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PROLOGO

Entre las funciones que 'son competencia de la Camara, tiene un destacado
lugar, por la evidente trascendencia para toda la Comunidad, la realizacion y
patrocinio de estudios tendentes al conocimiento de la realidad econbmica
de nuestras Islas 'y de los factores-que inciden:en ella.

Acordado por el Pleno de la Camara la realizacién de un trabajo de inves-
tigacién sobre la existencia o no de un Coste de Insularidad en nuestra
Comunidad y en su caso cual es éste y sus consecuencias, se decidid
encargar, tras concurso, la realizacion del estudio al economista Esteban
Bardolet, de cuyo buen hacer es resultado la presente obra.

El interés de la Camara al decidir emprender la tarea llevada a término
por el autor, era evaluar objetivamente la incidencia de la condicion geografi-
ca insular en los distintos sectores econémicos, ya que las perspectivas
abiertas con la entrada de Espana en el Mercado Comin Europeo presentan
fa posibilidad de diversificar nuestro panorama econémico, actualmente cen-
trado en el monocultivo turistico. ’

Desde hace tiempo nuestra Corporacion ha hecho hincapié en la necesi-
dad de huir del condicionamiento que supone la dependencia exclusiva del
sector terciario, desarrollando los restantes sectores productivos con la
diversificacion de las inversiones. El .obstaculo que puede representar €l
coste de insularidad para la competitividad de las empresas de Baleares
requiere para ser salvado el conocimiento de su magnitud, de ahf la gran
importancia del presente estudio paratodos los sectores.

A nuestra Camara le honra el patrocinio de este estudio .como una apor-
tacién méas a la defensa de los intereses que representa, que es la del con-
junto ‘econémico, y por tanto del desarrollo y bienestar social de toda la
colectividad.

PaBLO CATALA RIERA

Presidente de la Camara de Comercio
Industria y Navegacién de Mallorca,
Ibiza y Formentera.

Palma de Mallorca, Marzo 1989



FE DE ERRATAS

— Debido al corrimiento de numeracion al afiadir dos paginas al texto revisado,
todas las referencias a paginas n°..... deben consnderarse con + 2 paginas
de las citadas.

Ello no afecta al “Indice”.

~ En la péagina 39, en €l cuarto parrafo, que -.empieza con: “En resumen,..” a
continuacion en lugar de “ponderacion” debe decir “distribucién”.

- En la pagina 71, en el grafico de pie de pagina, falta completar la participa-
cién de cada nacionalidad en las barras de porcentajes. Asi pues el orden se-
ria de arriba a abajo: Otros, luxemburgueses, austriacos, irlandeses, finlande-
ses, belgas, suecos, daneses, noruegos, italianos, suizos, holandeses, france-
ses, alemaries, britanicos.

En la nota {x) de pie de pagina, al referirse a llegadas por via aérea indirecta
y via maritima, se refiere al total de nacionalidades, y las cifras indicadas no
estan incluidas en las del cuadro superior.
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1-INTRODUCCION

No existe :una definicion del llamado "coste de la insularidad” pero entende-
mos que setia el que reflejase la problematica originada por el hecho regio-
nal insular en contraste con la realidad regional o estatal de la Espana
peninsular, tanto en -el aspecto de los transporties como en ¢l mas amplio
de la "comunicacién" social, cultural y econémica.

Este aislamiento no debe plantearse sélo frente :a nuestro Estado espa-
fiol como regién insular perteneciente al ‘mismo sino también frente a la
Comunidad Econémica Europea, en especial 1o que sera-el "espacio sin fron-
teras" del ano 1992, como ‘regién insular.comunitaria. '

Los costos de la insularidad son dinamicos, en ¢l tiempo y en el espacio.
En un ambito temperal observamos qque han -existido siempre y probable-
mente -existan siempre, con mayor ‘0 menor peso en la -.economia insular,
dependiendo del desarrollo de los transportes. Y en el &mbito espacial, la
dinamica evolutiva dependera de las areas de gravitacion del mercado insu-
lar. Por ejemplo, en la actualidad estan situadas las islas Baleares a unas
pocas horas de barco y unos minutos de avién de Barcelonay Valencia, cen-
tros gravitatorios importantisimos de nuestras relaciones comerciales con la
parte peninsular del Estado espariol. Si en 1992 el centro gravitatorio se
trasladase al sur de Francia, la dinamica del coste de la insularidad estaria
marcada ‘por este nuevo hecho espacial, ain suponiendo sin cambio el otro
factor mencionado del transporte.

