesmediterráneas (Sicilia, Córcega), al V milenio antes de nuestra era, cuando hay evidencias arqueológicasde poblamientos en las Baleares, hubieran algunosgrupos humanos que llegaron a establecerse durantealgunos años, pero sin continuidad.Sedesconocetotalmentelaprocedenciadeestosprimeros pobladores, así como las rutas que siguie-ron, los tipos de embarcaciones que utilizaron y las motivacionesporlasqueemprendieronlosviajesdesdeelcontinente.Máspordeduccioneslógicasy por comparaciones que por evidencias materiales, se supone que partieron de la costa catalana o valen-ciana actual y que utilizaron piraguas (hechas de unsolo tronco trabajado), algún tipo de balsa (troncosatados, haces de juncos), o cualquier otro sencillo ve-hículo otante. Solo algunos dibujos muy esquemá-ticos y con poca información en cuevas de Menorca apuntanalautilizacióndebalsasydeembarcacioneshechas de troncos atados, pero en períodos posterio-resalosdelasprimerascolonizaciones.2La primera gran civilización comercial y marí-tima en las Baleares fue la de los fenicios, quienesse establecieron en las Pitiusas a mediados del si-gloviia. C. según la interpretación de un texto deDiodoro, aunque es posible que lo hicieran unos añosmás tarde, en el siglo via.C.SimultáneamentealestablecimientodelosfeniciosenlacostadeEivissa,la distribución de la población en la Mallorca y Me-norca talayóticas muestra siempre una débil relacióncon el mar. La mayor parte de edicaciones en estasislas se encuentran en el interior. Antes de la llegadade los fenicios y del establecimiento de una primera capital (Ebusus) y pequeñas factorías en las costas, no hay núcleos permanentes junto al mar a excepciónde Calescoves en Menorca. Hay indicios de algunas actividades de pesca y recolección de moluscos, aun-quelasfuentesdealimentaciónprincipalesdebíanprovenir de la ganadería y la agricultura.Aproximadamentecienañosdespuésdesufun-dación por los fenicios, Ebusus pasa a depender de lagran capital púnica, Cartago, que ya había adquiridomás importancia que las ciudades portuarias de lacostadeFeniciaqueiniciaronlaexpansióndeestaprimera gran civilización mediterránea. Bajo la he-gemonía de Cartago, Ebusus asumió un importante papel como capital económica y como núcleo urbanopúnicoestratégicoenelMediterráneooccidental.Los fenicios, primero, y los púnicos más adelantefueronbuenosconstructoresdepuertosarticialesen sus grandes ciudades portuarias.3Construyeronpuertos articiales con infraestructuras relativamente15
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIAgrandes y complejas en Biblos, más tarde en Tiro ySidón y, por último, en su colonia, Cartago, que seconvirtió en una gran capital que llegó a desaarel poder creciente del Imperio romano. Algunas deestas construcciones inspiraron a la otra gran civi-lizaciónmediterráneade la época, la griega, paraconstruir sus puertos que se convirtieron en lasbases de su expansión por todo el Mediterráneo,especialmente el del Pireo, el puerto de la grancapital, Atenas. Las embarcaciones fenicias y pú-nicas, los golaho gaulos(barcosmercantes)yloshippos(embarcacionesmásligerasymaniobrables),aportaron innovaciones que los griegos –e inclusolos romanos después– aprovecharon. Los estudiosarqueológicos de la embarcación denominada Kyre-nia del 306 a. C., aunque posterior a la época de lacolonizaciónfeniciadelMediterráneooccidental,muestran un tipo de embarcación similar en suconstrucción que podía navegar con cierta seguri-dad por todo el Mediterráneo.4No hay pruebas de la existencia de ningún puer-to articial ni fenicionipúnico en lasBaleares. Des-de el puerto natural de Ebusus debían comerciarcon las otras islas y poblaciones, utilizando comofondeaderoslosnumerososabrigosnaturalesdelar-chipiélago. Muy probablemente las primeras pobla-cionesqueutilizaron el puertode Maódeformacontinuadafueronlasdeunemporiocomercialfundadoporlosfenicios.Puertos y navegación en el Imperio romanoEn la época de máximo esplendor y crecimientode la economía y de la sociedad de Ebusus, a mediadosdelsigloiia.C.,se produjolavic-toria denitiva de Roma sobre Cartago y ladestruccióndeestagranciudadpor-tuaria del mundo antiguo. EliniciodeldominiodelMediterráneoporelnuevoimperio, con el estable-cimientodelderechoy laadministracióndela capital impuestas por lapaxromanacomoformade convivencia y el Mare Nostrumcomoprin-cipalmarcoglobalderelaciónpolíticayeco-nómica, supusieron un cambiototalrespectoalperíodoanteriordehegemoníadelasci-vilizacionesfeniciaygriega.5LasBalearesfueroncon-quistadas en el año 123 a. C.porQuintoCecilioMetelo,quienporellorecibiódelSenadoeltítulodeBaleárico.Lahegemoníato-tal de los romanos en el Mediterráneo impulsólanavegaciónylosintercambioscomercialescomo no había sucedido nunca hasta enton-ces. Además de los grandes puertos fenicios ygriegosanteriores,elcomerciomediterráneoylascomunicacionesmarítimasdelimperioromano contaban con nuevas infraestruc-turas marítimas articiales. Los grandespuertos de Roma son un ejemplo de la ca-pacidad constructiva de los ingenieros delimperio,peroalmismotiempotambién de sus limitaciones y de las dicultadesyproblemasdelasconstruccionesmarí-timas: tanto los puertos de la capital enel interior del Tíber, como el de PortusoeldeTrajanoensudesembocaduratuvierongravesproblemasdeentradaJarros vitricados para eltransporte de perfume(MAEF).Barco romano de principiosdel siglo iide nuestra era(MMB).16
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de sedimentos y pérdida de calado. Los romanos hi-cieron construir puertos por todo el Mare Nostrum. Sepuedendestacar,ademásdelosdeRoma,losdeLeptis Magna, Siracusa o los más cercanos de Mas-salia, Emporiae y Tarraco.Dentro del Imperio romano, el sistema urbanoy portuario de las Baleares cambió de modo radical respecto al que había existido anteriormente. En Ma-llorca se fundaronlas coloniasde Palma yPollentia; en Menorca las poblaciones de Iamo (Ciutadella) y Mago (Maó); en Eivissa continuó la antigua ciudad portuaria fundada por los cartagineses. Los nuevos núcleos urbanos se crearon en cerros cercanos a sus puertos naturales, igual que siglos antes había suce-dido con Ebusus. Razones defensivas para la ciudad y el control del puerto explican este tipo de localiza-ción. Los nuevos núcleos de población se consolida-ron,mientrasibandesapareciendolosviejospobladostalayóticos. SoloelnúcleoyelpuertodeCalescoves,creado antes de la llegada de los romanos, se mantu-vo durante todo el período de su dominación.Las nuevas ciudades y puertos baleares durante el Imperio romano (con el cambio de Pollentia porAlcúdia en el norte mallorquín, y sin contar Formen-tera, que fue poblada mucho más tarde) constituyenun sistema de grandes puertos en cada isla que encierta medida ha perdurado hasta la actualidad.No hay informaciones escritas ni evidencias ar-queológicas de obras articiales en los puertos roma-nos de las Baleares. Probablemente los que estaban en bahías más amplias y, por tanto, menos resguar-dadas debían efectuar las operaciones portuarias en lugares más pequeños y protegidos de los temporalescomo podía ser, en el caso del puerto de Palma, ladesembocadura de la Riera o el abrigo natural dePortopí.Posible evolución de la líneade costa en Palma con unpequeño abrigo natural en ladesembocadura de la Riera(APB).LOS PUERTOS EN LA ANTIGÜEDAD17
