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Resumen

L a construccion de un ferrocarril en un territorio insular caracterizado por un creciente dinamismo co-
mercid e indudtria, solo puede entenderse en la medida que se proponga conectar las industriasy €
comercio loca con los mercados exteriores. Hasta mediados del siglo XX, € puerto de Pdmafue cas la
Unicaviade sdliday de entrada de manufacturas, productos agrodimentarios einputsindustridesen laida
de Mdlorca Sin embargo, la conexion entre d sistema ferroviario insular y € puerto, tuvo que sortear un
obstéculo de envergadura: |a propia ciudad de PAmay su cinturén de murallas que se interponia entre
ferrocarril y los mudles. En este trabgjo se andizan tanto las vicisitudes de la articulacion de la red ferro-
viariabasicacomo suinfluenciaen & urbanismo delaciudad y en lalocdizacion deindudtriasy servicios.

Palabrasclave: Ferrocarriles, Puertos, Redes de transporte, Desarrollo urbano, Concentracion de empresas
CodigosJEL: L9, N7,L1, R4

Abstract

he congtruction of arallway in anidand territory marked by a growing commercia and industria dy-

namism can only be understood in light of the intention to connect the loca industry and commerce
with foreign markets. Until the mid-twentieth century, the port of Palma was amost the only means of
arrival and departure of manufactured goods, food products and industria inputs on theidand of Mallorca
However, the connection between the rail system and the port had to overcome amgjor obstacle: the city
of PAmaand its belt of walls that stood between the railway and the docks. This paper andyzes both the
vicisstudes of articulating the basic railway network and itsinfluence on city planning and location of in-
dustriesand services.

Key words Railways, Ports, Trangport networks, Urban devel opment, Business combination
CodigosJEL: L9, N7,L1, R4
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1. Introduccion

Laislade Mallorca hasido caracterizada como un nico territorio metropolitano,
un continuo urbano salpicado por islotes que ofrecen la apariencia de espacio rural.
Desde mediados de los afios setenta del pasado siglo, lafacilidad de los desplazamientos
y las distancias relativamente cortas a superar, facilitaron la integracion de un conjunto
interconectado donde las zonas residenciales, industriales, agricolas o de ocio y servi-
Cios se superponen y solapan?.

En los Ultimos afios, la atisima tasa de motorizacion de la sociedad mallorquina
no ha cesado de contribuir a proceso de uniformizacion urbana de laislad. De hecho ha

1 Queremos manifestar nuestro agradecimiento a los tres evaluadores anénimos que con sus atinadas
observaciones han contribuido amejorar el texto original.

2g prematuramente fallecido profesor Quintana Pefiuela fue quien demostré y desarroll6 a fondo dicha
tesis, llegando a definir la red urbana de Mallorca como €l conjunto de una sola ciudad. Quintana (1978), p.
99, y Quintana (1979), p. 114. Transcurridos mas de treinta aflos desde su formulacion, algunas de sus
afirmaciones mas contundentes han sido en parte matizadas: Capel (2008), pp. 448-450.

3 Balearesesla provincia que encabeza invariablemente la ratio de niimero de vehiculos por habitante. En
el afio 2002 se llegb a los 900 vehiculos por cada 1000 habitantes. Véase Direccion General de Tréfico,
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incrementado exponencialmente los flujos de movilidad rematando un proceso cuyos
inicios se perfilan durante el Gltimo tercio del siglo XI1X y se materializan a partir de la
implantacion del ferrocarril. Entre 1875 y 1930 se complet6 una red ferroviaria de una
densidad relativamente alta: 281 kildmetros de vias operativas con un kilometro de via
por cada 12, 95 km? de superficie, més del doble del de |a Espafia peninsular. Cada po-
blacion de la isla conectada a ferrocarril se convertia de hecho en una extension eco-
némicadel espacio dominante: la ciudad de Palma. Con el tiempo, tal funcién ha creado
su correlato de asentamientos urbanos y de extension informal de la ciudad a conjunto
del territorio. Pocas veces se manifestara con tanta claridad el fendmeno del crecimiento
urbano como sucedié con Palma en torno a gje que unia el puerto, la estacion y el nu-
cleo industrial del Pont d'Inca situado a poco més de 4 km del recinto amurallado de la
ciudad en el siglo XIX.

El primer ferrocarril de Mallorca se proyect6 para unir una de las zonas de mayor
dinamismo econémico del interior, la comarca del Raiguer, y las fértiles tierras agrico-
las del norte con el puerto de Pama. La Sociedad del Ferro-Carril de Mallorca, consti-
tuidaen 1872 a amparo de laley de 1868*, siempre consider6 la construccion del ferro-
carril como un negocio orientado principalmente a facilitar €l transporte de mercancias.
Asi, no dgja de ser significativo que en sus informes preliminares, Eusebio Estada, €l
joven ingeniero que dirigio la construccién del FC a partir de 1872, resaltara la impor-
tancia econémica de ciertas comarcas de laislay su movimiento comercial por encima
del movimiento de pasgjeros. Precisamente por ello, en primera instancia se descart6 la
conexion de Palma con Manacor (la ciudad més poblada tras la capital), y se priorizé la
ciudad de Inca por considerarse un importante centro comercial redistribuidor. De ahi
gue en los estudios de Estada, aparte de una meticulosa contabilidad de los tréficos po-
tenciales de mercancias®, se definan con precision geométrica las principales éreas co-
merciales que € ferrocarril debe articular a partir de los gjes que forman las tres princi-
pales carreteras que unen Palma con Sdller, Alcidiay Manacor. Sobre € particular, se
apunta textualmente:

“Si imaginamos trazadas sobre el terreno las bisectrices de los dos angulos que forman,
tendremos representada aproximadamente la zona cuyos productos concurren ala carrete-
rade Palmaa Alcudia, que esla misma que seria servida por € ferrocarril”®.

<<http://www.dgt.es/portal/es/seguridad_vial/estadistica/parque_vehiculos/por_provincia_y_tipo_parque>> y
los datos del Banco Mundial, <<http://datos.bancomundial .org/indicador/IS.VEH.NVEH.P3>>,

4 En plena efervescencia liberal del Sexenio Democrético, la ley pasaba a considerar los Ferrocarriles
como unaindustria o negocio de lainiciativa privadaen lugar de un Servicio publico auspiciado por el Estado.
Gaceta de Madrid, nim. 320, 15 de noviembre de 1868.

5 Camino de Hierro de PalmaaInca. Resumen de los trabajos de la comision (1872).
6 Estada (1871), p. 21.
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Ilustracion 1. Representacion geogr &fica de las principales
areasqueel ferrocarril debia articular segun E. Estada

Fuente: elaboracion propia a partir de Estada (1871).

De hecho, trazando las lineas que indica Estada sobre el mapa de laisla, lazona
marcada se nos muestra como un gigantesco embudo donde los tréficos confluyen hacia
el puerto de Palma. Una constatacion que pone una vez més de manifiesto que la cone-
xién con € puerto fue el argumento esencial de la construccion de lared ferroviaria ma-
[lorquina desde sus planteamientos iniciales’. Sin embargo, y también desde € princi-
pio, un obstaculo se interpone entre €l ferrocarril y € puerto: la propia ciudad de Palma
0, més precisamente, €l perimetro defensivo definido por sus murallas. Sobre € particu-
lar, la reglamentacién militar era sumamente estricta respecto a las zonas de edificacion
permitidas cercanas a las murallas. Se suponia que para no proporcionar abrigo a posi-
bles sitiadores, debia mantenerse un perimetro de 400 m en torno alos fosos de la mura-
[la completamente libre de edificaciones. En un segundo perimetro, también de 400 m,
se permitian edificaciones en madera o hierro y solo en una tercera zona de 450 m més
se toleraba la mamposteria, si bien las construcciones debian ser ligeras. Estas tres zo-
nas de restriccion pueden observarse sobre una fotografia aérea de la ciudad actual. En
conjunto, Ilegan a abarcar un radio de 1250 m a partir de lalinea de lamurallay sus ba
luartes.

7 Gaceta delos caminos de hierro, 11 defebrero de 1877, p. 85; més detalles en Molina (2005), pp. 591-593.
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Ilustracién 2. Fotogr afia aérea de la Palma actual en laque se
observan lastreslineas derestricciéon constructiva

zona de 1.

