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1. Breve referencia histórica del ferrocarril en Mallorca.

Aunque la idea de establecer un ferrocarril en Mallorca apareció ya a mitad del
siglo XIX, la primera línea ferroviaria construida en la isla fue puesta en servicio en
1875 por iniciativa del Ferrocarril de Mallorca. Dicha compañía, que se había
constituido con capital exclusivamente mallorquín, se fusionó en 1876 con la de los
Ferrocarriles del Centro y Sudeste de Mallorca, pasando a llamarse a partir de entonces
Ferrocarriles de Mallorca.

El proceso de ampliación de la red de los Ferrocarriles de Mallorca se llevó a cabo
de una manera escalonada entre 1875 y 1921, con un ritmo de construcción fuertemente
condicionado por las diferentes coyunturas políticas y económicas por las que pasó la
isla durante este periodo. El resultado fue la configuración de una red de casi 250 km.,
con una morfología que nunca llegó a adoptar la forma de circuito sino que se desarrolló
de forma arborescente.

La línea Palma- Inca, de 28’6 km., se constituyó en la espina dorsal del sistema y
principal eje canalizador del tráfico de viajeros y mercancías provenientes de los
diferentes ramales a los que quedó conectada a lo largo del XIX: el ramal en superficie
de la estación de Palma a su puerto (1877), las secciones de Inca a sa Pobla (1878) y a
Manacor (1879), y la línea de Santa Maria a Felanitx (1897).

Después de un largo periodo de paralización de las construcciones ferroviarias, a
finales de la segunda década del XX y principios de la siguiente, aprovechando de las
ventajas concedidas en aquella época a los ferrocarriles secundarios y estratégicos, se
completó el proceso de difusión territorial de los Ferrocarriles de Mallorca con la
construcción de una nueva linea entre Palma y Santanyí (1917) y del ramal de Manacor
a Artà (1921). A partir de 1921 las principales operaciones llevadas a cabo fueron de
mejora de las infraestructuras existentes, entre las que cabe destacar el desdoblamiento
de la vía en la sección Palma- Inca (1931) y la substitución del ramal en superficie
existente entre la estación de Palma y su puerto por otro subterráneo (1931).
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Secciones construidas por los Ferrocarriles de Mallorca y estado actual.
Secciones año

inauguración
km. año

suspensión
situación actual

Palma- Inca 1875 28'60 - -
Palma- puerto ( en superficie) 1877 2'90 1931 desafectada
Inca- Sineu 1878 13'84 1977 fuera de servicio
Empalme- Sa Pobla 1878 13'10 1981 fuera de servicio
Sineu- Manacor 1879 21'31 1977 fuera de servicio
Santa Maria- Felanitx 1897 42'79 1964 desafectada
Palma- Llucmajor 1916 30'72 1964 desafectada
Llucmajor- Campos 1917 13'00 1964 desafectada
Campos- Santanyí 1917 17'56 1964 desafectada
Manacor-Son Servera 1921 20'38 1977 fuera de servicio
Son Servera- Artà 1921 9'97 1977 fuera de servicio
doble vía Palma- Inca 1931 28'60 - en servicio
Palma- puerto (subterráneo) 1931 2'13 1964 fuera de servicio

Fue precisamente en 1931 cuando la cuenta de explotación de los Ferrocarriles de
Mallorca indicó el primer desajuste entre ingresos y gastos. Los sucesivos déficits de
explotación definieron con toda claridad el comienzo de un periodo de crisis económica,
de la que ya no se sobrepondría y que había venido precedida por una progresiva
pérdida de rentabilidad. Pero fue a partir de esta década cuando la difícil situación
económica de la compañía empezó a tener unos efectos más negativos encadenados
sobre la explotación del servicio: pérdida de la liquidez económica, menor
disponibilidad de recursos para invertir, deterioro de la oferta ferroviaria, reducción de
la demanda y desplazamiento hacia otros modos de transporte.

La situación económica de los Ferrocarriles de Mallorca se fue agravando
progresivamente, de manera que a partir de la postguerra su supervivencia sólo fue
posible gracias a las sucesivas ayudas y aportaciones del Estado.