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Fresco sobre la conquista de Mallorca del palacio Aguilar de Barcelona (L).
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2.Rutas, barcos, arte de navegar ycartografíamallorquinaNo hay informaciones precisas sobre la nave-gación y los puertos en la Alta Edad Media.DespuésdeladestruccióndeRomaporAla-rico en el año 410 y la desaparición del imperio me-diterráneodeRoma,lanavegaciónquedóreducidaatrácosdemenor alcanceterritorialycomercial.Tampoco de la época de dominación sarracena haydocumentaciónnievidenciasarqueológicaspreci-sas de barcos, del tipo de mercancías objeto de co-mercio, ni mucho menos de obras portuarias. Soloparece conrmarse el hecho de la consolidación ycrecimiento de las capitales de cada isla: las ciuda-des portuarias de Medina Mayurga (Palma), MedinaManurqa (Ciutadella) y Medina Iavissa (Eivissa).6Las Baleares suponían para la Corona de Aragónunobjetivoestratégicoenlaexpansiónmediterráneaque anhelaba la burguesía comercial. Tres elemen-tos podían justicar este objetivo: la eliminación deloscorsariossarracenos,laampliacióndeldominioterritorial y la obtención de unas bases sólidas paralasrutasmediterráneas.El 5 de septiembre de 1229 partió del puertode Salou la expedición organizada por Jaime I ala conquista de Mallorca. El momento épico de laconcentración y salida de embarcaciones está be-llamente descrito en el Llibre dels Feitsdelpropiorey conquistador: «Toda la mar parecía blanca de lasvelas, tan grande era la  ota».7Enrelativamentepocotiemposeconquistótoda la isla y se implantó el nuevo sistema religioso,político,económicoyadministrativo.Consolidadoeste en Mallorca se organizó la conquista de lasPitiusas, que culminó con la incorporación de laMedina Iavissa en 1235. Menorca no fue ocupadahasta bastantes años más tarde, en 1287, aunqueestaba ligada a la Corona de Aragón por un pactodeenfeudacióndesde1231.Fueconquistadaporuna gran escuadra, que también partió de Salou,bajo elmando del rey Alfonso el Liberal.Despuésde refugiarse en el puerto de Maó –posiblementeen la isla de los Conills, llamada después isla delRei–, conquistó la última posesión musulmana enlasBaleares.La situación estratégica de las Baleares en lasrutas norte-sur y oeste-este del comercio mediterrá-neo medieval impulsó el crecimiento de los trácosy la actividad de los puertos. El puerto de Palmadestacó en este marco geográco. Comerciaba conlosprincipalespuertosdelMediterráneooccidentaly más allá del estrecho de Gibraltar con las Cana-rias al sur y los puertos de Flandes al norte. La rutade las islas empezaba en Barcelona, tenía a Palmacomo primera escala y continuaba en los puertosde Alguero y Cagliari en Cerdeña, los de Messina,Siracusa y Palermo en Sicilia, a los de las islas más alejadas de Chipre y Rodas, para acabar en los puer-tos del Mediterráneo oriental, especialmente en eldeAlejandría.En cada isla, el puerto de la capital destacabasobrelosotrosquerealizabanalgunospequeñostrácos de cabotaje. Los puertos crecían con la ciu-dad. La ciudad de Mallorca creció considerable-mente y destacaba también por sus grandes y bellasedicacionesdelaépocade máximodesarrollo delcomercio. En el año 1329, la población de Mallorcasuperaba los 53.000 habitantes, su capital debía detener en torno a los 22.000 residentes, mientrasque la isla de Menorca tenía 3.200 y la de Eivissa, 2.200habitantes.Se pueden distinguir dos grandes tipos de em-barcacionessegúnsuformaypropulsión:losdeCOMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA19
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la familia de las galeras como barcos preparadosespecialmente para la navegación con remos y losque navegan principalmente con vela, entre los quedestacan por su tamaño las naos y las cocas. En laBaja Edad Media se produjeron importantes avances en el arte de navegar, como la utilización de la agujaimantada y de las cartas náuticas. En la elaboraciónde la primera cartografía náutica desempeñaron unpapelmuydestacadolosartesanosmallorquines.Enla construcción naval se avanzó considerablementeen el crecimiento de la capacidad de los grandes bar-cos, en la complejidad de su aparejo –ahora de trespalos, con combinación de velas latinas y cuadras– yen la disposición de un timón único de codaste quesustituyó a los dos timones laterales.En la confección de cartas náuticas destacó ladenominadaescuelamallorquina,porquedeallíeran los artesanos que las confeccionaban, espe-cialmente en los siglos xivy xv. Son conocidos portodoslosestudiososdelosorígenesdelacartografíalos nombres de Angelí Dulcert, Cresques Abraham,Jafuda Cresques, Jaume Ribes (nombre que adquirió elartesanojudíoJafudaCresquesdespuésdebauti-zarsecuandoempezaronlosdesafortunadosasaltosviolentos sobre esta comunidad), Joan de Viladestes,Marià de Viladestes, Gabriel de Vallseca, Jaume deMallorca... Muchas cartas de la escuela mallorquinason anónimas, hecho que lleva a pensar que habíamásartesanosdedicadosaestaactividad.8Una de las cartas náuticas más famosas de laEdad Media es la conocida como Atlascatalán, porque está escrita en este idioma. Fue elaboradapor los artesanos Abraham Cresques y Jafuda Cres-ques (familia judía de constructores de instrumentos náuticos y cartógrafos) en 1375. Esta extensa carta,dibujada sobre siete tablas de madera, recoge nu-merosasinscripcionesnáuticas,astronómicas,degeografía humana y política, de