Fuente: elaboracion propia

Como se ve -y de hecho fue habitual en muchas otras ciudades de dentro y fuera
del pais; Barcelona, por citar solo un gjemplo préximo—, € perimetro urbano de la ciu-
dad de Palma acababa en sus murallas. Un hecho, como es sabido, que seglin muchos
coeténeos? impedia el crecimiento de la ciudad y obligaba ala poblacién avivir hacina-
da intramuros en unas condiciones poco salubres que hacian necesario iniciar € derribo
de las murdlas y planificar la construccion de nuevos barrios que con el tiempo forma-
rian el ensanche. Hasta la aprobacion del primer plan de ensanche de Bernardo Calvet
(1901) y € inicio de lademoalicién de las fortificaciones, Unicamente diminutas casas de
labor y huertas se extendian més alla de las defensas. Cabe citar sin embargo, tres nota-
bles excepciones:. e arrabal de Santa Catalina, situado a poniente de la ciudad y ordena-
do desde 1869, aunque su poblamiento ya esté documentado desde la primera mitad del
XIX9; el barrio de la Soledat, a Levante, que crece a partir de 1851 en torno a las prime-
ras grandes fébricas textiles que se instalan lgjos del casco urbano de Palmald; y, por

8 Escartin (2001), pp. 342-344.
9 Marimon (1994), p. 74.
10 Merino (1994), p. 538.
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ultimo, los caserios de Els Hostalets, Can Capes, Son Canalsy Son Fortesa a norte, cu-
yaparcelacién seiniciaen 187711 y prosigue durante todo el siglo XX. Esta Gltima zona
es, precisamente, la que resulta especialmente ilustrativa de la influencia del ferrocarril
ya que se desarrolla en torno al &rea central de proximidad urbana del gje del tridngulo
econémico definido por E. Estada. Su génesis se articulé sobre un continuo de vivien-
das, almacenes e industrias que se extendia desde €l limite de la estacion de ferrocarril
hasta el linde del término municipal de Palma con Marratxi, con la estacién y €l nlcleo
industrial del Pont d' Inca, yaen ese municipio.

[lustracion 3. Torrente dela Rieray nacleos extramur os de Palma hacia 1870

1: Santa Catalina
2: La Soledat

3: Els Hostalets ”’Wf,/

4: Can Capes

Fuente: elaboracion propia a partir de Busquets (2002).

En general puede afirmarse que €l proceso de crecimiento urbano sostenido de
Palma se inicia a principios del siglo XX en torno a las tres vias principales de entrada
de mercancias a la ciudad, es decir, las carreteras de Inca-Alcudia, Manacor y Soller.
Sera en torno a la primera, y con la construccién del ferrocarril, cuando se articule €l
primer espacio urbano proyectado hacia €l norte: desde la estacién hasta el Pont d’Inca.
A ambos lados de este espacio central se suceden toda una serie de barrios que seria
prolijo resefiar, pero que comparten una serie de caracteristicas. Se originan a partir de
parcelaciones mas a 0 menos irregulares de los primitivos predios que suelen, a su vez,
darles nombre (Son Sunyeret, Can Capes, Son Coc, Son Rullan, Son Fortesa) y se ini-

11 Marimon (1994), p. 121. Se trata de arrabales surgidos sin planeamientos previos en torno a hostales
cercanos a Palma, o bien de parcelaciones de antiguas possessions (predios).
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cian la mayoria de éstas sin planes previos que, solo mas tarde, el municipio regula o
modifica levementel2. El origen de las parcelaciones y €l poblamiento suele ir acompa-
fiado de la instalacion de industrias que buscan solares baratos extramuros, proximidad
alalineaférreay, a mismo tiempo, capacidad de crecimiento habitaciona paralamano
de obra que trabgjard en dichas industrias. Estos barrios tienen una marcada personali-
dad obrera 'y popular y un trazado urbano muy simple que, con € tiempo, condicionara
e crecimiento ordenado de la ciudad. Su trazado rectangular y las calles estrechas de
€s0s primeros asentamientos extramuros contrasta con el primer planeamiento de inspi-
racion burguesa de la ciudad de Palma (el plan Calvet de 1901), que marcd a grandes
rasgos lamorfologiaradial y concéntrica de la ciudad hasta nuestros dias!s.

llustracion 4. El ensanche de Palma seg

Un €l proyecto de B.Calvet (1901)

Fuente: Tous (2002). (Se haresaltado el espacio ocupado por laestacion y los talleres ferroviarios).

Con todo, es importante subrayar que a partir de la construccion de la estacion y
la linea del ferrocarril (1875), antes por tanto del inicio del derribo de las murallas, la
ciudad empieza a expandirse hacia €l norte, lo que da lugar a surgimiento de ntcleos de
poblacién y espacios industriales que determinaran el crecimiento urbano posterior. Este

12 Fyl1ana (1994), p. 31.

13 Segui (1990). La solucion proyectada por Calvet ordenaba el espacio a partir de la integracion de los
principal es gjes de penetracion con una doble teselaradial y ortogonal que contrasta con las calles rectilineas y
las manzanas rectangulares de los arrabal es; Gonzélez (2006), p. 169.
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proceso serd relativamente largo!* y, durante el mismo, un ndmero considerable de em-
presas abandonaran € antiguo centro historico para instalarse en este nuevo espacio. Al
mismo tiempo, rodeando la ciudad y siguiendo el trazado de los fosos de la antigua mu-
ralla, nacen las nuevas avenidas, concebidas, a la vez, como bulevares con funciones
residenciales y como ronda de circunvalacién. Sin embargo, la proximidad de la termi-
nal ferroviaria gercera una profunda atraccion para la instalacion de industrias y alma-
cenes. Hasta €l punto de que hacia los afios sesenta del pasado siglo en amplios tramos
de las avenidas préximos a la estacién alin pervivirén algunos gjemplos de construccio-
nes industriales.

Hechas estas consideraciones generales, pasamos a analizar |a zona que desde fi-
nales del siglo XIX fue objeto de un crecimiento més intenso. Se trata, como ya hemos
apuntado, del area orientada hacia €l norte, delimitada por un lado por lalinea férreay,
por €l otro, por la carretera Palma-Inca. Ademas, sus brazos adyacentes —como puede
identificarse en €l resalte delailustracion 4—a partir de la estacion del ferrocarril se pro-
longan alevantey a poniente.

2. El impacto urbanistico delaviaférrea

La cuestion de la ubicacion de la estacion de ferrocarril fue uno de los principa-
les problemas que tuvieron que abordar sus promotores dada la hecesidad imperiosa de
conectar los muelles —al sur de la ciudad— con las vias que |legaban del nortel®. Algunas
de las soluciones bargjadas por € ingeniero Estada contemplaron situar la estacién ter-
minal junto alos muelles o bien establecer estaciones separadas para mercancias y via-
jeros en ambos extremos de la ciudad. No obstante, ambas fueron descartadas debido a
la multiplicacion de gastos, los numerosos pasos a nivel a cruzar y el escaso atractivo
gue supondria paralos viagjeros.

“La necesidad de unir la estacion de Palma con el puerto por medio de una via
férrea, es en concepto de la Junta de Gobierno demasiado notoria para que haya
de entretenerse en demostrarla. (...) los gastos de trasbordo de las mercancias en
la estacién, han de destruir necesariamente la ventaja que ofrecen a sus duefios
las bajas tarifas del ferro-carril, y € Unico medio de evitarlo es (...) enlazar €l
puerto con la estacién de Palma mediante un rama de via-férrea, servida por
locomotoras o por fuerza animal”16.

Finalmente se opté por situar la estacién junto ala muralla, frente ala Porta Pin-
tada, tras dudar entre ésta ubicacion y otra, solicitada por los comerciantes de la zona,
cerca de la Porta de Sant Antoni, equidistante entre la carretera de Incay la de Mana-
corl’. Unavez tomada la decision, y tras encargar |os estudios para enlazar con € puer-

14 | derribo de las murallas se iniciara en 1902. Los trazados finales de |as vias y calles dibujados sobre
el Plan Calvet de 1901 sdlo se concluiran afinales de los afios veinte. Segui (1990).

15 | as diferentes causalidades referidas tanto a la localizacion de las estaciones ferroviarias como su
conexion con los puertos se sintetizan en Capel (2011), especialmente el capitulo 1.

16 Memoriadel FC de Mallorca, 1875.
17 Memoriadel FC de Mallorca, 1873.
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to!8, el problema fue sortear |as prohibiciones militares que limitaban los edificios junto
alas fortificaciones. El anteproyecto que la empresa ferroviaria remite al Ministerio de
la Guerra en 1873 es rechazado en parte y solo se autorizan las construcciones a 150 m
de la muralla. Tras una campafia en la que participan la Diputacion Provincia y todos
los ayuntamientos afectados por la linea, el Ministerio consiente finalmente —agosto de
1874- en que se construyan los edificios de la estacion a solo setenta metros® teniendo
en cuenta una serie de limitaciones impuestas por los militares, entre otras, que éstas
deberdn ser de una sola planta para no obstaculizar la vista desde las murallas y, tam-
bién, la obligatoriedad de que la estacion se levantara sobre terreno minado parafacilitar
su voladura en caso de sitio.

Con todo, los principales edificios se terminan en € breve lapso de cinco mesesy
¢ ferrocarril se inaugura en febrero de 1875. El éxito es inmediato respecto d trafico de
vigjeros, pero répidamente se estabilizay yano se alcanzaran los niveles del primer afio de
funcionamiento de lalinea hastafinales del X1X. Sin bien, tal como habia previsto Estada,
d tréfico de mercancias no dgjara de crecer desde & primer momento, llegando cas atri-
plicarse en apenas dos afios. En 1878 se construye € ramal que enlaza Inca con SaPoblay
en 1879 concluye la conexidn ferroviaria Inca-Manacor. En poco tiempo, y eso es impor-
tante subrayarlo, mediante la sola iniciativa privada queda concluida la principal arteria
ferroviaria de Mallorca: la Ilamada Linea General, construida a margen del régimen de
concesiones del Estado; es decir, mediante la previa adquisicién de los terrenos y sin obli-
gacion de redtituirlos pasados los 99 afios preceptivos. Posteriormente, un nuevo ramal a
Felanitx, terminado en 1897, se adscribid a mismo régimen legal, 1o que explica que tanto
la contabilidad como los registros de traficos siempre distinguieran la Linea General del
resto de las lineas administradas por la Compariia??.

