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Resum. El ferrocarril suposa un impuls decisiu en el procés de modernitzacid industrial
de Mallorca i també lelement central que permeté la completa articulacié del territori de
l'illa. Construit amb capitals locals i estretament lligat al capital comercial i exportador,
aconsegui centralitzar la majoria de les importacions i exportacions amb una xarxa que
connectava Palma amb la resta de Mallorca, tot fent de la ciutat d’Inca leix central de la
distribucié de les diferents linies férries.
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Abstract. The railway was a decisive impulse in the process of industrial upgrade of Ma-
llorca and also, the central element that allowed the complete articulation of the territory
of the Island. Built with local capital and closely linked to commercial and export capital,
it managed to centralize most of the imports and exports with a network that connected
Palma with the rest of Mallorca, making the city of Inca the central axis of the distribution
of the different railway lines.

Un dels principals debats historiografics sobre la Mallorca contemporania és
aclarir a partir de quins moments podem considerar la societat illenca com una
societat plenament moderna i integrada dintre del sistema mén capitalista. El
model d'una societat relativament pobra, que va sortir de I'endarreriment gracies
al turisme i 'economia de serveis ja fa decades que no té cap suport de la historio-
grafia seria i només perviu en alguns sector interessats a mantenir la imatge d’'uns
empresaris turistics com a unics vectors dels creixement economic. El cert és que
ja des dels anys trenta del passat segle, Mallorca, igual que Menorca, ja eren so-
cietats industrialitzades que produien una amplissima varietat de manufactures
i comerciaven practicament amb tot el mén. Al mateix temps, a la societat illen-
ca es donaven tots els fenomens propis de les cultures industrials, incloent-hi
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naturalment les lluites de classe i les manifestacions més pregones de la cultura
burgesa i de la cultura obrera.

En definitiva, Mallorca i Menorca foren societats que s'industrialitzaren sense re-
correr al model industrialitzador tipus manchesteria que es considerava axioma-
tic. Fou, tal com Carles Manera la defini, una industrialitzacié sense revolucié
industrial® i aquesta nova visié permeté als investigadors engegar una recerca
que, amb dificultats i interrupcions, ha continuat fins avui i continua oferint nous
reptes i desafiaments.?

La majoria dels estudis d’historia economica argumenten i presenten resultats des
de la perspectiva de l'oferta. Per explicar el creixement economic quasi sempre
s’'incideix en els factors tecnologics, en la disponibilitat de recursos i de capital
acumulat com a factors clau. Sense negar la importancia cabdal d’aquests factors,
tendencies historiografiques molt recents plantegen que la perspectiva de la de-
manda és igualment important i, dintre d’aquest corrent, s’han assenyalat també
canvis qualitatius en les preferencies del consum a les families. La progressiva
difusié de certs béns abans reservats a un minoria —gracies a les millores en la
comercialitzacid impulsada per comerciants relacionats amb la industria rural
(verlag-system)- propicia un desig d’adquirir aquests béns per part de les families
camperoles, amb el conseqiient augment de I'autoexplotacio, per mor d’adquirir
moneda amb la qual obtenir-los. El resultant de tot aixo fou un increment de la
produccié domestica, que paradoxalment acaba perjudicant els salaris de la ma
d’'obra urbana i agremiada. Aquest increment de produccio i consum seria una
“Revolucié Industriosa”, tal com I'ha definida Jan de Vries,® nascuda a partir de
la demanda, enfront de la Revolucio Industrial canonica que creixeria a partir de
l'oferta. A la vegada, aquesta demanda acabaria per imbricar-se en la produccié
fabril per donar continuitat als nous patrons de consum creixent. Aquesta “Re-
volucié Industriosa” es combina amb un comerg¢ molt actiu que ja des de finals
del XVIII s’'integra plenament en les circuits del mercat mundial: s'observa una
tendencia a la disminucié de la importancia de I'oli com a output basic d’expor-
tacid, a la vegada que es diversifica la produccio agricola: vinya (vi i aiguardent),
arbres fruiters (ametlles, albercocs...) i manufacturera: téxtils de llana i cotd, cui-
ros 1 calgat... En conjunt ens trobam en una tessitura “industriosa” molt semblant
a la definida per Kaoru Sugihara i per Giovanni Arrighi:* la Revolucioé Industriosa