expediciones co-merciales sobre el mundo conocido en la época ytambién leyendas mágicas. Fue regalada al rey Car-los V de Francia y hoy se encuentra en la BibliotecaNacionaldeParís.Los puertos y lugares costeros que el Atlas de1375 destaca en las Baleares son (con su grafíade la época): en Mallorca los de Manacor, P. Colom,P. Petro, Salines, Corvo, Maiorca, Dragonera, Palo-mera, Soler, Formentor, Alcúdia, Petra y Cabrera; en Menorca los de Ciutadella, Sanija, Fornels y Maó;en Eivissa y Formentera los de Conieras, Portmayn,Valanzat, Portinas, Tagomago y Sancta Eulalia.Considerando las diversas cartas náuticas de lossiglosxivy xv, los nombres que se repiten y que, portanto, corresponden a los puertos más importantesson: Palma, Alcúdia, Portopetro, Maó, Ciutadella,Eivissa y Cabrera.Haynumerosísimosestudiosdescriptivosdelascartas náuticas, pero no se conoce con precisióncómo las elaboraban los cartógrafos. Muy probable-mente los navegantes del país informaban de los ac-cidentes geográcos y las formas de la costa despuésde sus viajes. En general el Mediterráneo está bienrepresentado, pero el dibujo de la costa se aleja de larealidad a medida que nos separamos del mar másconocido por los pilotos y navegantes de la época.En el Atlasde Abraham y Jafuda Cresques está in-cluso representada la costa de Asia, pero no tienenada que ver con la realidad de aquel continente,entonces solo conocido por descripciones indirec-tas de algunos comerciantes y viajeros. Además deelementoscientícoscomolautilizacióndelnoctur-labio(instrumentosimilaraunastrolabioperoparala observación nocturna de los astros y sualturasobre el horizonte), meteorológicos, la rosa con losnombresdelosvientosydescripcionesgeográcasprecisas de la costa y los puertos; el AtlasdelosCresquesincorporamuchoselementosmitológicosy leyendas, como que no hay serpientes ni animalesvenenososenIrlandaporunprivilegioconcedidopor san Patricio; la isla en la que nadie muere, o laisla donde las mujeres no pueden parir.9Una de las aportaciones importantes que ha-cían los cartógrafos era la de incorporar los nuevosterritorios que los navegantes del país visitaban porprimeravezoinclusoque ibandescubriendo.Asílascartasnáuticasmallorquinasfueronincorporandocon precisión las costas del Mediterráneo oriental,lasdel norte de Europa(especialmente a partir delos viajes de Ferrer Roselló de 1325) y las de la cos-ta africana. El Atlasde los Cresques de 1375 espionero en incorporar las islas de la Fortuna (lasCanarias) seguramente debido a la información di-rectaqueleproporcionaronlosnavegantesmallor-quinesque desde 1342 surcaban aquellos mares.Tambiénincorporaporprimeravezlacostaafricanadel Río de Oro que Jaume Ferrer recorrió en 1346.Como homenaje a este naucher mallorquín, en elAtlasaparece el dibujo de su embarcación justo de-bajo de las Canarias y delante del Río de Oro conel texto siguiente: Partich l’uixer de Jacme Ferer per anar al Rui de l’or el jorn de Sen Lorens qui esa X de Agost qui fo en l’any M.CCCXL.VI(«Partióla navede Jaume Ferrer para ir al Río del Oro eldía de San Lorenzo que es el X de agosto del añoM.CCCXL.VI»).Hoja 3 del Atlasde 1375atribuido a CresquesAbraham y Jafuda Cresques(BNP).COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA21
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIALos puertos de Ciudad de Mallorca en la Baja Edad MediaElRetablo de San Jorge, obra del pintor Pere Niçard,no es solo una gran obra de arte de 1468, sino tam-biénuna buenarepresentacióntécnicaysocialde unpuerto medieval. Todo indica que el puerto es el dePalmademediadosdelsigloxvporlaposibleidenti-cación de la Almudaina, la bahía, el muelle y Portopícon sus torres. En el retablo están representados dospuertos.Elpuertodelantedelaciudaddisponededos muelles: uno de madera y el otro de piedra, estecon una torre de defensa. Los barcos están bien des-critos en el puerto: una galera atracada de popa, unacoca fondeaday embarcacionesmenoresdetrabajoportuario.El pintor noseolvidade representareltrabajo en los muelles. En el otro puerto, que se pue-deidenticarcomoPortopí,destacanclaramentelascuatro torres (denominadas actualmente) del Far, deSenyals, de Paraires y del oratorio de Sant Nicolau.10 En la actualidad todavía están la de Senyals y la deParaires que en la Edad Media recibían el nombrede torres del Port y de la Cadena.Hay diversos documentos escritos sobre los puer-tos baleares desde el siglo xii, pero no describen nin-guna obra articial. El muelle o muelles pintadosenelRetablo de San Jorgepodrían tener su origen enel muelle construido en 1372, que disponía de unatorre de defensa que se mantuvo hasta el siglo xviii. Setienenoticiadelapropuestaypresupuestopara laDetalle del Atlasde 1375 conel ujier de Jaume Ferrer en laexploración del Río de Oro(BNP).22
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Retablo de SanJorgede PereNiçard de 1468(MDPM).23
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIAampliación del muelle de Palma del General Consejode la Ciudad celebrado en diciembre de 1492. Pero las obras no fueron importantes.11El puerto medieval de Palma se regía por sus«Ordenanzas» aprobadas a nales del siglo xiv y principiosdelxv. Estas determinaban el derechodemuellajeque habían de satisfacer los barcos. ElConsulado de Mar y Colegio de la Mercadería, crea-do a principios del siglo xv,fuelainstituciónque tenía la responsabilidad de la gestión y manteni-miento de Portopí y del muelle del puerto. El Consu-ladodeMaryColegiodelaMercaderíasemantuvohasta 1800. Fue sustituido por el Real Consuladode Mar y Tierra primero (1800) y por la Junta deComercio poco después(1829). La gestión directadelasoperacionesenlosmuelleseraejercidapor losguardianesdelpuertoqueerannombradosporel gobernador o por el rey.Los puertos en la era modernaÚnicamenteelpuertodePalmarealizóobrasdeampliaciónymejoradesuinfraestructuraenlossiglosxviy xvii. La preocupación principal de lasautoridades y también la de los gestores directos del puerto se centraba en su defensa, más que en lasobras de ampliación. Los ataques de piratas y lasamenazas de una posible invasión con el riesgo dedestrucciones como las que sufrieron Maó en 1535 y Ciutadella en 1558 fueron la causa de los proyectosde obras de defensa de Portopí y del muelle delan-Detalle del puerto de laCiudad de Mallorca delRetablo de San Jorge dePere Niçard (MDPM).24