En € siguiente grafico se recoge la evolucion del trafico de mercancias durante
los afios en que sdlo existio la Linea General: 1875 a 1917. Sin embargo, puede com-
probarse que €l crecimiento del tréfico se multiplicd por més de veinte?!; fundamental-
mente porque € ferrocarril transportaba en pequefia vel ocidad mas de cien mil toneladas
de toda clase de mercancias. Una parte importante de este volumen —entre un 30 y un
50% segUn los afios- se derivaba hacia los muelles; fundamental mente tras inaugurarse
(junio de 1877) lalinea a puerto. Esta, a propuesta de Estada'y con el propdsito de que

18 |pid., 1875. Una primera aproximacion a las diferentes alternativas de conexion con e puerto en
Brunet (2000).

19 Memoriadel FC de Mallorca, 1875.

2014 compafiia se llamara Ferrocarriles de Mallorca hasta su intervencién por € Estado en 1951 y su
definitiva nacionalizacion en 1959. Nace en abril de 1876 con la fusion de la primitiva Compariia del Ferro-
Carril de Mallorca con la recién creada Compariia de los Ferrocarriles del Centro y del Sudeste. A raiz del
acuerdo se emprenden definitivamente los trabgjos para llevar el ferrocarril a Manacor. Molina (2005) pp.
590-591 y 607-609. Se llam6 “Linea General” a los enlaces de Pama con Inca y Manacor y sus
correspondientes ramales a Sa Pobla y Felanitx. Esta linea debe diferenciarse de las de Pama a Llucmajor y
Santanyi, y la de Manacor a Arta, que se construyeron a amparo de la Ley de Ferrocarriles Secundarios y
Estratégicos de 1908.

21 para una relacion detallada de la evolucion del negocio, constiltense los apéndices estadisticos en
Molina (2005), vol. 2. pp. 972-974.
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resultara o mas econémica posible, rodeaba la muralla hacia poniente y entraba en la
ciudad siguiendo laruta del cauce de antiguo torrente (la Riera)22.

Grafico 1. Evolucién del tréfico de mercancias por ferrocarril entre 1875-1917
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Fuente: elaboracion propia sobre Memorias del FC de Mallorca.

No obstante, € trazado intramuros de la linea del puerto se concibié como una
solucion provisional y de emergenciay, con el tiempo, €l propio crecimiento de la ciu-
dad fue dificultando las posibles nuevas rutas. Por €llo, en 1931, se abri6 unalinea sub-
terranea, que, partiendo en linea recta desde la estacion, atravesaba el subsuelo de la
ciudad y desembocaba a los pies de la muralla en una gran explanada que se gano a
mar con |os materiales extraidos de la perforacion del tanel.

22 Como se confirma en Delgado (2009), p.18, y, a diferencia de lo que sucedi6 en otras ciudades, la
conexion entre el ferrocarril y el puerto no generd un eje viario entre e centro urbano y la estacion; sin

embargo, las vias si que llegaron a penetrar y a atravesar en parte €l centro histérico de la ciudad (véase
ilustracion n° 5).
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Ilustracidn 5: Plano delalinea deferrocarril que a partir de 1877 uniala estacion
con el Puerto de Palmay delalinea subterranea abierta en 1931

[110]

Fuente: Archivo de Serveis Ferroviaris de Mallorca. Seccidn proyectos. 1926 (sin signatura).
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Una ojeada al plano adjunto nos permite apreciar la estacion en su entorno, y €l
trazado de las lineas en direccion al puerto. Puede observarse que sigue, en parte, un re-
corrido exterior a las murallas por un espacio que no se edifica hasta ya entrado €l siglo
XXy que resultd ser especialmente atractivo para la instalacion de toda clase de fébri-
cas'y amacenes. En cierta medida porque las empresas establecidas cerca de la estacion
podian recoger en la misma las mercancias que Ilegaban tanto del interior de laisla co-
mo del puerto y, ala vez, porque tenian la posibilidad de desplazar sus propias cargas
apenas unos cientos de metros para introducirlas en los vagones. Asimismo, |a escasa
velocidad de los convoyes, inicialmente de traccion animal y posteriormente remolca-
dos por peqguefias locomotoras de dos gjes, y la discrecionalidad de las circulaciones,
permitian frecuentes paradas en ruta pararecoger y entregar cargas ligeras.

En cualquier caso, lo que se desprende de la documentacion estudiada es que la ti-
pologia de las empresas localizadas en las cercanias de la estacion (almacenes de distribu-
cién, entre los que predominan los de productos agricolas y materias primas) diferia de
aquéllas que, aungue se aprovecharon de la ruta norte marcada por laviaférrea, seinstala
ron mas lgjos. Entre otras figuran las industrias de transformacion que optaron, a partir de
un determinado volumen, por aejarse del recinto amuralado y situarse en terrenos colin-
dantes con & municipio vecino de Marratxi (en €l lugar denominado e Pont d'Inca). Una
ubicacion que para los empresarios debia tener, ademas, otras ventgjas (bien de de tipo
impositivo 0, como minimo, € menor coste del precio del suelo. De todos modos, dado
guelo que aqui nos interesa es subrayar la capacidad de atraccion que gjerce ladisposicion
de laviaférea para la ubicacion de determinados negocios, hemos considerado oportuno
dar a conocer, en una primerafase y dado que este articulo es s6lo € avance de unainves-
tigacién mas amplia, lainformacidn relativa a dos areas principaes. € ge Sur-Norte, que
va desde la estaciéon de Palma hacia el Pont d'Inca, y € €je este-oeste hacia las avenidas,
gue sigue @ antiguo camino de ronda de las murallas?.

3. Localizacion empresarial en €l € e Sur-Norte

El epicentro y origen de la expansién urbana es, desde luego, la propia estacién,
ala que cabe considerar como uno de los principales enclaves industriales de Palma2*
durante el periodo que nos ocupay en cuyos terrenos e inmediaciones algunas empresas

23 Mantenemos |a referencia a los puntos cardinales en aras de la méaxima simplificacion pese a que en
puridad, los g es se orientan en sentido SSO-NNE y ESE-ONO.

24 No entraremos aqui a analizar el importante factor de arrastre que supuso la implantacion del
ferrocarril en el conjunto del tejido industrial de Mallorca. Aungue si nos interesa subrayar que la estacion de
Palma incluia también los talleres centrales de la Compafiia de los FF.CC. de Mallorca, dotados de toda la
maguinaria necesaria para grandes reparaciones del material movil, incluyendo la construccion y/o
reconstruccion integral de locomotoras. Como muestran los copiadores de cartas y facturas que se conservan,
numerosas empresas de Palma colaboraron en la realizacion de diferentes tareas de construccion y
mantenimiento del material rodante y en la expansion de los factores productivos de la propia compafiia entre
1875 y, a menos, 1930, cuando se obtuvo la certificacion de “Productores Nacionaes’. Ello significaba que
tanto por utillaje, instalaciones y calificacion del personal, en los taleres de los Ferrocarriles de Mallorca podian
construirse todos los elementos de materia fijo y mévil necesario sin la obligacion de adquirirlo a proveedores
autorizados por el Gobierno (Ferrocarriles de Mallorca, Memoria y Balance 1930, p. 6). Puede encontrarse una
descripcién de lasinstalaciones y lamaguinaria en: Direccién Genera de Industria (1935); paraun listado casi
exhaustivo del material, véase Cafiellas (2001), pp. 613-615.
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también instalaron sus propios apartaderos y muelles de carga, los cuales se recogen €l
cuadro siguiente (n° 1) junto con las fechas de su instalacién.

Cuadro 1. Empresas ubicadas en € entorno dela estacién con enlace
directo al ferrocarril

Empresa Actividad Tipodeinstalacion Fechas
Gabriel Nicolau Canteria Almacény taller 1878
Nicolés Pascua ? Viamuerta 1881
Propietariosvarios  Fabricantes de cal Almacén 1884
AlzamoraSA. Comercio defrutosdel pais Ramal y apartadero 1902
Andréslsern Vidal  Carbonesy frutos del pais Muelle de carga c. 1925
Vinos Nadal Comercio devinos Ramal y muelle de carga c. 1925
Magin Roig Serradora de marés Muelle de carga 1932
Bonet y Cia. Almacén de marés Muelle de carga 1933
Magin Roig Aserradora de marés Viamuerta 1936

Fuente: FF.CC. de Mallorca, Junta de Gobierno. Actas 1876-1951. Archivo de Serveis Fe-
rroviaris de Mallorca (sin signatura).