En el estudio "El Comercio en Baleares" (*) de 1983 se decia: "La situa-
" «¢ién insular obliga a modificar los sistemas y cuantias de las compras ‘por
parte -de los establecimientos, por cuanto han de .adaptarse a las condicio--
nes que imponen los ‘sistemas de transporte, como la necesidad de fletar
contenedores -enteros, ya que el coste del grupaje es tres veces supetior.
Esta situacién provoca la existencia de "stocks" elevados y el establecimien-
to de un sistema de almacenamiento que repercute directamente sobre los
costes y es un factor favorable para la creacioén de pequenos monopolios y
oligopolios de tipo local”. ‘

Pero el estudio del coste de la insularidad es mas complejo que el anali-
sis de los aspectos transporte y distribucién comercial-en una region insular
como Baleares.

Un hecho evidente que supone no sbdlo un coste de insularidad sino un
"doble coste de insularidad" es el de la configuracion de Baleares como

* El Comercio en Baleares.1983. F. Sastrey E. Aguilé. Banca .March y C.A.1.B.
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archipiélago. No :es una isla con un -espacio insular Unico sino cuatro islas
habitadas, con densidades de poblacién que van de los 58 habitantes/Km2
de Formentera, a los 156 de Mallorca, pasando por los 131 de Ibiza y 88 de
Menorca.

La disgregacién insular crea costes adicionales .comparativos con otras
regiones continentales con similar relacién poblacién/distancia entre ciuda-
des de la misma regién. Asi podemos citar la multiplicacién de estructuras
basicas minimas de las comunidades insulares como puertos, ‘aeropuertos,
sanidad, ensefanza, etc. y suministros de agua, electricidad, etc. que son
necesarias en una region sin-discontinuidad de espacio terrestre.

Pero tal vez en Baleares el ejemplo mas flagrante del coste de insulari-
dad con que todavia nos enfrentamos en la ‘actualidad es la falta de comuni-
cacion y transportes interinsulares, que han originado en la historia de esta
region un aislamiento adicional entre islas, sus pobladores, su comercio, su
cultura, ‘e incluso su entendimiento politico. Algo similar, aunque de otro
estilo, ocurre en las Islas Canarias con el ya tradicional -enfrentamiento
entre Tenerife y Gran Canaria, pero que también ha sido engendrado por el
hecho insular.

Y al igual que las Canarias, las Baleares han pasado de ser islas de des-
tierro en la antigliedad, por falta de comunicacion, a ser regiones de gran
desarrollo turistico gracias precisamente a su facilidad de .comunicacién. Es
méas, Baleares es la region de mayor desarrollo turistico de Espafia y su
riqueza ha sido creada por el turismo, y parte del éxito de su turismo provie-
ne de unas eficientes comunicaciones con Europa por via aérea promovidas
por -compaiiias de aviacién "charter" mayoritariamente extranjeras. Es decir
el "puente" para salvar la insularidad no 1o hemos construido nosotros sino
"ellos", aungue son destacables los esfuerzos de algunas companias espa-
fiolas en este sentido, especialmente en los dos ltimos afnos. Desde esta
perspectiva podriamos. decir .que el coste de la insularidad esta ‘en relacion
inversa a la eficiencia del transporte.

En este contexto debemos recordar que la CEE al trabajar para la crea-
cion de uri mercado Gnico comunitario, se ocupa especialmente de los trans-
portes que los comuniquen eficaz y libremente, sin monopolios ‘y oligopolios.