Con la incorporación de la compañía en el grupo de Ferrocarriles Españoles de
Vía Estrecha (FEVE) en 1964, se aseguró el mantenimiento de la explotación (basado
exclusivamente en el transporte de viajeros) a costa de la progresiva puesta fuera de
servicio de las secciones menos rentables o cuya presencia eran en aquella época un
serio obstáculo para el desarrollo de algún tipo de iniciativa urbanística u obra pública.
La drástica reducción de la longitud de la antigua red de los Ferrocarriles de Mallorca se
llevó a cabo mediante dos procedimientos distintos:

- suspendiendo temporalmente el servicio pero sin modificar las condiciones
jurídico- administrativas de algunas líneas: Inca- sa Pobla- Manacor- Artà.

- procediendo además a la enajenación de otras: Palma- Santanyí, Santa Maria-
Felanitx y ramal al puerto de Palma.

Con FEVE se consumó definitivamente el cambio del sistema de tracción a vapor
por los automotores diesel y las principales actuaciones llevadas a cabo por dicho
organismo se sobre la infraestructura de los antiguos Ferrocarriles de Mallorca
supusieron:
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- el paso del ancho de vía de yarda inglesa ( 0’915 metros) al sistema métrico.

- la reducción de la longitud en explotación a partir de 1981 a la existente en
1875, de 28’6 km. entre Palma a Inca, ahora en doble vía.

- que la posibilidad de restablecer el servicio ferroviario o de poner en práctica
algún tipo de medida de rehabilitación para usos alternativo quedara reducida al
corredor Inca- sa Pobla- Manacor- Artà, de 79 km.

- la pérdida irrecuperable de una parte del patrimonio histórico ferroviario, como
consecuencia de la venta de la infraestructura fija, de la expoliación de parte de los
bienes muebles y de la venta como chatarra de diferentes generaciones de locomotoras,
automotores, coches y vagones.

Esta fue la situación de los antiguos Ferrocarriles de Mallorca a finales de 1993,
momento en que se hizo efectivo el traspaso de competencias de la administración
central y su gestión pasó a depender de los Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM).

Pero el mundo ferroviario mallorquín no ha tenido como único protagonista a los
Ferrocarriles de Mallorca. Si bien es cierto que esta fue la empresa ferroviaria que llegó
a instalar más kilómetros de vía y a construir un mayor número de estaciones, la que
contó con el más amplio parque móvil y en la que llegaron a trabajar mayor número de
operarios, la historia de los ferrocarriles de Mallorca sería incompleta sin hacer
referencia a otras dos compañías: el Ferrocarril de Alaró y el Ferrocarril de Sóller.

La compañía del Ferrocarril de Alaró se constituyó en 1880, con la intención de
desarrollar la actividad del transporte entre la estación de Consell, construida algunos
años antes por los Ferrocarriles de Mallorca, y el núcleo de Alaró. A tal efecto se instaló
una corta línea de 3’72 kilómetros, de yarda inglesa, a través de la que se gestionó entre
1881 y  finales de los años 30 el transporte de viajeros y de mercancías mediante un
reducido número de tranvías (primero de tracción animal y luego mecánica) y vagones.

Aunque su explotación quedó operativamente vinculada a los Ferrocarriles de
Mallorca, este ferrocarril no puso hacer frente a la importante competencia ejercida per
la carretera y dejó de funcionar. Finalmente, en 1941 el Ministerio de Obras Públicas
resolvió anular la concesión .

La construcción de la línea de ferrocarril directa entre Sóller y Palma, de 27’2
km., es sin duda uno de las realizaciones de ingeniería pública más notables de las
Baleares. Inaugurado el servicio en 1912, dicha linea se completo un año después con el
establecimiento entre Sóller y su puerto del primer tranvía eléctrico que operó en la isla,
por lo que la longitud total explotada pasó a ser de 32’1 km. de yarda inglesa.  La
iniciativa de construcción de esta doble sección fue llevada a término por la compañía
del Ferrocarril de Sóller, después de superar innumerables obstáculos técnicos,
económicos y de haberse incluido el proyecto en el plan de ferrocarriles secundarios.
Con ello se ampliaron las condiciones de movilidad entre la capital y una comarca
caracterizada por su histórico aislamiento, por cuyo motivo su población había hecho
del mar su principal medio de transporte.