[image: background image]


te de la ciudad promovidas por el virrey en 1535 yla construcción de la fortaleza de Sant Carles. Lasprincipales obras en el puerto fueron solo las de re-paración de los desperfectos causados en el muellepor el temporal de 1581 y las de un proyecto de 1594deprolongacióndeestainfraestructura.Tampoco las obras realizadas en el siglo xviifue-ron muy importantes. Pero hay un proyecto y plano que proponen algunas obras de ampliación de másenvergadura ydescribenlasituacióndelpuerto. Elprimero es el proyecto del virrey Coloma de 1613 quepresentalasituacióndeldiqueconlatorrededefen-sa en su extremo, recoge la desviación de la riera yproyecta un pequeño contradique, más para contenerlos sedimentos de la riera que para resguardar mejorel conjunto del espacio portuario. El problema de la pérdida de calado por los sedimentos debía de ser im-portante porque en 1623 se proyectó un importante dragado. El otro elemento destacado en el siglo xvii es el plano de Antoni Garau de 1644 que muestra elestado del puerto aquel año y la poca ampliación quehabían representado las obras hechas en este largoperíodo de los dos primeros siglos de la era moderna.Los proyectos y las obras de construcción por-tuaria mejoraban técnicamente en los países másavanzados. Habían de responder a los cambios im-portantes en los barcos y en la navegación de laépoca. Al mismo tiempo se transformaba la admi-nistración de marina con la nuevas «Ordenanzas de la Real Armada», que tenían un capítulo dedicadoal funcionamiento de los puertos y creaban la gura del capitán de puerto.Detalle de Portopi delRetablo de San Jorge dePere Niçard (MDPM).COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA25
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Durante este último período de la era modernase produjo un cambio que, inicialmente, tuvo pocaincidencia en el tráco del puerto de Palma, pero quefue más importante en los decenios siguientes: eselReglamentodeLibreComerciode12deoctubrede1778 por el cual se autorizaba al puerto de Palma acomerciar con la mayoría de puertos americanos. Pal-ma había sido excluida del libre comercio en la prime-ra de las normas –el Decreto de 1765–, aprobada conla nalidad de autorizar a nueve puertos españolesa comerciar directamente con América. Pero Palmase incorporó al libre comercio por el reglamento másimportantequeregulabaaquelcomercio,elde1778.El tráco comercial de cabotaje del puerto no cambiósustancialmente durante buena parte del siglo, pero síque empezó a cambiar el comercio exterior de mane-raque el tráco con los puertos americanos adquiriócierto peso. Entre un 10 y un 20% del tráco exteriorDetalle del puerto del planode Ciudad de Mallorca deAntoni Garau, 1644 (APB).26
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a nales del siglo xviiiera con América, y fue aumen-tando en la primera mitad del siglo xix.Lainuenciade esta nueva reglamentación no solo se pudo apreciaren el tráco, sino también en la construcción navalque se realizaba en el mismo puerto, pues cada vezrecibíamás encargos debarcos másgrandescomo fragatas, bricbarcas y bergantines.Lapropuestadeampliaciónymejoradelain-fraestructuraportuariamásimportantefueladeuna nueva institución de la Ilustración: la RealSociedad Económica Mallorquina de Amigos delPaís. Esta sociedad propuso en 1778 –el mismoañodelReglamentodelLibreComercio–medidaspara aumentar el tráco y la ampliación del puerto.De acuerdo con el capitán del puerto se precisó lapropuesta referida a ampliar el puerto en 1790. Elproyecto consistía simplemente en la prolongacióndel dique con un doble objetivo: ampliar el espacioprotegidooperativo paraeltráco marítimoycon-seguir un nuevo muelle con calados más profundospara dar servicio a los barcos más grandes.Como en los otros puertos baleares, los proyec-tosylasgrandespropuestasconcretasdecrecimien-to o mejora de las infraestructuras portuarias no sellevaron a cabo en este siglo xviiidegrandescam-bios en muchos otros órdenes de la vida comercial,económica, cultural e institucional del país. A pesardequenoseprodujeronmodicacionessignica-tivas,seconoceconmayorprecisiónlasituacióndel puerto gracias a las descripciones más precisasdetalladasdealgunosplanos,comoloselaboradospor el ingeniero Juan Ballester de 1751 y 1760. Esteingeniero había sido el autor de los proyectos deampliación del puerto de Eivissa, pero en el casode Palma los planos solo eran descriptivos de la si-tuacióndeaquellosaños.Si se analizan los mapas de principios del si-gloxviiiy se comparan con los del nal de la cen-turia, se puede comprobar que no hay grandestransformaciones en el puerto de Palma. Las másimportantes fueron: la construcción de un pequeño baluarte; el principio de unas obras en el espigón de la Consigna y en el contramuelle Mollet, y la cons-trucción de una pequeña explanada en el inicio del muelle Vell, delante de la puerta del Moll, donde másadelantese instalaronlosastillerosdeconstrucción.Los otros grandes puertos baleares no conocie-ron obras de infraestructura portuaria destacadas,pero realizaron importantes obras de defensa. SonespecialmentedestacadaslasobrasdedefensadeEivissa proyectadas por el ingeniero militar JuanBautista Calvi, que fue enviado a las Baleares para estudiar y proyectar las forticaciones que habíande defenderlas de los ataques de los turcos y de los piratasberberiscos.Losdañosprovocadospormu-chísimos asaltantes en diversas poblaciones y porlos importantes ataques a Maó en 1535, a Eivissaen1543 y, sobre todo las destrucciones provocadasen Ciutadella y en toda Menorca en 1558, convir-tieron las obras de defensa y forticación en unaprioridad de la corona y las autoridades.2727
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIAJuan Bautista Calvi dibujó un mapa detallado deEivissa y Formentera en 1553 y, posteriormente, ela-boró un proyecto para las murallas de Eivissa. En susplanosdibujóelpequeñomuelledenominado«car-gador de la sal». En el proyecto de murallas reejó lasituación del puerto y llano de la Marina con diversoselementos al servicio de las actividades marítimas:un pequeño muelle, probablemente de madera, de-nominado «Cap de Pont»; HortdelsParaires(lugarpara la construcción de velas y jarcias); la atarazana (para la construcción y reparación de barcos), y latorre de Mar (para la defensa del puerto).En el siglo xviiino se efectuaron obras portua-rias en Eivissa. La única infraestructura era un pe-queño muelle, muy probablemente de madera, y lostrabajos principales debían de ser exclusivamentepara su mantenimiento. Pero esto no signica queel puerto no experimentara una cierta transforma-ciónduranteestesiglo.Doselementosprovocadosporelmismofenómenonatural,ladinámicadese-dimentos,alteraronlascondicionesdelespaciodela bahía: en primer lugar, por la formación de untómbolo queuniólaislaPlanaatierray,ensegundolugar, por la pérdida de calado en toda el área deagua abrigada. Para resolver este último problema,el marino militar y cientíco Jorge Juan propusoque un ingeniero estudiara a fondo el fenómeno ypropusiera alternativas. De modo que fue enviadoa Eivissa el ingeniero militar Juan Ballester, quienconocía bien las Baleares porque había trabajadoen obras para su forticación. La propuesta de Ba-llester no se centró exclusivamente en el tema de lapérdida de calado y en el dragado como alternativa,sino que elaboró un proyecto global de ampliación ymejora de todo el puerto. Esta propuesta la plasmóen dos planos que recogen las propuestas de obraspara la transformación de la infraestructura queelevó a las autoridades de Madrid. Aunque se envióa otro ingeniero militar para llevar a cabo las obrasde ampliación en 1771, estas no se efectuaron nun-ca y tampoco se tiene noticia alguna del dragadoquesehabíapropuesto.12El muelle de Eivissa dibujado en los planos deCalvi y, por tanto, anterior a 1555, muy probablementeIl ritratto grande dellefortezza di Eviza, deJ. B.Calvi (1555), primerplano de Eivissa en el queaparece el muelle y lasinstalaciones portuarias(AGS).28