Vemos el desarrollo imparable de las autopistas, los trenes de alta velo-
cidad, nuevos enlaces de lineas aéreas de tercer nivel, puertos especializa-
dos en manejo de contenedores, ‘etc. y ante -esta revolucién del transporte,
que en Espaiia se hace también patente con el Plan de modernizacion de
RENFE, de carreteras nacionales, de puertos y aeropuertos, uno no puede
dejar de preocuparse por la peculiar posicion insular de Baleares. Con préacti-
camente un solo puerto y aeropuerto por isla, y con problemas de insuficien-
te infraestructura en el aeropuerto de Paima :puesta en evidencia en este
pasado verano, la vulnerabilidad y congestion de estas vias de acceso a las
islas en algunas épocas del afio es motivo de preocupacién para el empre-
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sario y el ciudadano, que intuye que Baleares queda marginada ‘de esta
revolucion del mundo de los transportes ‘de la CEE. Otro :ejemplo, no existe
comunicacion maritima ni aérea entre Baleares y la costa mediterranea fran-
cesa, puerta natural de entrada y salida de mercancias entre Baleares y la
CEE en 1992.

Tal vez ésta sea la motivacion mas urgente para la Camara Oficial de
Comercio, Industria y Navegacion de Mallorca, Ibiza y Formentera, al encar-
gar la realizacién del estudio que presentamos. Preocupa en los niveles
empresariales de las Baleares la pérdida de competitividad de la industria
transformadora que recibe primeras materias de la Peninsula o del
extranjero y reenvia los productos :acabados fuera de Baleares o0 ‘a otra isla
balear. Preocupa el encarecimiento, -asi como la pérdida de tiempo y coste
econdmico en -ciertos suministros especiales o reparaciones para equipos
de capital no sustituibles en laisla.

Por todo ello y entendiendo como coste de insularidad todas estas situa-
ciones diferenciales que pueden incidir negativamente .en la competitividad
de las empresas residentes, intentaremos valorarlas aunque no precisamen-
te cuantificarlas. Y también -enunciaremos otros factores que pueden ser
correctores :0 compensadores de este coste de insularidad. Esperamos que
ello sirva para una mejor aplicacién del principio de solidaridad ‘entre las
regiones de Espaiia.

Mejores transportes y mas baratos, no bastan para mantener €l nivel de
riqueza de esta region, si no van acompafados de mas inversiones en alter-
nativas econémicas del turismo, mayor nivel profesional de les empresarios,
y ordenacion rigurosa del territorio - mas limitado porla misma condicién insu-
lar. Asi por ejemplo, una mayor afluencia de turistas, suministrosy construc-
cién para el turismo, via mejora de comunicaciones, puede significar el acor-
tamiento de ia vida til de Baleares como destino turistico y residencial, por
el encarecimiento de precios del suelo, la saturacién de ciertas areas coste-
ras y la destruccién del paisaje y otros problemas ecoldgicos -de consecuen-
cias irreversibles (agotamiento de aguas potables, etc) salvo que se defina
con rigor el marco de ‘desarrolio ‘sectorial y espacial del turismo, tarea en ia
que esta comprometida el actual Govern Balear.

Para una isla €l transporte y la comunicacion es pues un arma de dos
filos: por un lado es vital para un desarrollo aceptable de riqueza y de bie-
nestar social. Pero por otro puede ser €l fin de la singular condicién de espa-
cio protegido, tranquilo y bello, si los intereses que prevalecen son los de la
maximizar los beneficios sobre los de optimizar la calidad de la vida. Ocurre
que los que buscan sdlo un beneficio rapido en un espacio geografico muy
vulnerable 1o abandonaran una vez no les 'sea til. En pura teoria econémica
de libertad de mercado no parece anormal este tipo de actuacién, pero apli-
cada ‘a un espacio insular y a los ‘sectores del turismo y la construccién que
utilizan gran parte de mano de -obra no cualificada inmigrante, y .unida al



12 , E1 COSTE DE 1A INSULARIDAD

hecho de la estacionalidad de esta actividad, conduce a deseconomias
sociales y a desequilibrios estructurales.