A medida que la via avanzaba hacia el norte, diferentes empresas instalaron tam-
bién ramales propios para servirse del ferrocarril. Entre las que contaron con ramales 'y
apartaderos propios alg ados de la estacion destaca la sociedad La Fertilizadora, fundada
en 1913, dedicada a la fabricacion de abonos quimicos y una de las empresas mas signi-
ficadas de Mallorca. Su mayor fébrica se situaba entre Els Hostalets y Son Fortesa y
disponia de conexion propiay playa de vias en €l interior de la factoria. Otro caso are-
sefiar, aungue en € término municipal de Marratxi y junto a la estacion de Pont d’Inca
(Km 4 delalinea), es € de la Harinera Balear, construida en 1881 y una de las fébricas
més modernas de Espafia dedicadas a la moltura de trigo mediante el sistema austro-
hingaro de molinos por cilindros. Desde su propio ramal se comprometia a trasladar
diariamente por ferrocarril 40 toneladas de trigo y harina?®.

En las actas de la Junta de Gobierno de la compafiia del ferrocarril se citan a otras
empresas que por los mismos afios solicitaron vias y muelles de carga en esa misma esta-
cion: fébrica de jabon de Matias Roig (1875), Sociedad Vinicola Mallorquina (1878) y
amacén de vinos de Juan Nicolau (1881); entre las principales. La Ultima empresa en so-
licitar su propio apartadero (1930) fue Industrias Agricolas de Mallorca para su fébrica de
aprestos textiles (Aprestagum) y otros productos basados en la algarroba?s. Dicha fabrica,
que ingresaba diariamente de 12 a 15 toneladas de ese fruto, ha permanecido en funcio-
namiento hasta hace pocos afios, aunque € rama dejé de ser operativo definitivamente en
1964 con la supresion del servicio de mercancias por parte del ferrocarril.

25 FECC. de Mallorca, Junta de Gobierno. Actas 1882: Molina (1999), p. 150. La fébrica, un imponente
edificio de siete aturas y 365 ventanas, fue durante muchos afios el mayor edificio industrial construido en
Mallorca. La tecnologia de los molinos, pionera en Espafia, fue proporcionada por la casa Ganz de Budapest
yaen 1879: Moreno (1997) p. 219.

26 Mallorca Agricola, nim. 42 (1933), p. 270.
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Si bien es cierto que las empresas que se sirvieron de forma directa y mediante
apartaderos de la via férrea no fueron numerosas, interesa subrayar que al socaire del
dinamismo propiciado por e ferrocarril muchas otras implementaron sus instalaciones
en torno a €je Sur-Norte, o que dinamizd las construcciones industriales y residencia-
les en la primera etapa del crecimiento urbano de Palma. Con la aprobacién del Plan
Calvet de 1901 se crean los gjes principales del crecimiento del ensanche y se sefialan
las caracteristicas béasicas de las calles que lo conformaran: anchura de paso, altura de
los edificios, etc. Tuvieron que pasar, no obstante, méas de cincuenta afios para que nu-
merosas partes de la trama viaria dibujada en los planos se trasladara sobre €l terreno.
Hasta los afios cincuenta, muchas de las calles previstas en € plan no existian, eran sdlo
un margen que habia que respetar a medida que se levantaban casas, fébricas y almace-
nes. No es pues extrafio que la demanda de suelo industrial se volcara sobre esos espa-
cios por construir. Una diferencia a tener en cuenta es que mientras € e Poniente-
Levante, cercano ala estacion, se poblé de almacenes distribuidores e instal aciones sen-
cillas de transformacion de productos agricolas (como se vera mas adelante), € ge Sur-
Norte fue € preferido por las industrias manufactureras de més calado. Algunas de ellas
dieron nombre a las calles adyacentes; muchos de los cuales alin se conservan: Semole-
ra, Farinera, Fertilizadora... Sin embargo, de la mayoria no ha quedado apenas memoria,
y por €ello, se hace particularmente dificultoso ubicarlas, pues las Unicas referencias que
aparecen en la documentacién son nombres de calles tales como “calle N”, “calle 56" o
“plaza Y”. Con todo, ha sido posible establecer una primera e incompletarelacion de las
instal aciones industriales situadas en la zona. Nos referiremos alas més embleméticas.

Ilustracion 6. Via de apartadero de Industrias Agricolas de Mallorca (1930)

Fuente: Mallorca Agricola. Revista mensual ilustrada, 1931.

En € norte, hacia 1902 y antes del derribo de las murallas, tan sélo € Pont
d’Inca aparece como un verdadero nucleo industrial separado de Palma. Como decia
mos, combina las facilidades del transporte por ferrocarril y €l ahorro de las cargas im-
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positivas que imponia la capital; dos motivos que se tomaron en consideracién ala hora
de elegir la ubicacién de la ya citada Harinera Balear y otras empresas: la fébricade ja-
bon de Gabriel Call, los almacenes de Antonio Crespi o la fabrica de licores de Pedro
Cafiellas. Yaen los afios veinte y treinta aparecen resefiadas Industrias Agricolas de Ma-
[lorca, con sus sociedades filiales Sociedad General Mallorquinay Destilerias de Made-
raS.A., lostaleresde F. G. Short y las fabricas textiles de Casasnovas Arbonay de Pe-
dro Rullan (actualmente reconvertida en centro escolar). En los afios cuarenta se
implantan nuevas fbricas chacineras y una nuevaindustria paratratar el garrofin?’.

El espacio resultante entre el Pont d’'Incay la estacion se delimita al este por la
carretera Palma-Inca. Un enorme terreno llano, continuacion del glacis norte de la ciu-
dad, que se fue jalonando de nlicleos articulados en torno a las fabricas que, a su vez,
aprovechaban para instalarse algunos primitivos asentamientos (Son Canals, Els Hosta-
lets, Can Capes 0 Son Fortesa)?8. La primera fébrica importante en instalarse en la zona
fue La Semolera; un conjunto de instalaciones de molineria que tuvieron no obstante
una vida efimera debido a que hacia 1890 fue destruida por un incendio. En los afios
treinta, tras sucesivas reconstrucciones, terminé convertida en un gran secadero de la
Unién de Tablagjeros y actualmente su solar o ocupa una escuela.

Otro caso a destacar es la fébrica de fosforos de los Hermanos Roca, popular-
mente conocida como Sa Mistera, que ya funcionaba en 1904. Fue una de las industrias
que favorecieron el crecimiento de Els Hostalets hasta su practica fusién con Can Ca-
pes. Ocupaba a mas de 200 trabajadores y 1legd a producir anualmente hasta 25 millo-
nes de cgjas de cerillas durante los afios veinte?®. Otras grandes fébricas ubicadas en la
zona fueron laya citada Fertilizadora, adquirida por la S.A. Cros en 1929; la fabrica tex-
til Ses Sedes de Ponsa Hermanos, que se mantuvo activa hasta 1978; la metalUrgica Ca-
sa Buades, especializada en griferiay fundada en 1843, sita junto a la estacién a princi-
pios de siglo y trasladada después de la Guerra Civil a Els Hostalets y |as instalaciones
frigorificas de El Frio Industrial ubicadas en Son Fortesa. Entre las fabricas de calzado
destacaron las de Jaime Arrom, Nilo Salas, Francisco Blau y Rafagl Segura, entre otras.
La variedad de instalaciones industriales que abarcan desde las fundiciones hasta las f&
bricas de chocolate, pasando por los abonos, €l calzado, los textiles, los botones y los
primeros talleres de automocion, hicieron de esa franja norte de la ciudad € mas impor-
tante centro manufacturero de laida

27 Trasla quiebra de La Harinera Balear, sus instalaciones quedaron en desuso y sufrieron un progresivo
deterioro. Después de sucesivas demoliciones parciales iniciadas en 1915, hoy se conservan los antiguos
depositos subterraneos de grano que, desde 1950, son utilizados como bodegas por la empresa licorera Suau.
Informacion obtenida de la entrevista a la Sra. Barcel, actual copropietaria de Bodegas Suau (enero 2010),
<<http://bodegassuau.com/nuevaweb/?page_id=2>>.

28 A principios del siglo XX se trataba de caserios con reducida poblacion; |os mayores como Els Hostalets y
Can Capes contaban 926 y 326 habitantes respectivamente Datos obtenidos de Moya (1912), pp. 25-28.