Contrariamente al caso de los Ferrocarriles de Mallorca, cuyo trazado se diseñó
para dar servicio a los principales núcleos urbanos del interior de la isla y zonas de
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mayor producción agrícola , el Ferrocarril de Sóller tuvo la fortuna de llegar hasta el
mar y por ello relacionarse con la zona geográfica de mayor desarrollo económico de la
isla. Su vinculación con el negocio turístico le ha permitido ampliar los ingresos
tradicionales derivados del transporte tradicional de viajeros y mercancías (desaparecido
oficialmente en 1973 aunque mantenido durante tiempo como servicio de paquetería),
para depender cada vez más de este tipo de demanda externa. Este segmento del
mercado en la actualidad representa el 90% de la demanda total y explica que la
explotación de este ferrocarril gestionado por iniciativa privada siga siendo hoy rentable
y que se mantenga la misma longitud kilométrica inicial. No cabe duda que este
ferrocarril se ha visto favorecido no sólo por el especial atractivo turístico del trayecto
por el que discurre y la utilización de un material móvil de gran interés, sino también los
aciertos en su gestión empresarial al quedar involucrado al ferrocarril con otras ofertas
del mercado turístico y de haberse potenciado su imagen de marca a través de los
medios publicitarios del país y en el extranjero.

El hecho de que tanto el tranvía como el ferrocarril sean movidos mediante
energía eléctrica (el primero siempre ha sido eléctrico y el ferrocarril cambió las
locomotoras de vapor por los actuales automotores en 1929) ha supuesto para la
compañía un ahorro energético importante, menores gastos de mantenimiento y un alto
grado de eficiencia en el transporte.

Aunque la economía del Ferrocarril de Sóller en los años 70 atravesó unos
momentos realmente críticos y se llegó a poner en duda su continuidad, el tráfico se ha
ido incrementado en los últimos años en la medida en que la capacidad operativa del
material en circulación lo ha permitido. Tanto es así que en realidad, en los últimos
tiempos, el principal problema del Ferrocarril de Sóller ha sido su incapacidad para
absorber la demanda turística en ciertas épocas del año, especialmente de aquella que de
forma masiva y creciente se ha venido canalizando a través de operadores turísticos.
Ello ha obligado a la empresa a reforzar la potencia eléctrica de sus líneas y a incorporar
nuevas unidades de arrastre. En la sección tranviaria entre Sóller y su puerto, la más
reciente ampliación del parque móvil se ha conseguido con la compra y rehabilitación
de unidades antiguas procedentes del tranvía de Lisboa.

Tomando como referencia los datos de los últimos cuatro año, el tráfico de
viajeros ha experimentado un constante aumento en las dos secciones, superándose la
barrera del millón en la sección Palma- Sóller en 1996.

Datos del tráfico del Ferrocarril de Sóller. 1994- 1997.
Año Secciones

Palma- Sóller Sóller- puerto
billete
agencias

billete
taquilla

Total
viajeros

Viajeros/
km.

Total viajeros Viajeros/ km.

1994 930.687 25.180.796 545.131 2.630.137
1995 448.605 526.150 974.755 26.238.441 560.827 2.746.075
1996 488.702 540.811 1.029.513 27.687.514 566.404 2.767.766
1997 557.632 499.233 1.056.865 28.668.693 608.069 2.966.057
Fuente: FC de Sóller
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La puesta en servicio de obras públicas ejecutadas en el corredor Palma- Sóller,
tales como la puesta en servicio del túnel de la C-711 en febrero de 1997, no parece
haber influido negativamente sobre el tráfico ferroviario. Aunque el incremento del
tráfico de vehículos inducido por la construcción de esta obra de ingeniería ha sido
notable (el aforo en un punto central de dicha carretera ha pasado de los 4.211 en 1996 a
5.482 en 1997: +30’18%), su incremento no parece haber repercutido negativamente en
el ferrocarril si tenemos en cuenta que entre 1996 y 1997 el número de viajeros de la
sección Sóller- Palma pasó de 1.029.513 a 1.056.865 (+2’66%) y los usuarios del
tranvía entre Sóller y su puerto fueron 566.404 y 608.069 (+7’36%) respectivamente.
En realidad el único cambio observado en el tráfico del Ferrocarril de Sóller
aparentemente derivado de la competencia del túnel, es de carácter cualitativo y se
relaciona con el origen de la demanda. Efectivamente, en el análisis de las estadísticas
aportadas por la compañía, resulta que entre 1996 y 1997 decreció el número de viajeros
que utilizaron billete normal y aumentó el número de usuarios procedentes de agencia.
En otras palabras, que la reducción de lo que podría considerarse la demanda cautiva ha
sido cubierta y superada por la mayor número de expediciones organizadas a través de
agencias.