El estudio que presentamos de la forma mas simplificada posible, se

compone de las siguientes partes:
i
Primera parte: MARCO ECONOMICO DEL HECHO INSULAR

Comprende el estudio de la estructura econdmica de Baleares, sus sec-
tores y su dependencia del exterior de Baleares con especial analisis del
turistico, y matizaciones sobre la renta per cépita y el IPC.

Segunda parte: Los TRANSPORTES EN BALFARES

Dado que el coste de la insularidad tiene un gran componente de coste
de transportes, se ‘analiza su actividad, organizacién, inversiones, y la balan-
za comercial .exterior.

Tercera parte: 1AS MANIFESTACIONES DEL COSTE DE LA INSULARIDAD

Se analizan las cuantificables (transportes), las no cuantificables, el dife-
rencial de precios entre Baleares y conjunto del Estado, el sistema de dis-
tribuciébn comercial, los retos de la Administracion Plblica ( en especial la
auton6mica), la compensacion por insularidad de Baleares y Canarias, y el
tema de la CEE.

Cuarta parte: LA ENCUESTA SOBRE COSTE DE LA INSULARIDAD
La metodologia, los resultados y las opiniones mas destacadas.

Como resumen, se anade-un capitulo de CONCLUSIONES.
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HEcHO INSULAR






LA ESTRUCTURA ECONOMICA DEL HECHO INSULAR 15

2.1. Los ESstopios ANTERIORES SOBRE
EL COSTE DE LA INSULARIDAD:

El profesor Bartolomé Barcel6 en su participacion en un Congreso sobre
Economias Regionales del Mediterraneo en Marsella en 1967 se refiri6 ya al
"coste de la insularidad" de las Baleares.

Cerca de 10 millones de europeos de la CEE viven en islas (sin tener.en
cuenta los britanicos) y las islas -de la Comunidad Econdmica Europea se
han preocupado de sus problemas comunes a través del Consejo de las
Regiones, del CRPM (Conferencia de las Regiones Periféricas Maritimas de
la CEE) y del CEDRE (Centre Européen de Développement Regional).

Los estudios sobre Ia insularidad han sido desde hace anos elaborados
con gran rigor por la Universidad de Cércega, y en Espana practicamente
so6lo se han producido estudios en las Baleares.

En 1973 el economista Pedro Costa, por encargo del Ayuntamiento de
Palma, realizd un estudio sobre este tema, que posteriormente fué editado
en forma resumida por Banca Catalana. A Pedro Costa le cabe el mérito de
haber sistematizado el concepto del coste de la insularidad (compuesto de
los factores del transporte, los del proceso distributivo y los politicos), de
haber matizado la complejidad de su cuantificacioén, y en definitiva por haber
dado una informacién valiosa. Baleares podria justificar la peticién de
descuentos de lineas aéreas y maritimas para los desplazamientos de resi-
dentes a la Peninsula, lo que se consiguié en 1981 por Ley 46/1981 de 29
de Diciembre.

Por otro lado Canarias habia conseguido ya en 1962 estas subvenciones
al trafico aéreo y maritimo con la Peninsula, que se amplié con varias com-
pensaciones al transporte de mercancias en 1982. Y sin embargo en las
Islas Canarias no se habian realizado estudios monograficos profundos. Son
conocidos solamente el "Estudio sobre la influencia del transporte en los
precios en las Islas Canarias” elaborado por el Instituto de Estudios de
Transportes y Comunicaciones del Ministerio de T.T. y C. (Madrid 1981) y la
"Aproximacién a una metodologia para determinar posibles costes de insula-
ridad en el turismo" de José Sabaté Forns y Juan Antonio Nafez Rodriguez,
publicado en las IV Joradas de Estudios Econdmicos Canarios (1985).

En fechas anteriores a estos estudios canarios, tuvimos en Baleares un
completo y técnico .estudio del coste de la insularidad cuyo autor fué el eco-
nomista Miquel Alenyar i Fuster. El trabajo fué encargado por la Conselleria
de Transportes y Comunicaciones del Gobierno Balear y publicado en 1980.
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En palabras del mismo autor "la aportacién mas caracteristica del estudio
es la argumentacion de una tesis segin la cual el coste de la insularidad de
Baleares, dependiente de los transportes de personas y mercancias, es
positivo pero de dimensiones :escasas y poco relevantes”.