29 Molina (2003), p. 97.
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4. Localizacion empresarial en los alrededores de la
estacion (g e Este-Oeste)

En laactuaidad, a pesar de la rapida transformacion experimentada desde |os afios
ochenta por este espacio urbano, existen todavia restos que delatan € uso industrial o co-
mercial que tuvieron muchos de los edificios ubicados en las calles proximas ala estacion.
Algunos aln conservan elementos propios de este tipo de arquitectura: su extension en
planta, lalinedidad de sus formas, restos de algunas jacenas de hierro y cemento, grandes
accesos, ausencia de ventanas en los pisos inferiores, etc. Sin embargo, los edificios més
embleméticos han desaparecido y sdlo conocemos su ubicacion —ademés de por |os per-
misos de construccion o reforma conservados en la seccidn de obras del Archivo Munici-
pal de Palma- a través de fotografias o de catdlogos y guias publicitarias. Fuentes, estas
Ultimas, que dado que a partir del Ultimo tercio del siglo X1X comenzaron a publicarse de
forma bastante regular, bien ainstancia de algunas casas comerciales, bien bajo € patroci-
nio de la Camara de Comercio o de otras asociaciones de empresarios, nos han permitido
formular unas primeras hip6tesis sobre la tipologia de las empresas que se ubicaron en la
zonay € ritmo a que lo hicieron. Con esta finalidad hemos sistematizado, con una perio-
dicidad aproximadamente decenal, las guias comerciales publicadas desde la década de
1870 (cuando se empieza a proyectar y finalmente se construye la linea férrea) y la Guerra
Civil espafiola, dgjando para posteriores investigaciones e andisis més detallado de los
cambios que tanto en materia de localizacion empresarial como en otros muchos aspectos
llevara acarreados dicho conflicto. A continuacion, se exponen las principales conclusio-
nes de esta primera exploracion.

Y a hemos resaltado €l triunfo que supuso para la burguesia industrial y comer-
cial mallorquina obtener €l permiso reglamentario para construir la estacion del ferroca-
rril en una zona préxima al recinto amurallado y en la que, por cuestiones militares, es-
taba prohibido todo tipo de edificacion. Hemos subrayado, asimismo, la capacidad de
los miembros de este colectivo para lograr, sin ayuda de dinero publico, constituir una
sociedad para la construccién de la linea férrea. Ambos cometidos ilustran, juntamente
con su intervencidn en otros muchos proyectos (que abarcan desde la constitucion de
empresas industriales, mercantiles y financieras hasta su participacion en la fundacién
de escuelas, patronatos o ateneos), su espiritu progresista y modernizador3C. Todo ello
sin olvidar que este colectivo también promovié otra empresa ciudadana muy relaciona-
da con € tema que nos ocupa: convencer alos poderes publicosy alos ciudadanos de la
necesidad de derribar las murallas que, en su opinién, oprimian a la poblacion y entor-
pecian el desarrollo econémico general3L. Las razones por €llos aducidas fueron, gene-
ralmente, de cariz higienista, aunque es evidente que actuaron también movidos por in-
tereses econdmicos y especulativos. Una vez derribadas las muralas, fueron
precisamente los miembros més destacados de la burguesia comercia e industria los
primeros interesados en promover la parcelacion de los terrenos ubicados en los arede-
dores de la estacion y en conseguir que €l Ayuntamiento declarara su conversion en es-

30 pefiarrubia (2001), pp. 69-80.

31 Estada (1892). Una vez més Eusebio Estada seré uno de los principales abanderados del proceso de
transformacion modernizadorade lalsla
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pacios urbanizables®2. Recién inaugurada la linea férrea, en 1875, ya aparecen solicitu-
des de parcelacion y construccion de almacenes y viviendas extramuros y junto ala es-
tacion33; unas solicitudes inicialmente denegadas por la autoridad militar, que habia
transigido con los edificios del ferrocarril pero que no estaba dispuesta a aceptar nuevas
construcciones adosadas alamuralla.

llugtracién 7. Primera par celacion del barrio dela Vinyassa muy préximo ala esacion3#

Fuente: Archivo General Militar de Segovia. AGM, Sec. 32 leggjo 315.

Hacia 1900, debido a las prohibiciones militares, la mayor parte del espacio ex-
tramuros seguia ocupado por diversos predios rasticos (el ya citado de la Vinyassa, Son
Campos, Son Sunyeret, Es Colomer, Ses Enramades y Els Hostals, entre otros). Sus
propietarios pertenecian, en muchos casos, a grupo nobiliario, que, por lo general, espe-
raba su oportunidad para poderlos vender y mitigar asi su falta de liquidez®. Todo lo
contrario de lo que les sucedia, también de forma generalizada, a los miembros de la
burguesia, que buscaban precisamente el momento de poder invertir parte de las ganan-
cias obtenidas de sus negocios en la compra de solares préximos a antiguo centro histé-

32 |_aglaria (1992).

BuEg ya a todas luces manifiesto que Palma reclama un ensanche y que la explotacion del ferrocarril en
combinacion con el acarreo que existe en las carreteras inmediatas y contiguas a la Vifiaza, que hacen de este
terreno el centro de unidn con Palma de las méas importantes poblaciones de la Isla, exige por necesidad la
edificacion en el expresado terreno de vastos almacenes que puedan enlazarse por medio de tramvia con lavia
férrea’. AGM, Sec. 33 leggjo 315.

34 Se reproduce un primer proyecto de parcelacion del predio la Vinyassa, vecino a la estacion. Este se
halla situado entre los baluartes 3 (de Santa Margarita) y 2 (de Zanoguera), y las calles se proyectan lindantes
alos propios edificios del ferrocarril.

35 sobre proceso de liquidacion de la gran propiedad nobiliaria iniciado a partir de la reforma agraria
liberal resultan de especial interés los trabajos ya clésicos de Bisson (1977) y Cela Conde (1979) o los més
recientes de Morey (1999, 2007, 2008) y Jover y Morey (2003).
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rico de la ciudad,, ya fuera con el objetivo de especular y edificar nuevas viviendas de
pisos destinadas a alquiler o ala venta o, smplemente, con € interés de tener mas es-
pacio para construir de nueva planta las sedes sociales de sus respectivos negocios en
una zona que por estar justo al lado de la estacion del ferrocarril, y alavez préxima a
centro urbano y bien comunicada con € puerto, ofrecia ventajas mas que evidentes. De
ahi que cas a mismo tiempo que se procedia a derribo de las murallas (1902), se ini-
ciarala parcelacion de muchos predios y, de forma practicamente paralela, sin que exis-
tieran todavia calles ni plazas propiamente dichas, algunos particulares se apresuran en
comprar y solicitar al Ayuntamiento de Palma los permisos de obras correspondientes
para empezar a levantar ali los primeros edificios destinados a abergar fébricas o a-
macenes comerciales en las plantas inferiores y viviendas en los pisos superiores®. Este
proceso hace que aparezcan por primera vez en escena los arquitectos profesionales es-
pecializados en la construccion de edificios industriales y comerciales y explica, a la
vez, la multiplicacion de los permisos de obras solicitados por los particulares a una
comision del Ayuntamiento palmesano presidida por el arquitecto municipa (la Comi-
sion del Ensanche) con €l objetivo de que los edificios que se construyeran en la nueva
zona cumplieran toda una serie de condiciones higiénicas y estéticas®”.

Explorar afondo € tipo de documentacidn generada por dicha comision es desde
luego imprescindible para conocer a los primeros promotores urbanos del ensanche, no
obstante es un fondo tan extenso que, de entrada, resulta inabarcable s no se acota € am-
bito de estudio. En & se encuentran entremezclados tanto |os sucesivos permisos de obras
correspondientes a esta zona en particular, como los relativos a otros barrios de la ciudad
que con € tiempo experimentaron un proceso similar. Por ello, para esta primera aproxi-
macién hemos optado por hacer una cata que nos permitiera recuperar, de entre los cerca
de 24.000 registros que constituyen la base datos de permisos de obras del Ayuntamiento
de Pama entre 1896-1941, aquéllos que contienen en alguno de sus descriptores los tér-
minos estacion, tren o ferrocarril. Fundamentalmente, porque dado que en una primera
etapa no existian cales propiamente dichas, la blsgueda a través del callgiero no nos hu-
biera permitido recuperar las promociones mas antiguas. Con ello no queremos dar a en-
tender, por supuesto, que la opcion por la que hemos optado sea la més idéneas®, pero si
gue nos ha permitido, como minimo, constatar la rapidez con la que desde un primer mo-
mento se movieron los principales empresarios mallorquines para conseguir un solar 1o
més cercano posible a la estacién del ferrocarril 0 alas lineas férreas y proceder, a conti-
nuacion, ala construccion de un nuevo local para ubicar sus antiguos negocios o, simple-

36 Segui (1990). Sin embargo, a diferencia de otras ciudades, buena parte de las clases adineradas de la
capital se resistieron a abandonar el casco antiguo, y la ocupacion y desarrollo del ensanche no se consolidé
hasta la segunda mitad del siglo XX. Ello se vio favorecido por planes de reforma interior —especialmente el
de G. Alomar de 1943, que revalorizaron nuevos espacios residenciales que ocupara la burguesia. Gonzalez
(2002), p. 152.

37 as citadas condiciones se recogen, entre otras fuentes, en el Boletin Oficial dela Provincia, n° 5.870.

38 Esta muestra resulta del todo insuficiente y, con e tiempo, tendrd que ampliarse haciendo una
blsqueda por los nombres de los promotores, que nos consta, por otras fuentes, que se establecieron en la
zona. Un tipo de busqueda que desborda, en cualquier caso, los limites de este articulo y que solo hemos
experimentado con una familia de empresarios en particular (la de los Alzamora), cuyas promociones se
insertan también como eemplo en el cuadro n° 2 y resultan altamente ilustrativas de lo que venimos
comentando.
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mente, para montar una nueva actividad més afin con los nuevos tiempos. La siguiente
relacion, a pesar de que sblo pueda considerarse un simple muestreo por haber sido con-
feccionada a partir de las licencias de obras que Ilevaban entre sus descriptores los térmi-
nos anteriormente indicados, da idea de la rapidez con la que una vez derribada la Puerta
Pintada comenzé €l movimiento especulador y constructivo.