1 Manera, C. 1990, p. 32.

2 La nomina de publicacions que en els darrers anys han demostrat plenament la modernitat de les llles en el
context de I'economia mundial és aclaparadora: les investigacions del Grup d'Estudis d'Historia Economica de la
Universitat de les llles Balears han generat nou tesis doctorals des de 1987, a banda d'un nombre considerable
de publicacions en forma de tesis de llicenciatura i d'articles, que analitzen I'evolucid de les economies insulars.
En aquests estudis, s'aborden aspectes com ara el desenvolupament de la manufactura preindustrial, sectors
especifics (calgat, textil, agroalimentacio, viticultura, perles artificials), salaris i nivells de vida, i analisi global dels
processos de creixement economic des del segle XVIII fins al desenvolupament de I'economia turistica. Vegeu
Manera, C.i Molina, R. (2022), p. 9.

3 Una exposicio sistematica d'aquests postulats a De Vries, J. (2009), pp. 92-94.
4 Sugihara, K. (2007); Austin,, G. i Sugihara. K. (eds.) (2013); Arrighi, G.(2007):
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seria un procés de mobilitzacié massiva de recursos humans i produccions inten-
sives en treball, una mobilitzacié productiva que manté un cert equilibri respecte
dels recursos, enfront de la mecanitzacié i la depredacio d’energies inorganiques
propies de la Revolucié Industrial. Un fenomen que encara seguiria vigent en
algunes zones de la Xina d’avui com a suport i complement de la nova industria-
litzacio i tecnificacid segons el model occidental. En resum, ens trobam, doncs,
amb una economia integrada en el mercat mundial en el qual els mallorquins
intercanvien tota classe de béns en funcié de les necessitats de l'illa.

Una de les variables principals per coneixer l'estat de l'economia d’'una societat és la
situacié dels preus, i l'estabilitat d’aquesta variable sempre és simptoma d'una eco-
nomia oberta i integrada en qué les oscillacions dels preus no sén especialment sig-
nificatives. I una de les variables més determinants dels preus en conjunt és el preu
dels aliments basics; el blat, la farina i el pa sén els més utilitzats pels historiadors de
l'economia per conéixer com evolucionen les grans tendencies del cost de la vida.
Ido bé... 1a sincronia dels preus és un dels elements més clars de la consolidacié d'un
mercat unificat i, per tant, dependent dels fluxos de capital més que de la producti-
vitat de la terra. Ino oblidem que les Illes han estat sempre deficitaries en graique ha
estat necessari importar-lo per satisfer les necessitats basiques de la poblacié. Pren-
guem com a exemple el preu del blat i com l'evolucio del cost a la menuda d’aquest

producte es mou de forma molt similar a dues poblacions clau:
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Grafic 1. Preu del blat a Mallorca (1860-1914) ptes. per hectolitre. Font: elaboracié propia
sobre Boletin Oficial de la Provincia (1860-1914).

Una ullada a I'evolucié del preu del blat als principals mercats illencs ens mostra
prou clarament que els cicles de preus no venen determinats per les fluctuacions
de les collites propies. El preu més corrent al llarg d’aquests anys sera de 23 ptes./
hl, ben proper als 24,3 de mitjana general per a tots els anys i mercats. Baixes co-
llites com les de 1893 0 1912, o d’excel-lents com les de 1903 0 1907, no tenen inci-
dencia apreciable en I'evolucio dels preus. La linia de tendéncia és lleugerament
descendent al llarg del periode, simptoma inequivoc d’'una estabilitat profunda.