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es la única infraestructura que se mantuvo hasta 1851,cuando fue ampliado y reconstruido en piedra.El ataque de Barbarroja al puerto de Maó enseptiembre de 1535 produjo graves destrucciones enla ciudad y en el puerto. Primero el ingeniero militarconde Hugo de Cessane, en 1551, y después JuanBautistaCalvi,queveníadeproyectaryencauzarlasobras de la gran fortaleza de Eivissa, proyectaron la construcción de una gran forticación en la entrada del puerto, el castillo de Sant Felip. El puerto ibaadquiriendo cada vez mayor importancia tanto estra-tégicacomocomercial,dadassusexcelentescondi-cionesdeabrigo,extensiónyprofundidad.MustafaPialí Baixí perpetró un nuevo ataque, en 1558, con el n de ocupar el núcleo urbano y su puerto, peroal no conseguir su objetivo se dirigió a Ciutadella,donde desembarcó y provocó la mayor destrucciónque ha sufrido la ciudad, y la mayor pérdida de pobla-ción de la isla porque tomaron a numerosos cautivos.En 1575 otro ingeniero militar que había dirigido lasobras de defensa de Eivissa, Paleazzo Fratin, proyec-tó y encauzó la ampliación del castillo de Sant Felip.Desde el principio de la Edad Moderna todos losrecursos se dedicaron a la defensa de los dos núcleosurbanos con puertos con la construcción del castillo de Sant Felip en Maó y la ampliación de las murallasen Ciutadella. En un largo período de tres siglos no se hicieron obras importantes para mejorar o ampliarlas infraestructuras portuarias de ninguna de las dosciudadesmenorquinas.El siglo xviiies un período de grandes cambios en Maó.Sugran puertofueunobjetivocentralen lasestrategias marítimas de las tres principales poten-ciasde laépoca:Inglaterra,FranciayEspaña.Du-rante todo el siglo xviiiy hasta el retorno denitivo de Menorca a la corona española en 1802, se suce-dieron tres períodos de soberanía inglesa (1708-1756,1763-1782 y 1798-1802), uno de francesa (1756-1763)y dos de española (1700-1708, 1782-1798).13Loscambiosfueronextraordinarios.Enprimerlugar,destacalaconstruccióndegrandesedicacio-nes al servicio de las marinas: el Arsenal de los ingle-ses en la isla de Pinto;14la ampliación por los inglesesy ladestrucción por los españoles del castillo de SantProyecto de muelle yandenes para el puerto deEivissa de Juan Ballester,1752 (AGS).COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA29
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIAFelip; la construcción del hospital de la isla del Reipara la Armada inglesa; la construcción de dos for-ticacionesmenores(SantFelipetyfuerteMarlbo-rough)peroimportantesparaladefensadelpuerto;el lazareto de la isla de la Quarentena o isla Plana; elinicio de las obras del gran lazareto en la penínsulade Sant Felipet, y la creación de un nuevo núcleo depoblación en el lugar de sa Raval Nova, llamado Geor-getown por los ingleses, Villacarlos por los españo-les.15En segundo lugar, se produjo un crecimiento delcomerciomarítimograciasalacondiciónadquiridade puerto franco, a la inmigración de comerciantes deotros países y a las actividades de corso. Destaca so-bre todo el comercio de trigo que se importaba de lospuertos del Mediterráneo oriental y del mar Negro.Este fue importante económicamente ya que solo enuna pequeña parte era consumido en la isla, mientrasque la mayor parte era reexportada a otros países. Losmenorquinesdemostraronsergrandesnavegantes.Finalmente, el traslado del Tribunal de Gobernación,del Real Patrimonio y de la sede del gobernador ingléssupusieron de hecho el reconocimiento de Maó comocapital de Menorca.Todosloselementosanteriorespotenciabanotrasactividades marítimas como la construcción y repa-ración naval que se producía en la Base Naval y enla partemás interiordelpuerto. Eljabeque,barcode tamaño mediano arbolaba tres palos aparejadoshabitualmente con velas latinas, fue la embarcación más empleada por el comercio. Los carpinteros deriberamenorquineseranafamadosconstructores deestetipodeembarcación,decapacidadmedia,pero rápida, y muy maniobrable, bien adaptada a las condicionesdelMediterráneo.La gran transformación del puerto de Maó en elsigloxviiise produjo en el ámbito geográco amplioVista de la ciudad y puertode Maó de Joseph Chiesaca1765 (MM).30
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que comprende también una franja de espacio terres-tre en torno a la lámina de agua. En la infraestructuraestrictamente portuaria no se hicieron grandes obras.Seconstruyeronymejoraronlosandenesdelantedelos núcleos urbanos, pero más como espacios conso-lidados de relación a lo largo de la costa que comomuellesparaatracarlosbarcos.Probablementehabíaalgunos muelles de madera para servir a los almace-nes que se instalaron en bajamar y llenegalls (rampas)de piedra para varar y botar las embarcaciones. Enalgunas de las edicaciones nuevas que se levanta-ron en esta época se construyeron pequeños muellesde piedra para facilitar el acceso, como muestran losgrabadosyplanosdeaquellosaños.En el Arsenal británico se construyó un puentepara incorporar a sus instalaciones la isla de Pinto,la Saffron Island en los mapas de los ingleses. Unavezaplanada laantigua islitaseconstruyeron algunosmuelles pequeños. En los planos y en algunas imáge-nes de la isla del Rei, la Bloody Island de los ingleses,aparecenmuellesparalaspequeñasembarcacionesque trasladaban a los enfermos, al personal y los pro-ductos necesarios para el hospital. Más adelante, enel nuevo lazareto, empezado a construir en el períodode soberanía española a nales del siglo, se construye-ron dos muelles, primero para facilitar el traslado delos materiales de construcción y, posteriormente parapoder desembarcar personal y productos de los barcosque habían de pasar la cuarentena en el puerto. Peroestosmuelles,tantolosdelasnuevas edicacionescomo los situados al pie de los núcleos urbanos, es-tabandedicadosespecialmenteaembarcacionespe-queñas y medianas, de tráco interior de suministro ycomunicación entre las diversas instalaciones, y a lasbarcas que servían de enlace con los grandes barcosque fondeaban en diversos lugares del puerto.COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA31
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Grúa de vapor (locomóvil) del puerto de Eivissa de nales del siglo xix (FR).