Cuadro 2. Salicitudesy concesiones de obra otorgadas por €l Ayuntamiento de
Palma para construir en los alrededor es de la estacion ddl ferrocarril (1900-1936)

Fecha Promotor Objeto de la peticion

25/07/1900 Mir Jaume, Juan Construccién casa-almacén de maderas

28/11/1902 Tortell Garau, Rafael Cercamiento solar predio Son Sunyeret

17/07/1903 Balaguer Vich, Miguel  Instalacion de un nuevo quiosco

11/04/1904 Alzamora Goma, F. Cesion parcelaa Ayuntamiento

09/11/1904 Alzamora Goma, Hnos.  Construccién paso empedrado

28/03/1906 Pomar, Luis Construccion de casay local en el camino de Ronda

26/06/1906 Esteva Oliver, Antonio  Cercamiento solar fabrica de conservas

17/06/1907 Trobat Gelabert, Antonio Abrir ventanas en un almacén, pintar fachada....

19/12/1907 Alzamoray Hermanos  Reconstruir cubierta Casa Vinyassa a causa de un incendio

29/10/1908 Sastre Lladd, Bernardo  Construir un pozo para abastecer un almacén

14/06/1910 F.C. Pama-Soller Construir acequia en la estacion de Soller

26/09/1911 Suau Bennassar, Juan Edificio destinado avivienday fébricade licores

03/07/1912 Suau Bennassar, Juan Reparar tuberias de agua potable

05/10/1912 Antich Izaguirre, F. Colocar columna publicitaria frente ala estacién

12/01/1914 Pomar, Luis Dar e mismo estilo decorativo atodas |as fincas de una misma manzana
18/12/1914 Segura, Cayetano Acometidas de agua potable en unafincade pisosy en los bajos
19/04/1915 Reus, Guillermo Instalacién de un motor eléctrico para fabricar vino

08/03/1916 Segura, Cayetano Afiadir un piso en |a parte superior de unafinca

1916  Alzamoray Hermanos  Acometidas de agua potable en uninmueble delaavenidaA. Rossell6.
Recongtruir acequiasobre lacale R. Construir una pared de cercamiento

1918 Alzamoray Hermanos  Acometidas de aguas sucias en el almacén denominado Sa Vinyassa

1921 Alzamora Goma, F. Realizacion de obras en un edificio situado en laavenida A. Rossellé

1922 Alzamora Goma, F. Construccion nuevo edificio en lacalle Gilabert de Centelles. Acome-
tidas de agua en un edificio de la calle San Miguel

1923 Alzamora Goma, F. Nuevo edificio en lacalle Gilabert de Centelles

1924 Alzamora Gom, F. Reformas en un edificio de la calle San Miguel. Colocacién de bordi-
llos en las aceras de las calles Vinyassa/G. de Centelles. Acometidas
de aguaen un edificio delaavenida A. Rossell6

1925 Alzamora Cendra, V. Obra mayor en lacalle Gilabert de Centelles

1926 Alzamora Cendra, V. Obramayor en lacalle Costai Llobera, n° 94

Acometidas de aguas en un edificio situado en la calle Gilabert de
Centelles. Realizacién obramayor en laavenidaA. Rossell6, esquina
M. Fuensanta

1927 Alzamora Goma, F.
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Fecha Promotor Objeto de la peticion

Nueva construccion en laavenida A. Rossell6, esquina Fuensanta.

1928  AlzamoraGoma, F. Reformas en un edificio en avenida A. Rossell6, esquina Fuensanta.
Realizacion de obramayor en la calle Obispo Maura. Acometidas de
aguas en San Miguel

1929  AlzamoraGoma, F. Realizacion de reformas en un edificio de la calle Marqués Fuensanta.
Acometidas de agua en un edificio de la calle Gilabert de Centelles. [119]
Nueva construccién en lacalle Miguel Marqués. Realizacion de re-

1930 Alzamora Gom, F. formas en un edificio de la calle Gilabert de Centelles. Reformas en

un edificio delaavenida A. Rossell6. Reformas en un edificio dela
calle Marqués de la Fuensanta. Acometidas de agua en un edificio de
laavenida A. Rossell6

1931 Alzamora Goma, F. Construccién de un nuevo edifico en lacalle Vinyassa

1933  AlzamoraCendra, V. Cercamiento de un solar situado en lacalle Costai Llobera. Cons-
truccion de un nuevo edifico en lacalle Costai Llobera

Arreglar |os dafios de |os bombardeos en un edificio situado en Costa

1936 Alzamora Goma, F. i Llobera

Fuente: elaboracion propia a partir de las licencias de obras conservadas en el Archivo Municipal de Palma-
Licencias de Obras, LO/2/8.

Del afio 1900 data, sin ir més lgjos, el permiso para construir uno de los edificios
més emblematicos de la zona: €l almacén de aserrar maderas propiedad de Juan Mir en
un terreno de mas de 8.600 metros de superficie procedente del antiguo predio Son
Campos®. Si bien dicho solar, 0 més concretamente tres que después fueron converti-
dos en uno, habia sido ya adquirido veinte afios atras. Concretamente, el 21 de mayo de
1891, cuando comenzé a parcelarse dicho predio y €l comprador actué movido por la
visién de futuro y € convencimiento del cambio de uso que tarde o temprano experi-
mentaria una zona que, a pesar de que todavia no estuviera permitido edificar, disponia
desde hacia unos quince afios de una excelente comunicacion con los pueblos de laisa
y €l puerto de Palma. Un valor muy a tener en cuenta dado € negocio en cuestion —a
destileria de maderas y con € tiempo también de hierros y aceros-y las dificultades de
transportar dichos materiales por carretera. Hecho que reviste todavia mayor importan-
cias setiene en cuenta que €l solar en cuestion lindaba précticamente con la estacion
de Ferrocarriles de Mallorca y con la que afios después se construyG para comunicar
Palma con Séller®0,

Con €l tiempo, otros empresarios del sector optaron, igualmente, por ubicar sus
antiguos negocios en esta misma zona 'y, en 1928, afio en que se elabora una completa
guia comercial, sobresalen otros dos destacados almacenes de hierros y aceros: €l de
Juan March (ubicado en la avenida Algjandro Rossell6, actual sede de las oficinas cen-
trales de la Banca March) y el de Bartolomé Borrés (situado muy cerca de este Ultimo,

39 AMP. Licencias de Obras, LO/2/8.

40 |_a compafiia del Ferrocarril de Soller no tiene ninguna relacion con los FF.CC de Mallorca. Lalinea se
construy6 a amparo de la Ley de Ferrocarriles Secundarios de 1908 y se inaugur6 en 1912. La proximidad de
ambas estaciones permitié establecer una via de intercambio de mercancias que se mantuvo operativa hasta
1964.
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en la calle Honderos). Ambos combinaban, a igual que la empresa propiedad de Juan
Mir, e negocio de los hierros y aceros con el de las maderas, aunque en la zona abun-
daban también los amacenistas dedicados exclusivamente a la destilacion de maderas;
entre otros. Pieras y Cabrer, Juan Arroyo, Antonio Bosch, Jaime Homar y la empresa
propiedad de Cayetano Seguray Compafiia, que aunque continud conservando sus anti-
guos locales dentro del recinto amurallado, a partir de 1914 empez6 a construir una fin-
cade pisos frente al almacén que afios atras habia levantado Juan Mir4L,

Otro de tipo de empresas muy frecuentes en la zona fueron las directamente rela
cionadas con € sector agrario: abonos quimicos, aceites, granos y harinas, vinos, corte-
za de encing, etc. De ahi, precisamente, la proliferacién de edificios que responden ala
tipologia genérica de almacén comercia: la Agricola Mallorquina, Miguel Balle Cerda,
Damau Oliveres, SA., Miguel Comas Salva, Salvador Vadell o Lorenzo Calafat, por
citar sélo algunos gjemplos. No obstante, muchas de estas actividades fueron desarro-
[ladas, a menudo, en un mismo local que, ademds de reunir las caracteristicas de un al-
macén comercia propiamente dicho, disponia en algunos casos de la maquinaria 'y la
tecnologia necesarias para llevar a cabo la primera transformacion o e envasado de
ciertos productos agricolas: vino, aceite, conservas vegetales, confiturasy, en particular,
pulpa de albaricoque; unos negocios que comenzaron a proliferar en Mallorca araiz de
los cambios que experimentd el modelo agricolaen el Gltimo tercio del siglo XI1X y, so-
bre todo, como consecuencia de la parcelacién masiva de la propiedad nobiliaria en
miltiples parcelas de tierra de extensiones reducidas®.