El blat només és un exemple que afecta a quasi tots els productes de consum ha-
bitual entre la poblacid, pero tant l'estabilitat com la sincronia dels preus entre els
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mercats de Palma i Inca sén simptoma tant de la facilitat d’accés als mercats ex-
terns proveidors de cereals com d'una progressiva connexié entre els principals
mercats de I'illa; i en aquesta darrera variable, el ferrocarril hi tendra molt a veure.

La creixent produccié de manufactures i de productes agricoles comercialitza-
bles als mercats forans va créixer progressivament a partir de 1860 i, com es pot
comprovar, les exportacions de productes industrials suposa més de la meitat de
les exportacions mallorquines ja en el periode 1868-1878, i aixi es mantindra fins
ben entrat el segle XX.

Periode Ma‘ntéries Combustibles | Aliments Protfuctes Diversos s del
primeres fabricats comerg
1857-1867 | 15,05 0,28 51,71 31,62 1,34 100,00
1868-1878 | 581 2,50 36,05 55,51 0,14 100,00
1879-1889 | 7,36 4,53 33,72 53,70 0,69 100,00
1890-1900 |8,57 0,77 26,90 56,63 713 100,00
1901-1910 | 7,91 1,11 29,23 61,15 0,60 100,00
1912-1920 |8,91 0,74 39,42 50,31 0,62 100,00

Taula 1. Composicid de les exportacions pel port de Palma (% sobre valoracions). Font: Manera, ¢. (2001).

En correspondéncia amb aquesta creixent importancia de la industria, la compo-
sicié de la poblacié activa es veura modificada progressivament a favor dels tre-
balladors a fabriques i tallers en detriment de la poblacié dedicada a I'agricultura,
amb un salt espectacular entre 1900 i 1930, quan ja podem afirmar sense dubte
que ens trobam davant una societat plenament industrial.

A una societat en procés d’industrialitzacid, li cal un ferrocarril, simbol per ex-
cel'lencia de la modernitat técnica al segle XIX. No és gens casual que, tot just
uns anys després de la inauguracio del primer ferrocarril Manchester-Liverpool,
ja es comencas a parlar d'un ferrocarril a I'illa. E1 1852 va tenir lloc la primera reu-
nioé coneguda per tractar del tema de la construccid d'un tren a Mallorca. A l'acte
van assistir notables, terratinents, comerciants i la influent Sociedad Econdémica
de Amigos del Pais, pero no ha quedat constancia de cap resolucio practica pre-
sa a l'efecte. Caldra esperar fins l'any 1856 per veure publicat el primer projecte
ferroviari tracat realment sobre el terreny. Era obra de Paul Bouvij, un enginyer
holandés que coneixia bé la realitat insular per haver realitzat nombrosos treballs
a Mallorca. Bouvij va proposar un ferrocarril que enllacas Palma, Inca, Manacor
i Felanitx, municipi que ja era una de les principals zones vitivinicoles de I'illa i
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1860 1900 1930
A B C A B c A B c
CAT 52,9 23,7 234 | CAT 52,6 27,6 19,8 | CAT 22,45 | 5441 23,1
MAD 29,7 21,6 48,7 | PBASC 50,6 26,4 23 | PBASC | 23,05 | 48,06 | 289

PBASC 59,1 17,2 23,7 |MAD 34,2 20,7 451 | AST 3531 | 46,86 | 178

CVAL 64 14,5 21,5 | CVAL 70,2 15,1 14,7 | BAL 37,34 | 39,24 | 234
MUR 62,2 13,7 241 JRIOJ 67,7 15,1 17,2 | CANT 38,28 | 37,5 24,2
AND 60,8 13,5 25,7 | AND 69,9 15 151 |MAD 10,61 | 36,36 | 53,0
BAL 67,9 13,2 18,9 |BAL 705 | 149 14,6 |CVAL 4572 | 3343 | 209
RIOJ 60,8 12,6 26,6 | CANT 7 13,6 154 [RIOJ 52,11 | 26,76 | 21,1
NAV 59,2 1,3 29,5 | ARA 732 11,6 152 |AND 53,52 | 26,51 20,0