2. El traspaso de competencias ferroviarias y la creación de los Serveis
Ferroviaris de Mallorca (SFM).

Los antiguos Ferrocarriles de Mallorca sin duda han sido los que en los últimos
años han sufrido una mayor transformación en todos los órdenes. Dichos cambios han
sido posibles gracias a la decidida apuesta del Govern Balear por la modernización del
ferrocarril, una vez asumidas las competencias ferroviarias. La gestión del ferrocarril se
ha confiado desde 1994 a los SFM, bajo cuya nueva imagen corporativa se han
canalizado las propuestas de actuación del Govern Balear.

Las aportaciones económicas del gobierno central derivadas del convenio de
traspaso de competencias estatales y las incluidas en los presupuestos del gobierno de
las islas han permitido llevar a cabo una serie de inversiones dirigidas a la compra de
material móvil, a la rehabilitación y acondicionamiento de los edificios adscritos al
servicio ferroviario y a la mejora de la vía.

Cuando los SFM asumieron el control del ferrocarril, el parque móvil activo
estaba constituido por diferentes generaciones de automotores diesel y remolques. La
antigüedad e importante deterioro de los alemanes Ferrostal, cuyas primeras unidades
habían entrado en servicio a finales de los años 50,  recomendó su inmediata jubilación,
coincidiendo con la incorporación en 1995 de las cuatro primeras unidades diesel
construidas por CAF. A partir de este momento y hasta mitad de 1997, en que se
procedió a la compra de dos nuevas unidades CAF, el bajo número de nuevas unidades
puestas en servicio exigió el mantenimiento de los automotores MAN para asegurar una
mínimas condiciones de tráfico. En sólo tres años, los SFM han hecho efectiva la
renovación total de la flota de automotores con la incorporación de seis nuevas unidades
compuestas por dos automotores. Con ello no sólo se ha conseguido romper con la
imagen deteriorada que arrastraba este ferrocarril desde mucho tiempo atrás sino
también asegurar unas prestaciones de seguridad y comodidad para los usuarios.

Otro tipo de actuación llevada cabo ha sido la renovación de la infraestructura fija,
procediéndose a la renovación parcial de las antiguas traviesas de madera por otras de
hormigón.
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Dado el importante deterioro en el que se encontraban las estaciones intermedias
de la línea Palma- Inca, la inversión llevada a cabo para asegurar su conservación ha
sido una importante decisión que en ocasiones ha corrido paralela a la de su cambio de
uso y explotación privada mediante convenio. Precisamente ha sido la pérdida de sus
funciones tradicionales lo que ha aconsejado la construcción de marquesinas, mientras
que el acondicionamiento de los andenes de las estaciones responde a la necesidad de
adaptar la altura del piso al material fabricado por CAF. En la actualidad, las únicas
estaciones en las que se lleva a cabo la venta de billetes en taquilla son las terminales, la
de Palma y la de Inca. En algunos casos las propuestas de modificación de las
estaciones no solo han afectado a los edificios y andenes, sino que han sido más
ambiciosas y han implicado a una zona de influencia más amplia. El proyecto de
rehabilitación del ámbito de la estación de Inca y la construcción de aparcamiento de
autobuses es un buen ejemplo de ello.

El traslado de los talleres de la estación de Palma a Son Rullàn es otra de las
operaciones que no sólo tiene el interés de modernizar el servicio de reparación y
mantenimiento del parque móvil, sino de liberar parte los terrenos que ha venido
ocupando en la estación de Palma.