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3.Los cambios de la Revolución Industrial y las transformaciones de los puertos en España y en las BalearesLa Revolución Industrial que empezó en Ingla-terra en las últimas décadas del siglo xviiiy se desarrollóa lolargodelsigloxix,tieneenlarevolucióndelostransportesunelementoesencial,un factor necesario, sin el cual no habría sido posibletodo su impacto económico y social, ni su extensión a diversas partes del mundo. La revolución de lostransportes se produjo a través de dos elementosesenciales: los barcos de vapor y el ferrocarril. Enambos casos la máquina de vapor era la nueva tec-nología que impulsaba y en la que se basaban losgrandescambios.Losnuevostiposdebarcospropul-sados mecánicamente, con casco de hierro primero y de acero más adelante, hicieron necesarias unastransformacionesimportantesenlasinfraestructurasportuarias.Los puertos anteriores a la extensión de la revolu-ción del vapor, en las primeras décadas del siglo xix, no se diferenciaban en sus actividades y funcionesesenciales de los puertos de época clásica o medieval.Los elementos comunes a todos los puertos desdeprácticamente su creación eran: barcos de maderay vela, trabajo humano extensivo en todas las activi-dades y tracción animal para el transporte terrestre. En cambio, en las últimas décadas del siglo xix todoera diferente: los barcos de vapor con casco de hierrodominaban el paisaje portuario; grúas de vapor e hi-dráulicas trabajaban en los muelles con sistemas másecientes para la carga y descarga; nuevos almacenescon estructuras de hierro guardaban las mercancías;las máquinas sustituían una parte del trabajo de los hombres y de los animales; el ferrocarril llegaba a losmuellesprincipales.En el nuevo paisaje portuario industrial de car-bón, humo, vapor, hierro y propulsión mecánica, las nuevas máquinas devapor seaplicaban también alos trabajos de construcción de las infraestructuras marítimas. Las grúas de vapor móviles (denominadaslocomóviles) y las nuevas cabrias y barcazas propul-sadasmecánicamentepodíantransportarylanzarbloques de piedra o articiales de un peso hasta en-tonces insospechado. Las nuevas dragas accionadas por potentes máquinas de vapor permitían, en la se-gunda mitad del siglo xix, aumentar el calado de los puertos (o construir grandes canales como el de Sueze iniciar –al principio con menos éxito– las obras delcanaldePanamá).Finalmente,elferrocarril,elnue-vo medio de transporte, hijo y a la vez estímulo dela Revolución Industrial, permitía la entrada y salidaal puerto por vía terrestre de cantidades mayores de mercancías y de forma más e ciente.La primera innovación que se produjo en Españafue la creación del cuerpo técnico y escuela especialdeformacióndequienesdebíanserlosresponsablesmáximos de las obras portuarias y de su gestión: losingenieros de Caminos, Canales y Puertos. En elaño 1834 se creó denitivamente la Escuela Especialy se consolidabael Cuerpo de estos ingenieros queseirían encargando poco a poco de las obras de caminosy canales y, más adelante, de puertos. La edición de laRevista de Obras Públicas,a partir de 1853, y de lasMemorias de Obras Públicas, desde 1864, ayudó de-cisivamente a informar y difundir los conocimientossobre los proyectos de este trascendental sector paralamodernizacióndelaeconomíadelpaís.Elsegundogranelementotransformadorfueronlas normas jurídicas que dieron lugar a una nuevaadministración de los puertos. El «Real Decreto», de17dediciembrede1851,sobre la administración y servicio de construcción y limpia y conservación de LA REVOLUCIÓN DE LOS TRANSPORTES Y DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XIX33
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PRIMERA PARTE:LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIAlos puertos mercantes de la Península e islas adya-centesestablecía de manera clara y denitiva que lasobras de construcción, los servicios, el dragado y, en denitiva, la administración de los puertos pasaban asercompetenciaexclusivadelrecientementecreadoMinisteriodeFomento.El tercer factor que impulsaba la transformaciónfue la creación de las Juntas de Obras de Puertoscomoorganismosdegestión.LasJuntashabíandecobrar impuestos y tarifas y con estos recursos nan-ciar sus obras. La primera fue creada por el puertodeBarcelonaalprincipiodelSexenioLiberal,pordecreto de 11 de diciembre de 1868. La Junta dePalma, primer organismo descentralizado para ges-tionar el puerto, fue creada por Real Orden de 16 deagostode1872.El Real Decreto de 17 de diciembre fue desa-rrollado por el reglamento de puertos aprobado pocodespués, el 30 de enero de 1852. En esta norma se clasicaba por primera vez a los puertos como «de in-terés general», «de refugio», «de interés local depri-mer orden» y «de interés local de segundo orden».La clasicación era muy importante porque en lospuertos de interés general las obras serían nancia-das directamente por el Estado, mientras que en los de interés local, lo serían por elEstado y la localidad.Respecto a los puertos baleares, la norma clasi-caba el puerto de Palma como de interés general(en este grupo se incluían solo siete puertos) y el de Maó, como de refugio (en un grupo de seis puertos españoles que eran asimilados a puertos de interésgeneral). El resto de los puertos de las Baleares eranconsiderados,porexclusión,comodeinteréslocaldesegundoorden.La Ley de Puertos de 1880 cambiaba la clasi-cación. Ahora los puertos podían ser de cuatro tipos:«de interés general de primer orden», «de interés ge-neral de segundo orden», «de refugio» y «de interés local».El puerto dePalma fueelúnicodelas islasBaleares clasicado como de interés general de pri-mer orden, mientras que el resto de puertos balearesquedabanconsideradoscomodeinteréslocal.Puertos de Palma (conproyecto de ampliación),Eivissa y Ciutadella en elAtlas de Puertosde laMemoria de Obras Públicasde 1864-1865-1866(BNM).34
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Las presiones de las ciudades españolas para quesus puertos fueran clasicados de interés general conel n de que el Estado nanciara totalmente susobras, y la falta de defensa de unos criterios técnicosrigurosos por parte del Ministerio de Fomento llevó aque en una nueva clasicación de 1903, 121 puertosfueran considerados de interés general. En Baleares tuvieronestaclasicaciónmáximalospuertosdePalma, Andratx, Sóller, Pollença, Alcúdia, Portoco-lom, Portopetro, Cabrera, Maó, Ciutadella, Fornells,Eivissa y Sant Antoni.16Enlosprincipales puertos de la Península se ela-boraron proyectos de ampliación de las infraestruc-turas, modernos y transformadores, a partir de1859.Prestigiosos ingenieros de Caminos, Canales y Puer-tos eran autores de nuevos proyectos y directores de las obras que se desprendían de estos. José Rafo,Mauricio Garrán y Julio Valdés en Barcelona, JuanSubercase en Valencia, o Evaristo de Churruca enBilbao son los más conocidos. Pero no eran los úni-cos. En las Baleares hay que valorar especialmente el trabajo y las importantes aportaciones de quienproyectó y dirigió las obras de transformación de los puertos en aquella era de grandes cambios: el in-genierodeCaminos,CanalesyPuertosEmiliPouBonet.En la década de 1850 había en las Baleares tres faros antiguos y con un funcionamiento muy de-ciente: el de la entrada al puerto de Palma, el dePortopíyeldelpuertodeSóller.Aprincipiosdeladécada de 1860 había nueve puertos en las tres is-las principales que tenían algún tráco comercial y servicio de aduana: Palma, Alcúdia, Andratx, Por-tocolom, Sóller, Pollença, Maó, Ciutadella y Eivissa.Tambiénsepodían considerar puerto los dosabri-gos naturales de las islas de Formentera y Cabre-ra. Pero como muestra el primer Atlas de Puertos de1864 editado por el Ministerio de Fomento17soloel puerto de Palma tenía obras articiales de unaciertaenvergadura:undique,unmuelleadosadoyun pequeño contramuelle. Ningún otro tenía obras deinfraestructuraparafacilitarlacargaydescargaPuertos de Fornells, Andratxy Sóller en el Atlas dePuertosde la Memoria deObras Públicas de 1864-1865-1866 (BNM).LA REVOLUCIÓN DE LOS TRANSPORTES Y DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XIX35