Posteriormente el ‘mismo autor mallorquin, reelabora y pone al dia su
estudio publicandolo como "anexo" a su libro "Introduccié a I'Economia de
les Balears", publicado en 1984 por ta Caja de Baleares ("Sa Nostra™).

Alenyar en las conclusiones de su primer trabajo sugeria que el coste-de
insularidad en las Baleares, en el caso més desfavorabie, globalmente era
del orden del 1'13% del valor final de los bienes y servicios producidos en
Baleares, y que su repercusion en los precios de consumo y de bienes inter-
medios no resultaban relevantes. En su-segundo trabajo no presenta "con-
clusiones” sino "observaciones finales". En ellas sin cambiar su posicién
ante el tema introduce algunas matizaciones para desmitificar ain mas la
importancia de la insularidad en la economia balear. Termina diciendo ‘que
fas limitaciones inherentes .al concepto :de coste de insularidad -aconsejan
integrarlo en otra instancia mas amplia, mas objetiva y mas importante
como por ejemplo una "balanza de la insularidad". Desde la perspectiva de
1989 el coste de la insularidad entendemos que 'si-es un gran tema. Alenyar
situado en 1982 no lo consideraba asi, y el mismo autor realizd algunas pre-
cisiones muy acertadas, tales como: la insularidad ademéas de coste es un
elemento generador de renta y actividad econémica en las islas; introduc-
¢idn -como un componente del coste de la insularidad el del coste interno de
produccién de bienes y servicios.

El coste de insularidad tiende a ser estudiado excesivamente bajo un
prisma -econdmico y escapan a nuestra percepcion flecos que son tal vez
aln mas importantes. Un -estudio sobre el coste :de la insularidad es un
tema ‘tan complejo que admite distintas interpretaciones, que si son raciona-
les, merecen el respeto de cualquier profesional de la vida econémica y poli-
tica. El problema principal es €l de no poder comparar Baleares con un
patrén tipo de otra regién espanola. Pero esto no debe ser obstaculo para
intentar una ‘investigacion que en cada estudio tendra un paso mas hacia
adelante, siempre que no esté mediatizado por planteamientos politicos de
salida. Ningin -estudioso del tema puede agotarlo, y seria conveniente que
se ‘creara una comision de expertos sobre ‘el mismo que realizaran su segui-
miento en los préximos anos. En esta comisién cabrian no s6lo los econo-
mistas sino también sociblogos, gedgrafos y expertos en transportes, ya
que el tema desborda el campo econémico.

Otros autores que han tocado el tema de la insularidad marginalmente
han sido: el profesor Eduard Berenguer y €l economista Antonio Fleixas.

Berenguer en el capitulo dedicado a "transportes™ en la publicacion del
Servicio de Estudios de la Banca Catalana "Mallorca: una introducci6 a la
seva economia” (Barcelona 1974), insinta que en la manipulacion -y trans-
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porte de las mercancias que Baleares "importa” de la Peninsula hay un cier-
to margen de especulacién por parte de los mismos vendedores de éstas
en las islas, alerta sobre el problema de ruptura de stocks en Baleares que
obliga a los empresarios a mantener niveles superiores a los normales, y
reconoce que la insularidad provoca unos costes evidentes tanto de las mer-
cancias que entran como en las que salen.

Por su parte Antonio Fleixas, en su ponencia sobre "La insularidad y los
recursos nhaturales" en el debate sobre "Economia e Insularidad” de 1984
en Palma, organizado por €| PSOE-FSB, hace referencia a la escasa disponi-
bilidad de algunos recursos naturales (agua) por razdn de la insularidad dis-
gregada,come factor limitativo, si bien hay ofros recursos -que presentan
aspectos positivos gracias a la insularidad, como el control de nuestro
medio ambiente, no conectado a otros ecosistemas de la Peninsula (salvo
circunstancias catastréficas) y que es parte de la imagen turistica de
Baleares.