La mejora del servicio generado a través de este tipo de actuaciones ha tenido
como principal respuesta el incremento de la demanda, como lo demuestra el aumento
constante del tráfico de viajeros registrado entre 1994 y 1997. Por lo que al porcentaje
de ocupación se refiere, el descenso experimentado en 1997 responde, según los SFM,
al mayor número de plazas en asiento ofertadas a raíz de la puesta en servicio de nuevas
unidades.

Datos del tráfico de viajeros de los SFM. 1994-1997.
Año Total Viajeros Viajeros/ km. Plazas de asiento

ofertadas cubiertas % ocupación
1994 1.264.800 23.207.826
1995 1.315.684 24.096.858
1996 1.324.538 24.292.213 2.089.370 1.324.538 63’4
1997 1.338.085 24.183.805 59’6
Fuente: SFM.

Contrariamente al Ferrocarril de Sóller, el número de viajeros que utilizan la línea
explotada por los SFM es bastante regular a lo largo del año, con un cierto descenso
durante el verano y en los meses de vacaciones, lo que demuestra que existe una cierta
cautividad de la demanda, constituida mayoritariamente por trabajadores y estudiantes.
En estas condiciones, sorprende que sea tan bajo el porcentaje de usuarios de los SFM
que utilizan algún tipo de abono (tren 10) o billete de tarifa reducida (ida y vuelta)
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Tipo de billete expedido por los SFM (1997).
tipo de billete % reducción sobre

tarifa normal
% utilización
usuarios

billete sencillo - 37’7
billete de ida y vuelta 10 33’9
tren 10  (1) 20 13’4
jubilados 50 8’9
estudiantes 40-50 2’5
grupos, carnet joven, familias numerosas, militares,
empleados del F.C. de Sóller y de los SFM.

15-30 3’6

100’0
Fuente: SFM
(1) bonotrén para 10 viajes, por un periodo máximo de 15 días

Las actuaciones urbanísticas de tipo residencial, comercial y lúdico que han sido
llevadas a cabo en el área de influencia inmediata del ferrocarril sin duda justificaran la
apertura de nuevas estaciones y le conferirán un carácter claramente metropolitano. El
incremento del tráfico que de ello se derivará sin duda podrá incrementarse con la
aplicación de ciertas dosis de imaginación que, como el caso del F.C. de Sóller,
estimulen la vinculación del ferrocarril con diferentes ofertas complementarias de tipo
turístico, cultural o recreativo.

3. El proyecto de parque de las estaciones de Palma y la conservación del
patrimonio ferroviario.

El recinto de las estaciones de los antiguos Ferrocarriles de Mallorca es un
rectángulo de 490 x 120 metros, de unos 55.000 metros cuadrados, que con el tiempo
perdió funcionalidad a causa de la desaparición del tráfico de ganado y de mercancías, y
de la reducción del tráfico de viajeros. Ello condujo a una situación de abandono, al
parcial desmantelamiento de algunos de los edificios que quedaron fuera de uso y a la
liberación de una importante superficie que parcialmente ha venido siendo utilizado
como terminal del transporte regular de viajeros por carretera y desde 1994 como
aparcamiento público gratuito.

Las primeras propuestas de actuación urbanística que afectaron al recinto de las
estaciones de Palma se remontan a los años 40. En estos momentos se planteó la
posibilidad de llevar a cabo su parcial enajenación a fin de desarrollar sobre el suelo
vacante diversas propuestas urbanísticas.

En el Plan General de Ordenación Urbana (PGOU) de Palma redactado por M.
Ribas Piera y aprobado en 1973, el ferrocarril se percibía como un importante estorbo
para el desarrollo y normal funcionamiento de una ciudad que parecía haber sido
tomada por el automóvil.  Esta idea coincide con una etapa de consolidación de la
primacía de Palma en el sistema urbano insular y por la creciente motorización de su
población. No es extraño que el enterramiento de las estaciones para dar paso a la
construcción de una estación central de autobuses fuera la opción de futuro que más
claramente se dibujaba en este plan, siempre con la mirada puesta en el inminente
desmantelamiento del ferrocarril.
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La construcción de una terminal conjunta para ferrocarril y autobuses, así como la
transformación parcial de las estaciones en zona verde, fue la solución propuesta en el
Estudio de Transporte y Rentabilidad  de 1979 y que tomó cuerpo en el Estudio Previo
de Estación Conjunta de Autobuses y Ferrocarril, realizado a principios de los 80.