CANT 64,6 10,9 24,5 |CAST™M | 77,7 11,1 11,2 | ARA 52,63 | 26,05 | 213

AST 771 10,1 12,8 | NAV 71,9 11,1 17 | CANA 4716 | 2557 | 273

CASTM 60,2 9.4 30,4 | CANA 719 10,6 17,5 | NAV 54,84 | 2339 | 218

ARA 67 88 24,2 |EXTR 80 10,2 98 |MUR 56,02 | 2315 | 20,8

CASTLL 64,6 8,5 269 |MUR 76,8 9,5 13,7 |CASTLL | 60,59 | 20,92 | 185

EXTR 66,8 7.4 258 | AST 82,1 8,2 9,7 |CASTM | 69,44 | 17,61 13,0
CANA 65,2 7.3 27,5 |CASTLL | 803 72 12,5 | GAL 69,5 | 1609 | 144
GAL 76,5 71 16,4 | GAL 86,2 59 79 |EXTR 70,53 | 1537 | 141

Espanya | 63,1 12,4 24,5 |Espanya| 714 13,6 15 |Espanya| 47,34 | 3092 | 21,7

Taula 2. Poblaci6 activa total classificada per regions segons la importancia del sector industrial: A:
sector primari. B: sector secundari. C: sector terciari. Font: Molina, R. (2002).

que en breu exportaria quantitats massives de vi i aiguardent cap als mercats eu-
ropeus. La linia tractava de connectar realment Palma amb Felanitx amb un ramal
des de Santa Maria (una anticipacié de la linia que molt més tard es construiria)
per arribar a Inca des d'aquesta ultima localitat. Desconeixem les circumstancies
que van impedir que un projecte tan atractiu no es materialitzas, pero allo cert és
que aquell mateix any de 1856 el Ministeri de Foment va publicar l'autoritzacié
perque els enginyers catalans Enric i Frederic Gispert realitzassin els estudis per
a un nou ferrocarril.

El projecte inicial dels germans Gispert, el va publicar Enric el 1857. La linia en-
llacava Palma i Inca, perd passant per Bunyola, Santa Maria i Binissalem. Aquest
projecte tampoc va prosperar, perd el 1860 els mateixos germans en proposaren
una revisio, amb el suport en aquesta ocasio per la Sociedad Econdémica de Amigos
del Pais. La linia uniria Palma i el port d'Alcudia passant per Bunyola, Santa Maria,
Alar¢, Lloseta, Inca, Llubi, Buger, sa Pobla i Alcudia. Un ramal partiria de Santa

1
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Figura 1. Projectes de Paul Bouvij (1856) i Enric i Frederic Gispert (1857).

Maria amb destinacié a Manacor passant per Santa Eugenia, Sencelles, Algaida,
Montuiri, Porreres i Vilafranca. El projecte, malgrat el suport obtingut, no va obtenir
els recursos necessaris per a l'execucio. Els recels entre els comerciants de la zona
de Felanitx, dels de Manacor i dels de Palma segurament van influir en la seva para-
litzacié. Amb tot va ser el projecte dels Gispert, modificat per Eusebi Estada, el que
servi de base, finalment, per a la construccio real del primer ferrocarril a Mallorca.