El Banco Exterior de Espafa en su estudio sobre "La economia de
Baleares a la hora de CEE" en colaboracidon con el Govern Balear (1985)
dedica una parte a los "costos de insularidad” y se hace eco de la
"Declaracion de Tenerife" en la Conferencia de Regiones Insulares Europeas
de 1981, que dice: "que la fragilidad del equilibrio socio-econémico de ias
regiones insulares es consecuencia de que la nocion de insularidad supone
caracteristicas de aislamiento, distancia, dimension reducida, y en €l caso
de los archipiélagos incluso dispersion". Se citan también otros aspectos
interesantes sobre €l tema ‘en esta publicacién del Banco Exterior como: el
bajo nivel de complementariedad econdmica existente entre las diferentes
islas de Baleares, que explica la reducida magnitud de los flujos interinsuia-
res con el consiguiente encarecimeinto del transporte, el grado excesivo de
concentracién interna del sector transporte por el grupo BALCON, y la ausen-
cia de economias de aglomeracién que puedan aprovechar economias de
escala quedando sblo la opcion de producciones que puedan funcionar efi-
cazmente en pequeios mercados.

Por Gitimo debemos destacar la valiosa coleccidn de estudios sectoriaies
de la economia de Baleares realizado por un equipo de economistas bajo la
direccién de Eugenio Aguilé, catedratico de Economia de la Universitat de les
[les Balears, y que con la colaboracion y patrocinio de la Banca March se
ofrecié al Govern Balear. De ellos mencionaremos "Los transportes en las
Baleares (1983), "El Comercio en las Baleares" (1983) y "La industria en
las Baleares” (1985). En el libro dedicado a transportes se contiene una
conclusién en relacion al transporte maritimo que dice asi: "Resulta eviden-
te que el problema de los costes de la insularidad se ligan con frecuencia al
coste que supone el transporte de mercancias por via maritima. Este sector
estéa integrado por un niamero escaso de empresas que forman un oligopolio
natural, que se ve reforzado por una realidad insular que impide la existen-
cia de otros medios de transporte de mercancias, si descontamos la escasa
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importancia del transporte por avién. Todo ello ofrece una configuracion de
tales caracteristicas .que nunca estaria mas indicada la necesidad de
implantar una politica de regulacién publica sobre este sector, que permitie-
ra fijar unos precios de acuerdo con los que se fijan en el transporte mariti-
mo de mercancias en zonas en que éste esti en competencia con otros
tipos de transporte™. ' '

Y del mismo libro, otra conclusiébn sobre transporte aéreo dice asi: "En
numerosas ocasiones -se han denunciado, en especial por parte del sector
turistico, las deficiencias de la infraestructura aeroportuaria de Baleares y
su gestién excesivamente centralizada, que no permite un contraste de los
planes de inversién con los usuarios de las instalaciones aeroportuarias.
Casi el 97% de los turistas llegan ‘a Baleares por via aérea y los -aeropuertos
deben dar una imagen turistica eficaz para la buena marcha del principal
motor de la economia. Ello sélo se conseguira mediante una gestién conjun-
‘ta de organismos centrales y entidades locales que enfoquen la tematica
del transporte aéreo desde la perspectiva de eficacia e imagen turistica al
servicio de esta region espanola”.

Con estas referencias a estudios anteriores sobre la insularidad, no gque-
remos anticipar -conclusiones sino sélo enmarcar la problematica en los
temas principales, que a lo largo del estudio podrian quedar algo desenfoca-
dos. También en el transcurso del estudio se citaran otros trabajos, con refe-
rencia a pie de pagina. ’

La elaboracion de un estudio sobre el coste de fa insularidad es una cura
de humildad para cualquier economista que se imponga este objetivo. Como
ya hemos comentado antes, el tema desborda el campo de accion del eco-
nomista que tiene que compensarlo con una aproximacion visual periférica
del todo para no perderse entre las partes. Y es justo decir que cada trabajo
aporta una visién mas detallada y completa, siendo muy dtil esta "bibliogra-
fia" al margen de las conclusiones que de ella se han derivado o interpreta-
do.