OEBPS/toc.xhtml


        

           

                	

		

	PORTADA





		

	INTRODUCCIÓN





		

	PRIMERA PARTE LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIA





		

	1. LOS PUERTOS EN LA ANTIGÜEDAD





		

	2. COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA





		

	3. LA REVOLUCIÓN DE LOS TRANSPORTES Y DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XIX





		

	4. EL CRECIMIENTO DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XX





		

	SEGUNDA PARTE LA EVOLUCIÓN DE LOS PUERTOS DE BALEARES EN EL SIGLO XXI





		

	5. EL PUNTO DE PARTIDA





		

	6. LA EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO GLOBAL Y DE LAS PRINCIPALES ACTIVIDADES DE LOS CINCO PUERTOS EN EL SIGLO XXI





		

	7. PRINCIPALES DATOS DE LA ECONOMÍA, LAS INVERSIONES Y LA CONFIGURACIÓN DE LOS PUERTOS





		

	8. LOS FAROS DE LAS BALEARES, EDIFICIOS SINGULARES DE LAS COSTAS Y LOS PUERTOS





		

	9. LAS OBRAS Y LA EVOLUCIÓN DE LOS PUERTOS





		

	10. A MODO DE CONCLUSIÓN: EVOLUCIÓN RECIENTE, SITUACIÓN ACTUAL Y PERSPECTIVAS DE LOS PUERTOS BALEARES





		

	NOTAS





		

	ANEXOS





		

	PRESIDENTES Y DIRECTORES DE LOS PUERTOS BALEARES





		

	TABLAS ESTADÍSTICAS





		

	
TRÁFICO DE LOS PUERTOS BALEARES (1980-2000)





		

	EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE LOS PUERTOS BALEARES (2000-2015)





		

	THE PRINCIPAL PORTS OF THE BALEARIC ISLANDS IN THE 21ST CENTURY





		

	CRÉDITOS FOTOGRÁFICOS 





		

	CRÉDITOS





	





            

        

	

        

          

                	

		

	PORTADA





		

	INTRODUCCIÓN





		