Els primers projectes apuntaven clarament a l'objectiu d’'unir el nord i el sud de l'illa
connectant els ports d’Alcudia i de Palma. El port del nord, sense dubte, facilitava les
comunicacions amb Barcelona, Franga i Italia, mentre que el port de Palma s'orienta
clarament cap a Africa i el llevant espanyol. La fluidesa de les comunicacions mariti-
mes aconsellava desenvolupar adequadament el port d’Alctdia, i el ferrocarril havia
de contribuir decisivament a fer-ho possible. Malgrat aixo la racionalitat economica
a llarg termini quasi mai s'implementa i hom prefereix que les inversions siguin ren-
dibles a molt curt termini. Aquesta és la logica que desenvolupa Eusebi Estada en el
seu "Estudios sobre la posibilidad econémica de establecer un Camino de Hierro de
Palma a Inca’, publicat el 1871. Estada opina que la futura empresa dels ferrocarrils
de Mallorca s’ha de constituir exclusivament amb capitals locals i defugir de tota
subvencio estatal que suposi traves a la lliure administracio del negoci.®

En Mallorca podemos considerar tres vias principales de comunicacion: la
carretera de Palma a Manacor, la de Palma a Alcudia y la de Palma a Sdller,
cuyas direcciones generales forman dngulos iguales de 40 grados de magni-
tud aproximadamente. St imaginamos tazadas sobre el terreno las bisectrices
de los dos dngulos que forman, tendremos representada aproximadamente la

5 Estada, E. (1871), p. 73.

12
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zona cuyos productos concu-
rren a la carretera de Palma a
Alcudia, que es la misma que
sertfa servida por el ferrocarril,
aunque en realidad podemos
suponerla bastante mayor ,
pues es evidente que el trdfico
procedente de muchos puntos
mds préximos a la carretera &%
de Manacor que de la de Al-
cudia, con tal que la diferen-
cia no sea grande, acudird al
ferrocarril, compensando la
mayor velocidad y baratura el
exceso del trayecto que tendra
que recorrer.®

MANACOR

Figura 2. Diagrama de la base economica del projecte d'E.Estada.

Hem tragat sobre el terreny les indicacions d’Eusebi Estada, i la representacio grafi-
ca és prou illlustrativa: Palmai el seu el port es converteixen en el final d’'un immens
embut on convergeixen productes de tota mena i a la vegada i des d’on s'escam-
pen també per bona part de l'illa. Entre marc i abril de 1870, Estada i el seu equip
realitzen acurades observacions del moviment de carros i cavalleries que entren
diariament per les principals vies, i especialment sobre la carretera Palma-Inca. Els
seus calculs demostren que el ferrocarril pot absorbir bona part d’aquest trafic, i
per aixo en el seu informe aconsella orientar-se predominantment cap al transport
de mercaderies, deixant el de passatgers com a segona opcioé de negoci. També pro-
posa reduir al maxim les despeses d'implantacié de la via férria (optant per la via
estreta), organitzar combois mixtos (passatgers i mercaderies), optar pels encreua-
ments en lloc de la doble via, etc.; en conjunt queda clar que es tracta de minimitzar
despeses i maximitzar guanys. Es la logica d’una empresa capitalista enfront d'un
servei public. Finalment aclareix: El tinico ramal cuya conveniencia en establecerlo
desde luego parece indiscutible, seria uno que partiendo de la estacién de Palma ter-
minara en el Puerto para facilitar el embarque de las mercancias.”

Adverteix també que no es considera necessari perllongar el tracat fins Alcudia,
ja que els possibles guanys serien minsos. No oblidem que Estada esta fent un
informe dirigit als futurs accionistes del ferrocarril, 1a majoria d’ells comerciants
i hisendats residents a Palma, i interessats a promoure el desenvolupament del
port, els seus magatzems i les seves agéncies consignataries. Un port al nord de
lilla seria una competéncia no desitjada. Aquest informe segellara per 150 anys
l'aillament ferroviari del port d’Alcudia, a la vegada que potenciara el creixement
del de Palma.

6 Ibidem, p. 21.
7 Ibidem, p. 71.

13
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Figura 3. Evolucié del port de Palma (1813-1935). Font: Memorias de la Junta de Obras del Puerto de Palma de Mallorca.