En el PGOU de 1985 se definió urbanisticamente al conjunto de las estaciones
como una Área de Régimen Singular, a ordenar mediante un Plan Especial de Reforma
Interior (PERI) que debía contemplar la coexistencia en superficie del ferrocarril con un
futuro parque. En las bases del concurso de ideas para la realización del parque
convocado por el Ayuntamiento de Palma i FEVE en 1987, si bien se mantuvo esta idea
de integración parque- ferrocarril, se introdujeron como normas de ordenación algunos
aspectos nuevos como la previsión de un aparcamiento subterráneo para 500 vehículos y
de una estación también subterránea para estacionamiento de vehículos dedicados al
transporte interurbano. Por diferentes motivos, las soluciones expuestas en los proyectos
ganadores no pasaron de ser interesantes propuestas que no llegaron nunca a ejecutarse.

Con el traspaso de competencias ferroviarias de 1993 y la cesión del recinto de las
estaciones de Palma a la ciudad se abrieron unas expectativas inmejorables para poder
llevar a cabo un proyecto definitivo y en 1995 se hizo publica por parte del Govern
Balear y el Ayuntamiento de Palma la intención de ejecutar un proyecto elaborado por
el arquitecto municipal Fernando González Moreno, cuyas propuestas formales
quedaron materializados en una maqueta expuesta al público y debían ejecutarse en un
periodo de cuatro años (1994-1997). En el proyecto de Parc de les Estacions se
contemplaba la permanencia de sólo dos edificios ferroviarios, la construcción de unos
aparcamientos subterráneos para 540 coches, de una central de autobuses en superficie y
se diseñada un importante espació libre, parcialmente ajardinado. Se proponía unir la
Plaza de España con otra nueva aparecida a partir de la construcción de una plataforma,
bajo la que quedaría soterrado un tramo de las avenidas de ronda, desvirtuando las
tradicionales señas de identificación de esta zona de la ciudad.

La aparatosidad y falta de justificación de buena parte de sus propuestas, el
desprecio por el patrimonio histórico que albergaba aún entonces el recinto de las
estaciones, así como las condiciones en las que se tramitó el proyecto, provocaron
amplias criticas y encendió una campaña de sensibilización popular traducida en
debates, cartas de opinión en los periódicos y otras actividades reivindicativas, que
tuvieron como denominador común la desaprobación del proyecto. La  constitución de
la llamada Plataforma per a la Defensa del Ferrocarril respondió a la necesidad de
aglutinar los esfuerzos de los diferentes colectivos y asociaciones interesados en la
paralización del proyecto. Uno de los grupos integrantes, la Associació per a la
Revitalització dels Centres Antics (ARCA), solicitó en 1996 al Consell Insular de
Mallorca (CIM) la incoación de expediente de declaración como Bien de Interés
Cultural (BIC) para el conjunto formado por la Plaza de España y las estaciones,
solicitando para el la calificación de Conjunto Histórico, figura de protección
contemplada en la Ley de Patrimonio Histórico Español de 1985

A instancia de la Comisión de Patrimonio del CIM, fueron solicitados informes a
un nutrido grupo de especialistas para valorar el interés patrimonial del conjunto
ferroviario. Dichos informes sirvieron para que en 1977 el CIM introdujera algunas
restricciones, cuya importancia obligó al Ayuntamiento a abandonar el proyecto inicial
por otro más integrador.
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El acuerdo final alcanzado por la vía de la negociación política y validado por el
CIM se basa en la aplicación de criterios puramente políticos y no responde a una
valoración técnica y objetiva del patrimonio ferroviario existente en las estaciones de
Palma. Contempla la protección de seis edificios (Hostal Términus, los dos edificios
gemelos destinado a administración y viajeros, el almacén, el edifico de la maquina fija
y el taller), para ser utilizados para usos alternativos, y el mantenimiento del kilómetro
cero, con el compromiso del CIM a archivar el expediente de declaración de BIC a
cambio de que el Ayuntamiento lleve a cabo la catalogación de los edificios salvados de
la demolición y la redacción de un PERI .