Estos cambios favorecieron la introduccién de nuevos cultivos arbdreos (almen-
dros, algarrabos, frutales en general y albaricoqueros en particular) y originaron, a la
vez, la aparicién de casas de comercio que bien a partir de otro negocio inicial o bien
como nueva dedicacion se especializaron en la exportacion de frutos del pais. Es decir,
en la comercializacion de aguellos productos que progresivamente habian ido incorpo-
rando los pequefios campesinos en sus parcelas y que precisaban, para ser introducidos
en el mercado internacional, de comerciantes experimentados capaces de encontrar nue-
vos mercados e ir afiadiendo a sus antiguas especializaciones (aceite, harinay cereales,
vino, productos coloniales, etc.) nuevas lineas de productos®. De ahi, precisamente, la
denominacion genérica de comerciantes de “frutos del pais’ y su ubicacion estratégica
en las proximidades de la estacién, puesto que era, sobre todo, a través del ferrocarril
como llegaban a la capital los principales productos del campo mallorquin. Estos, des-
pués de ser convenientemente pesados, etiquetados, embalados y a veces incluso trans-
formados en los locales de estos comerciantes, eran hormalmente canalizados hacia el
mercado exterior, la mayoria de las veces sirviéndose de lalinea del ferrocarril que des-
de laestacion llegaba hasta el puerto de Palma.

41 AMP. Licencias de Obras, LO/12/41y LO/13/77.
42 Manera (2001a); Morey (2006).

4 Una primera aproximacion a desarrollo de las empresas destinadas a la comercializacion de frutos del
pais, a partir del cambio del modelo agrario mallorquin, puede encontrarse en Morey y Servera (2006) sobre
los negocios de lafamilia Picé de Felanitx.
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Los giemplos de empresas especializadas en frutos del pais que tenian sus sedes
en los arededores de la estacion son numerosos: Agricola Mallorquina S.A., Alzamora
SA., Miguel Cerda Ramis, Homar y Cerday Miguel Pieras Pons, entre otras. Sin em-
bargo, s hay alguna que merezca una especial mencion ésta es, sin duda, la razén co-
mercial cominmente conocida como Casa Alzamora. Sus propietarios, como reflgala
relacion de permisos de obras anteriormente comentada, fueron también pioneros en la
compra de solares en la zonay pueden considerarse, hasta cierto punto, como los “ cons-
tructores’ de este barrio™.

Los origenes de esta empresa™ se remontan al afio 1835, cuando Pablo Alzamora
Calafat, su fundador, se establecio intramuros y se dedicd, sobre todo, a la comerciali-
zacion de aceite, cereales y harinas. A su muerte, su hijo Gabriel Alzamora Ginard dio
un nuevo empuje a negocio: se hizo con unaflota de barcos y se dedico, de una manera
especial, al comercio colonia y alos nuevos productos que se iban introduciendo en el
campo mallorquin. Hacia 1878 € crecimiento de la empresa le obligd a trasladarse a
una nueva sede ubicada en una calle préxima a la zona de la estacién, pero todavia in-
tramuros*. No obstante, tan pronto como pudo y con unavision de futuro muy similar a
la ya comentada al tratar del empresario Juan Mir, se hizo con diversos solares proce-
dentes del predio laVinyassay hacia 1902 se instal6 literalmente al lado de la estacion,
consiguiendo incluso que una de las vias del ferrocarril comunicase directamente con
sus almacenes. Al parecer, mantuvo €l antiguo local de la calle San Miguel como hari-
nera y destind € situado en la avenida Algandro Rossell6 a amacén especialmente
orientado a la recepcion y redistribucion de productos agricolas. En poco tiempo, Casa
Alzamora, por entonces ya convertida en sociedad anénima, se erigié en una empresa de
renombre internacional. En 1917 abri6 una sucursal en Londres conocida como Alza-
mora Brothersy, durante la Gran Guerra, se las arregl6 para dar salida a unos productos
tradicional mente exportados a los paises entonces beligerantes.

La empresa de los Alzamora se aprovecho, en definitiva, a igual que otros mu-
chos empresarios del sector, de la escasez de determinados productos, de la especula
cion g, incluso, del comercio ilegal®’. Y ello redundd, |6gicamente, en una acumulacion
de beneficios que ayuda a entender, en este caso concreto, que en los afos veinte sus
propietarios encargaran la construccion de una nueva sede (en la manzana contigua a
almacén que ya poseian cerca de la estacion) a arquitecto regionalista Guillermo Forte-
za. Dicha sede, destinada a albergar oficinas, almacenesy viviendas paralafamiliay los
empleados de confianza de la empresa, fue inaugurada en 1925 y hasta su demolicion en
1986 ocup6 practicamente toda una manzana. De entre | as distintas edificaciones angjas,

44 En particular, de las manzanas comprendidas entre la actual avenida Algjandro Rossellé y las calles
marqués de la Fuensanta, Obispo Maura, Vifiaza y Gilabert de Centelles, surgidas en este caso de la
parcelacion del predio laVinyassa al que ya nos hemos referido.

5 A pesar de que con €l tiempo esta empresa se convirtié en una de las principales de Baleares, su
historia sdlo ha sido abordada todavia de forma parcial: Lépez y Diaz (1985).

46 Gapriel Alzamora Ginard es € prototipo de empresario palmesano impulsor del ferrocarril. En 1872
realiz6 una gira propagandistica por diferentes poblaciones de laisla para conseguir apoyosy capitales parala
constitucion de la primera Sociedad del Ferro-Carril: Rocay Buades (2006), p. 82.

47 Roca (1991), p. 100; Molina (2003), p. 195.

[121]



[122]

TST, Diciembre 2012, n° 23, pp. 100-129

destacaba una gran nave horizontal con un tejado a doble vertiente, sin préacticamente
més oberturas que dos puertas de acceso en la fachada principal y dos ventanas que imi-
taban las antiguas ventanas coronelles de inspiracion gotica, debajo de las cuales se po-
dialeer e nombre de larazon social: Alzamora S.A. Todo un simbolo, en definitiva, del
poderio econémico y socia que se escondia detras de aguellos muros.

Otras empresas directamente relacionadas con los cambios operados en e sector
agrario mallorquin, aunque mas vinculadas al sector transformador que a comercio
propiamente dicho, buscaron también desde tiempos tempranos una ubicacién que les
facilitara la recepcion de la materia prima desde los distintos pueblos de laiday, ala
vez, la distribucién hacia el mercado externo de los productos ya transformados y con-
venientemente envasados. En este ambito |os ejemplos son también abundantes, aungue
hay uno que merece, desde nuestro punto de vista, una mencién especial: la empresa
propiedad de Antonio Esteva Oliver. Desde su fundacién en 1865 estuvo ubicada intra-
muros pero desde 1906, como minimo, se habia trasladado ya a las proximidades de la
estacion*®. Fue conocida, con €l tiempo, con el nombre de Hijos de Antonio Esteva Oli-
ver y se especiaizd en la fabricacion de conservas de fruta (en especial pulpa de abari-
coque), confituras, dulces de todo tipo y chocolates y, en relativamente poco tiempo, se
convirtio en una de las més competitivas y modernas del sector®.

Muy cerca de la empresa propiedad de Antonio Esteva, y aunque nunca llegara a
alcanzar un renombre comparable, se proyect6 ubicar hacia 1911 la fébrica de anisados y
rectificacion de alcoholes propiedad de Juan Suau Bennassar. Para su edificacion, en un
solar procedente del antiguo baluarte de Zanoguera, se solicito € correspondiente permiso
ala Comision del Ensanche del Ayuntamiento de PAma el 26 de agosto de 19110 y se
situd, finamente, enfrente de la estacion ddl ferrocarril. En e amplio espacio que se cred,
una vez derrumbado el baluarte de Zanoguera y la Puerta Pintada. Este espacio, segin la
citada guia comercial de 1928, ademas de las dos empresas citadas, |legd a albergar mu-
chos otros negocios de tipo industrial o comercia: el amacén de aceites de oliva propie-
dad de Nadal Comas, la fébrica de bizcochos de Cayetano Forteza, € negocio de velo-
cipedos de Antonio Quintana, la hojalateria propiedad de los ya citados Hijos de Antonio
Esteva, la sede de Industrias Electro-Mecanicas, la empresa de instalacion de contadores
eléctricos propiedad de J. Pla Font, la fabrica de mantas y tejidos propiedad de Juan Cuer-
day los talleres de bordados regentados por Francisca Gelabert.

*k k%

48 AMP. Licencias de Obras, L O/6/30.

49 Hacia finales del siglo XIX se habia convertido ya en proveedora de la Real Casay en 1899 consiguio
una medalla en la Exposicién Universa de Paris. En Palma Ilegd a disponer de dos comercios en los que se
vendian exclusivamente productos salidos de su fébrica. Ademés, dicha empresa tuvo una expansion inversora
alaregion de Murcia, concretamente en Alcantarilla, donde a finales del siglo X1X se establecié Juan Esteva
Canet, hijo del fundador Antonio Esteva Oliver. Véase Martinez Carri6n (1989).