Quasi es podria establir una correlaci¢ directa entre les successives ampliacions del
port de Palma i els nous kilometres de via férria construida entre 1872 i els anys
trenta del passat segle. Port i ferrocarril establiren durant aquells anys una sinergia
facilitada per 'amistat personal entre Eusebi Estada i Emili Pou, primer president de
la Junta d’Obres del port. Els dos enginyers amics freqiientaven també la companyia
del consol britanic a les Balears Mr. Charles Toll Bidwell, un personatge forca interes-
sant que facilita a Estada 'accés als constructors britanics de material ferroviari. Aixi,
les locomotores que arribaren a Mallorca eren les Nasmyth & Wilson de Manchester,
els primers cotxes de passatgers 1 vagons de mercaderies venien de la Brown, Mars-
halls & Co. de Birmingham, i també 'ample de via escollit fou el de iarda anglesa de
3 peus, o sigui, 914 mm.

Els resultats sén prou coneguts. El trajecte Palma-Inca s'inaugurara el 1875, i a par-
tir d’aqui el creixement de la xarxa ferroviaria fou constant fins arribar al 1931, que
és quan s'implanta la doble via s

entre Palma i Inca, 1 s'inaugura la waw  Liniesprojectades

connexiod per tunel entre l'estacio
de Palma i el port. Aquestes dues
obres marquen el final de l'expan-
si¢ ferroviaria de Mallorca, que
arriba a disposar de 281 km opera-
tius, sense comptar els nombrosos
projectes que no es varen arribar a
executar i que per si mateixos me-
reixerien un estudi a part que no té
cabuda en aquest treball.

Figura 4. Font: Molina, R. (2006).
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Entre 1875 i 1960, el ferrocarril articula una gran part del moviment de béns i
persones a tota l'illa, tenint sempre com a eix central la linia Inca-Palma-Port
per a la distribucioé i recepcioé de tota classe se productes. Les dades de movi-
ment de mercaderies per tots els ports de Mallorca en comparacié amb Palma
son prou eloqlients:
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Grafic 2. Moviment de mercaderies pels ports de Mallorca (1857-1920) (kg). Font: Estadistica general
del comercio de cabotaje entre los puertos de la peninsula € islas Baleares y Canarias (1857-1920).

L'efecte dinamitzador de I'economia que suposa el ferrocarril en aquells anys és
indiscutible. Totes les poblacions properes a les linies se'n beneficiaren, pero
molt especialment les properes a l'eix Palma-Inca amb el desenvolupament d'un
vertader districte industrial al Raiguer® i la concentraci¢ fabril de la capital.

El transport ferroviari és testimoni d’aquest creixement. Entre 1873 i 1920, les en-
trades de carbd mineral pel port de Palma es multiplicaren deu vegades, la qual
cosa contribui aixi a alimentar les calderes de la industrialitzacié i les primeres
fabriques de gas i electricitat.? A 1a vegada el moviment de mercaderies transpor-
tades per ferrocarril s'incrementa sense pausa fins I'inici de la Guerra Civil, per
després tornar a remuntar a la postguerra fins a la caiguda definitiva a finals dels
anys cinquanta, quan el transport per carretera esdevingué el sistema dominant.
Reflexi¢ a part mereix la corba del moviment de viatgers, que es manté amb un
increment relatiu fins arribar a finals dels anys noranta, quan ja s’'intueix la gran
demanda que es concretara durant el segle XXI.1°

8 Eldinamisme industrial del Raiguer queda demostrat entre d'altres variables per les dades referides a la innovacié
en el sector del calgat: de les 202 patents registrades entre 1879 i 1966, el 50 % corresponen a Inca i fins i tot un
municipi com Alaré en registra 22. Manera i Molina (2022).

9 Manera, 2005.
10 Lany 2000, SFM transporta 1.685.000 viatgers. EI 2025 s'han superat els 11.450.000.
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Grafic 3. Font: Molina, 2006.