Con el acuerdo adoptado por el CIM se ha dado luz verde a la iniciativa municipal
de construcción de un parque, con un diseño que aunque mejorará ampliamente el
primero, lamentablemente tiene el importante defecto permitir el desmantelamiento de
unos edificios ferroviarios únicos y la pérdida de elementos singulares de la arqueología
industrial. Su desaparición supondrá para la ciudad la innecesaria pérdida de unas
referencias históricas básicas para poder interpretar la evolución urbana de la ciudad.

Felizmente, una solución muy diferente se ha dado al material que constituye el
fondo documental histórico de los Ferrocarriles de Mallorca, almacenado en diferentes
dependencias de las estaciones de Palma, ya que mediante el convenio formalizado
entre los SFM y la Universitat de les Illes Balears (UIB) en 1998 se ha procedido a su
inventario, con lo que parece quedar asegurada la protección de dicha documentación y
su defensa de las continuas expoliaciones a que ha sido sometido.

Peor suerte han tenido las unidades Ferrostal y MAN ya que su enajenación ha
dejado a la compañía sin ningún referente histórico del sistema de tracción utilizado en
su explotación. Como ya sucedió en los años 60 con las viejas locomotoras de vapor y
después con las primeras generaciones de automotores y un importante número de
vagones depositados en vía muerta, la falta de reconocimiento de valor histórico alguno
de dicho material por parte de los responsables de la compañía han forzado su rápida
venta. Se ha perdido así la última oportunidad para disponer de material tractor propio
para formar un futuro museo ferroviario.

4. Pensando en el futuro del ferrocarril.

A raíz de lo acontecido en cuatro años de gestión del ferrocarril mallorquín por
parte del Goven Balear, es fácil sacar la doble y paradójica conclusión de que:

- se ha producido una clara revitalización del ferrocarril a causa de las
importantes inversiones llevadas a cabo en su infraestructura móvil i fija.

- no ha existido suficiente sensibilidad e interés para otorgar al ferrocarril el
papel que le corresponde en un contexto patrimonial histórico y urbanístico, ni en el
sistema de transporte interior

Aunque el asunto del Parc de les Estación resulta un caso paradigmático de
discrecionalidad política a la hora de resolver un caso, la presentación de proyectos tales
como el restablecimiento del servicio en la línea de sa Pobla, el alargamiento de la línea
hasta Alcúdia, la construcción de un tranvía periurbano en Palma u otro de acceso desde
la ciudad al campus universitario, inducen a plantear la pregunta de si el futuro del
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ferrocarril en la isla seguirá decidiéndose a partir de proyectos aislados propuestos por
la ejecutiva balear o será concebido a partir de una planificación sectorial más amplia.

El hecho de que nuestra comunidad sea una de las que ha prestado menos atención
al tema de la planificación sectorial del transporte y en el momento de redactar estas
líneas se esté pendiente aún de aprobación el plan de carreteras redactado en 1991,
hacen pensar que las decisiones tomadas en relación al ferrocarril seguirán siendo
aisladas y que difícilmente se dispondrá de un diagnóstico e instrumento de
planificación integral de los diferentes modos de transporte que asegure su
complementación funcional.

En cualquier caso y en espera de los acontecimientos, la catalogación y protección
del patrimonio ferroviario histórico construido a lo largo de ya casi 125 años de
ferrocarril en Mallorca y la rehabilitación alternativa de las infraestructuras ferroviarias
en desuso tiene que ser una tarea con la que se ha de sentir obligado el gobierno balear.
No sólo porque sólo así se asegura la permanencia de estaciones, puentes, túneles y
demás elementos constructivos de gran interés patrimonial, sino porque con ello se
amplían las posibilidades de conseguir la reimplantación del servicio ferroviario o de
implicar las infraestructuras ferroviarias abandonadas en nuevas estrategias de
desarrollo.