	PRIMERA PARTE LOS PUERTOS BALEARES A LO LARGO DE LA HISTORIA





		

	1. LOS PUERTOS EN LA ANTIGÜEDAD





		

	2. COMERCIO, NAVEGACIÓN Y PUERTOS EN LA EDAD MEDIA Y LA ERA MODERNA





		

	3. LA REVOLUCIÓN DE LOS TRANSPORTES Y DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XIX





		

	4. EL CRECIMIENTO DE LOS PUERTOS EN EL SIGLO XX





		

	SEGUNDA PARTE LA EVOLUCIÓN DE LOS PUERTOS DE BALEARES EN EL SIGLO XXI





		

	5. EL PUNTO DE PARTIDA





		

	6. LA EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO GLOBAL Y DE LAS PRINCIPALES ACTIVIDADES DE LOS CINCO PUERTOS EN EL SIGLO XXI





		

	7. PRINCIPALES DATOS DE LA ECONOMÍA, LAS INVERSIONES Y LA CONFIGURACIÓN DE LOS PUERTOS





		

	8. LOS FAROS DE LAS BALEARES, EDIFICIOS SINGULARES DE LAS COSTAS Y LOS PUERTOS





		

	9. LAS OBRAS Y LA EVOLUCIÓN DE LOS PUERTOS





		

	10. A MODO DE CONCLUSIÓN: EVOLUCIÓN RECIENTE, SITUACIÓN ACTUAL Y PERSPECTIVAS DE LOS PUERTOS BALEARES





		

	NOTAS





		

	ANEXOS





		

	PRESIDENTES Y DIRECTORES DE LOS PUERTOS BALEARES





		

	TABLAS ESTADÍSTICAS





		

	TRÁFICO DE LOS PUERTOS BALEARES (1980-2000)





		

	EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE LOS PUERTOS BALEARES (2000-2015)





		

	THE PRINCIPAL PORTS OF THE BALEARIC ISLANDS IN THE 21ST CENTURY





		

	CRÉDITOS FOTOGRÁFICOS 





		

	CRÉDITOS





	





           

        

      

	











OEBPS/images/bg009.jpeg






OEBPS/images/bg005.jpeg
% Ports de Balears P
— > LUNWERG

Autoritat Portuaria de Balears






OEBPS/images/bg006.jpeg






OEBPS/images/bg007.jpeg






OEBPS/images/bg008.jpeg











OEBPS/images/bg002.jpeg





OEBPS/images/bg003.jpeg







OEBPS/images/bg016.jpeg






OEBPS/images/bg017.jpeg
A

Sl
RET )
N,

Presunta ribera durante la epoca del Imperio Romano. ( Hasta el siglo V‘

de ( Siglo XII )

Almoravi

inacion

=== Presunta riberadurante la dom







OEBPS/images/bg018.jpeg






OEBPS/images/bg019.jpeg










OEBPS/images/bg012.jpeg





OEBPS/images/bg013.jpeg





OEBPS/images/bg014.jpeg





OEBPS/images/bg015.jpeg





OEBPS/images/bg027.jpeg
n 5 Y , 7

s, [ e AN EX

Dt f. X %paN =" \V .
NI S

LRI

B

Quinque ‘- hus

200
taﬁcf &C

S Faffus





OEBPS/images/bg028.jpeg
Do pute syt Lo e

Py f}ﬁ,n»-v; et &
2
- \ 3
M
| # .






OEBPS/images/bg029.jpeg
'r;ﬁﬁ'u’r.‘-s‘ﬁt‘l% o
O R s
.’3.0%‘.. (2
Rl e
AL ] =
AP
2 D)

N
g.l’&‘fi’r.

\
=

s
S
=
&
R
=
=
1N
N

i

,//‘)é/n/juzl;nmyor Il ieaaa:

ol
é'.i%"g
a‘..

D A X

b%‘ée‘t"“ A

~)
'z

vauy) v) zod wend 71;17,_,/

Ct

Plang ===

de z'nnju‘r:mnjflil..hml'nl.y.‘ﬁ:um de

VYrviza

Con el Proveers gu{ ¢ cxpone podersg

Cxceutar desde 7a torre 8 lorrein delmé,

— Cxplication

et Jorie 8 Jorrcon del Mar -
Parre del srrabal
AndenProvecrade

£ Ca.ail‘Ig de la Sanidad

DMuclle Provecrado y Baleria

cala para elaPlane

sty

r ala para los Jefites
Pabma. ako depsz.
















OEBPS/images/bg023.jpeg
]

i

TR —

TSI,






OEBPS/images/bg024.jpeg





OEBPS/images/bg025.jpeg





OEBPS/images/cover.jpeg
LOS GRANDES PUERTOS

pE LAs BALEARES
EN EL SIGLO XXI

PALMA, ALCUDIA, MAO, EIVISSA, LA SAVINA Joan Alemany

sl

[t





OEBPS/images/bg026.jpeg
s

AL CEAT U o Sy
e
24 g

ik

s
Hith
~ ¥

o
P

= =

e f =~
AIL(‘JIH.%“ o
= .'






OEBPS/images/bg020.jpeg





OEBPS/images/bg022.jpeg
l.'{. , ‘{ -._1‘7{1‘

il - TS,

M) v\yemwf_rx

IL(.\.-\' L g 1
,(f tvm < uJo

sz\ l\’]/_m v, um :-w
RIS A7 [/

” < 14 Yo v
J“ 7
'fﬁ‘,&/s ;






OEBPS/images/bg034.jpeg
Qrp vy

R A

PUERTO o: PALMA

( MALLORCA )

PUuERTO pe IBIZA
(Isla Tbiza )

PUERTO pe CIUDADELA
(Isla de Menorca)

9813361 ap seaqqud seagg op v

sapr L g

*soLyand

Ly WPY





OEBPS/images/bg035.jpeg
il Morteret

ippmrmy s

PUERTO pe ANDRAITX

(Isla Mallorea |

MEDITERRANEO

Erali. do. 52553

+9901 £ 5907 " %381 9p svoyqod seag o via

s0INANd

PUERTO = SOLLER

(1ala 4o Mallorea )

- PUERTO 1z FORNELLS -

(1sla de Menorca)

Ercalu: do- by

Fratar do 53553

L A

¥ 5P





OEBPS/images/bg030.jpeg





OEBPS/images/bg031.jpeg





OEBPS/images/bg032.jpeg





OEBPS/images/bg033.jpeg