Aquesta perdua de competitivitat del ferrocarril enfront del transport privat per
carretera ens porta a una darrera consideracié. Recordem que la concepcio de la
xarxa ferroviaria mallorquina s'adapta originalment per servir al port de Palma com
a receptor de les mercaderies a exportar i com a receptor de les mercaderies a dis-
tribuir. Aquesta hipercentralitzacio dels fluxos significa donar I'esquena a possibles
terminals del ferrocarril cap a altres ports i, per extensio, a la costa. Pero quan els
canvis econdomics que provoca l'arribada massiva de turistes exigien un facil accés
a les zones costaneres, el ferrocarril ja havia perdut la carrera davant del transport
motoritzat. El cas més paradigmatic fou Alcudia. Recordem tant els primers projec-
tes dels germans Gispert planejant unir els ports del nord i del sud de I'illa com les
paraules d’Eusebi Estada destinades a convencer els inversors de Palma i negant
la utilitat empresarial de la connexié fins Alcudia. Aquest fou el pecat original del
ferrocarril a Mallorca que segle i mig més tard encara no s’ha expiat. Les paraules
de l'arxiduc Lluis Salvador escrites fa 140 anys foren profétiques:

Si se hubiera prolongado el tendido férreo hasta Alcudia y construido un ra-
mal a Pollensa, pronto el puerto de Alcudia se habria convertido en puerto
principal de exportacion de todo el este de la Isla y encumbrado incluso como
centro de expedicién principal de gran parte de las regiones centrales. Pero
como todo ello perjudicaria notablemente a Palma, donde radican la mayo-
ria de comerciantes y gentes con interés en el ferrocarril, no es probable que
aquel proyecto se haga jamdas realidad.™

El ferrocarril mallorqui va estar a punt de desapareixer dues vegades. Primer el
1951 quan els accionistes de la Compafiia de los Ferrocarriles de Mallorca es de-
clara incompetent per gestionar la xarxa i obri la porta a la nacionalitzacio per
part d’Explotacién de Ferrocarriles por el Estado (EFE). Per segona vegada, a prin-
cipis dels anys vuitanta quan només quedava operatiu el tram de Palma a Inca. Ja
havien estat abandonades les linies a Santanyi (1964), Felanitx (1967), Manacor

11 Habsburg-Lorena, LI. S. (1992).
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i Arta (1977), i sa Pobla (1981). Fins i tot al comengament dels anys setanta es va
promoure una campanya per tancar el tren de Soéller i utilitzar el tunel per als co-
txes. El futur semblava negre fins que, paradoxalment, la saturacié automobilisti-
ca creixent ha revitalitzat I'is dels transport public i del ferrocarril en particular
amb la reobertura de linies tancades i nous projectes que s’albiren.

L'eix ferroviari Inca-Palma ha resistit els pitjors moments per al tren i ha demos-
trat la viabilitat d'un transport agil i rapid que té prioritat, ja que circula per la seva
propia via. El moviment de viatgers constantment creixent ho demostra. Mallorca
ja fa molts d’anys que és un territori i un mercat plenament integrat, un espai que
hom pot definir com a metropolita. Volem acabar amb les paraules d'un enyorat
professor de la UIB que ja ho va definir fa molt de temps amb prou claredat:

Tot Mallorca es una tnica unitat economica integrada dins l'espai —1 aixo es
fonamental- amb un focus rector complex, Palma, un serie de nuclis indus-
trials ~Manacor, Llucmajor, Inca i la seva area d’'influéncia— que produeixen
en funcié de la demanda interna i externa i en benefici de tota l'economia
insular i amb espais especialitzats en l'oci.’?

Un espai metropolita necessita un transport ferroviari metropolita. Un flux con-
tinu i agil que connecti amb rapidesa i facilitat els principals nuclis de l'illa. Inca,
per suposat, sempre sera el nucli central, com ho fou fa 150 anys.
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