S0AMP. Licencias de Obras, LO/10/36.
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Lavisién de conjunto obtenida a partir de esta primera exploracion pone de ma-
nifiesto la importancia de la estacion de ferrocarril para entender € pasado industrial y
comercial de una zona concreta de la ciudad; si bien, como sugieren las fuentes explo-
radas, la ocupacion de este espacio por los miembros de la burguesia industrial y co-
mercia se dilatd de forma importante en e tiempo. En un principio, porque antes de
empezar a construir fue necesario lograr que se derribaran las murallas para evitar la or-
denanza militar que prohibia edificar en las denominadas “zonas polémicas’; un condi-
cionante que explica que, a pesar de que la especulacion urbanistica empezara mucho
antes y los emprendedores més visionarios no tardaran en adquirir los mejores solares,
no se encuentren empresas en la zona antes de los primeros afios del siglo XX. Lo que
se desprende de la exploracién sistemética de las guias comerciales es que la apertura
generalizada de negocios y huevas empresas en la zona no se generaliz6 hasta la década
de 1920. En parte, porque dicho espacio se encontraba practicamente “en construccién”
o parcialmente deshabitado y, en consecuencia, a pesar de estar bien comunicado, no
acababa de resultar del todo idoneo para determinados negocios.

Asimismo, tal y como se apunta en una primera investigacion sobre € pasado
empresarial balear, parece que no fue hasta la década de los afios veinte cuando muchos
empresarios, movidos por los beneficios obtenidos durante la Gran Guerra, optaron de-
finitivamente por cambiar la ubicacion de sus antiguos negocios®l. Fue entonces cuando
los més destacados miembros del sector empresarial mallorquin tomaron conciencia de
que se iniciaba un periodo en el que cada vez resultaria més dificil competir en el mer-
cado internacional sin modernizar sus instalaciones o buscar nuevos mercados. De ahi
gue muchos comerciantes e industriales que durante la guerra se habian enriquecido de
forma relativamente fécil y sin apenas introducir modificaciones en las formas de pro-
ducir o distribuir sus mercancias, iniciaran laremodel acién de sus antiguas instalaciones
o invirtieran en la construccién de nuevos edificios més afines a las exigencias de los
nuevos tiempos®2. Las fuentes coetaneas reflejan dicho dinamismo y, por lo general, pa-
rece que las inversiones fueron fructiferas, ya que ajuzgar por las Ultimas investigacio-
nes durante la década de los denominados “felices veinte’ el Producto Interior Bruto
(PIB) de las Baleares®® se increment6 un 4,47%. Dicho dinamismo se tradujo, como no
podia ser de otra manera, en el incremento de la poblacién y en el aumento de los indi-
ces de construccion en los nuevos barrios surgidos tiempo atras en los arededores de la
ciudad de Palma.

De forma progresiva, en los arededores de la estacion las calles y las plazas pro-
piamente dichas fueron tomando formay en ellas se construyeron no solo nuevas fébri-
cas, sino también numerosas casas de pisos que destinaban sus bajos a albergar nuevos
negocios que reflgjaban la transformacion econdmicay socia experimentada en relati-
vamente poco tiempo por la ciudad de Palma. Una mencién especial merecen, por citar
sbélo algunos gemplos de negocios de nuevo cufio, los establecimientos relacionados

51 se convirtié en e segundo més alto de Espafia, superado tnicamente por la comunidad valenciana;
Maneray Morey (2006).

52 Alberti (2002), pp. 62-63; Maneray Morey (2006), p. 15.
53 Manera (2000), p. 330.

[123]



[124]

TST, Diciembre 2012, n° 23, pp. 100-129

con laindustria de la construccién (las fébricas de cemento y losetas o de piedra artifi-
cia), los talleres de reparacién de neuméticos, los primeros establ ecimientos especiali-
zados en la venta de automdviles o la primera gran empresa (Frio Industrial) destinada a
la produccion de hielo y a la distribucion de maquinas frigorificas. Una nueva tipologia
empresarial que ilustra, en definitiva, que con € tiempo esta zona de la ciudad fue la
preferidaala hora de instalar establecimientos de venta de determinados bienes de con-
sumo que por lo general requerian grandes espacios®*.

Desde otra perspectiva, interesa recordar también gque no solo los arededores de
la estacion actuaron como polo de atraccién. Hemos visto cémo en el propio recorrido
delalineaférrea (tanto en e e Norte-Sur como jalonando la linea que unia la estacion
con e puerto) se fueron situando empresas de cierta envergadura, algunas de las cuales
disponian incluso de ramales y apartaderos propios. Sobre €l particular se han citado,
entre otros, los giemplos de La Harinera Balear y La Fertilizadora, bajo cuya influencia
algunas zonas periféricas (en ocasiones pertenecientes ya a términos municipales veci-
nos) se transformaron en barrios obreros. Como es natural, estos barrios diferian nota-
blemente de los surgidos en los alrededores de la estacién®. Sus viviendas —
normal mente de una sola plantay de pequefias dimensiones— contrastaban, tanto en apa-
riencia como en comodidad, con las previstas por Calvet en su plan para e Ensanche,
las cuales se suponia que iban a ocupar, méas tarde o0 mas temprano, las familias pertene-
cientes a la burguesia comercial e industrial. Si bien, como ya se ha visto, los arededo-
res de esta zona se mantuvieron durante mucho tiempo desocupados, €llo no impidio
gue incluso desde mucho antes de la demolicion de las murallas la zona fuera el objeti-
vo de numerosos inversores. Muchos de ellos se apresuraron a adquirir terrenos (ini-
cialmente rusticos), bien porque intuian una oportunidad especulativa, bien con la espe-
ranza de que se acabarian derribando las muralas y podrian trasladar los negocios que
tenian intramuros a un espacio especialmente apto para conectar el campo, la ciudad y
el mar. Una preocupacion (independientemente del periodo histérico de que se trate)
que siempre han tenido muy presente los empresarios y comerciantes mallorquines y
que resulta facil de entender en un territorio que, también desde siempre, se ha preocu-
pado por sacar el maximo provecho de su condicion insular.

54 Todo lo contrario de lo que sucedi6, por gjemplo, con los primeros bazares o “amacenes’ de ropas
confeccionadas que surgieron también durante esta etapa respondiendo a los cambios de la demanda y a los
nuevos tiempos. La mayoria evolucionaron a partir de antiguas tiendas de telas que fueron afiadiendo
progresivamente secciones de ropa confeccionada (nifio, caballero, sefiora, uniformes, etc.), pero en genera
sus propietarios prefirieron reformar y embellecer las tiendas originales que cambiar su ubicacion. Destacan,
entre aguéllos que se reforman a mediados de |os afios veinte, los Grandes Almacenes Las Monjas, Almacenes
Puncernau, La Corbatinera y Le Printemps. Todos ellos, a diferencia de los negocios de nuevo cufio
anteriormente comentados, estaban ubicados en el antiguo espacio intramuros, preferiblemente en las calles de
San Miguel, Olmos, Sindicato y arededores de |a plaza de Cort (Arte e industrias, 1925).

55 plaza de Espafia (antes de la Porta Pintada y de Joanot Colom), avenida Algjandro Rossellé, calle 31
de diciembre, etc.
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Anexos

Cuadro anexo 1: Empresas cercanas al ferrocarril ubicadas fuera del
recinto amurallado (1891)

Empresa L ocalizacion Tipologia
Can Capes CarpinteriaMetdlica

LaSemolera Can Capes Molienda de granos
José Beltran Hostalets Fébricatgjasy ladrillos
Harinera Balear Pont d'Inca Fébrica de harinas a vapor
Gabriel Coll Pont d'Inca Fébrica Jabon
Juan Nicolau Pont d'Inca Almacenesvino y aceite
Pedro Cariellas Pont d'Inca Fébrica Licores
Antonio Crespi Pont d'Inca Comercio Frutos del Pais

Fuente: PENA, P. de A., Guia manual de las Islas Baleares con indicador comercial (1891).

Cuadro anexo 2: Empresasubicadas en lasinmediaciones de la estacion del
ferrocarril (1928)

Almacenesy comercio de aceites 9  Granos, harinasy frutos del pais

Abonos quimicos 3 Industriatextil y confeccion

Hierrosy aceros 5  Industrias metdlicas

Destilacion de alcoholes 3 Suministro de maderas y material es de construccion
Fabricacion de alfileres 1  Taleresdeautomocion, bicicletasy carros
Fabricacion de calzado y hormas 10  Productos quimicos

Industrias alimenticias 14 Carbon

Fabricaciony distribucion decemento 6  Talleres de maguinaria

Carpinteriasy ebanisterias 9  Semillasy piensos

Curtidos y derivados 7 Varios

22

12
20

Fuente: Anuario balear, 1928.

Cuadro anexo 3: Fabricas ubicadasen torno al genortedela
viaférrea (1934)

Dedtilerias y comercio de vinosy licores 17
Productos quimicos

Fébrica de cerillas

Industrias alimenticias

Fébricas de aceites

Fébricas de tejidos

Fundiciones e industria metal Grgica

P NN O 2D

Ladrillosy tejas

Fuente: BUREAU INTERNACIONAL DE EXPANSION DEL COMERCIO Y LA
INDUSTRIA (1935) y DIRECCION GENERAL DE INDUSTRIA (1934).
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