El pionero de nuestros estudios, el economista, Pedro Costa, en la revis-
ta LLUC de En-Feb. 1983, decia: "Los estudios sobre la insularidad han con-
templado con caracter casi exclusivo la vertiente econémica de su problemé&-
tica y han olvidado otros componentes de la calidad de vida, entre los que
probablemente sobresaldrian la sanidad, la cultura y la conservacion del
medio natural”.
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2.2 LA ESTRUCTURA EcoNOMICA
DE BALEARES:

La economia de Baleares ha evolucionado con bastante rapidez en los lti-
mos 30 ahos hacia una economia de servicios. Segan el "Butlleti
d’Estadistica Balear" ler. trimestre 1988, del Institut Balear d'Estadistica, la
distribucién del VAB a coste de factores, por sectores de actividad era en
1984:

VAB A .COSTE DE FACIORES, POR SECTORES .DE ACIIVIDAD EN 1984

AGRICULTURA ... veveevavnasvanssissensessecssensen 2,4% (2,6%)
INDUSTRIA ...vevrveessenreensnesesesnnenesios reeteeens 10,5% (11,09%)
CONSTRUGCION -rvceereveverenereeesseeeesarenrens 6,6% (6,5%)
SERVICIOS PRIVADOS ....vveeenneessnreressnenrsseenas 74,2%

79,9
SERVICIOS PUBLICOS ......veviueeerirestesseneeseans 6,3%

En paréntesis datos afio 1985 segln "Renta Nacional de Espana” del Banco
de Bilbao, que son muy similares ‘a los de la otra fuente citada para 1984.
Seg(in datos del Banco de Bilbao, en Espafia en 1985 el sector servicios
promediaba el 61,5% del PIB c.f. para el conjunto del Estado. Baleares tenia
el mayor porcentaje con el 79,9% seguida de Madrid con el 75,7% y de
Canarias ccon el 74,4%. Las deméas autonomias estan por debajo del 62%,
Catalufia con el 59,1% y Valencia con el 60,8%.

Excluyendo el caso atipico de Madrid, por ser la capital del Estado donde
se concentran todos los servicios piblicos, :es evidente que Baleares, junto
con Canarias, son las comunidades ‘con un marcado predominio de los "ser-
vicios" 0 economia "terciarizada", y ello gracias al desarrollo turistico.

La produccion turistica sblo de la hosteleria y la restauracién en Baleares
en 1985 fué de 344.890 millones de Ptas., 'y s6lo era superada por la de
Madrid con 411.762. Baleares participaba con el 12,8% de valor de la pro-
duccién ‘espafiola, mientras que el VAB total de Baleares es sblo el 2,6% del
de Espana, mas cercano a las proporciones relativas de poblacién (1,9%) y
territorio (1%). La terciarizacion de la .economia balear basada ien un solo
sector (turismo) es similar a la de paises tan desarrollados como Suecia y
EEUU, que tienen sin embargo mas diversificado :su 'sector terciario. Lo que
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si-es comin en estas economias terciarizadas es €l elevado nivel de vida y
renta per capita, que -en el caso de Baleares estéa entre los primeros de las
CC.AA. espanolas (*).

De las 160 regiones europeas de la CEE, Baleares se sitia en el numero
125 en la clasificacion de “indice sintético”, que equivale a nivel de renta,
con el 66,8% frente a la media de 100% de la CEE. La segunda regi6n espa-
fiola es La Rioja con 65,9%, la tercera Navarra con 59,9%, y la cuarta
Madrid con 59,8%.

Queda claro que Baleares es una region europea y €spafola , con una
economia dependiente de los "servicios" 'y con un nivel de renta que la dife-
rencia del resto del Estado espafiol y por eilo no existe la posibilidad de
establecer una comparacion homologable (salvo con Canarias -en cuanto al
porcentaje de "servicios” y la insularidad).

Cuando queremos descender a nivel insular de Baleares para establecer
fa estructura econémica de cada isla, nos encontramos con problemas ‘de
falta de datos desagregados. Procediendo de forma indirecta y estimativa
podemos ilegar a las siguientes proporciones:

VABcF 1987 (100%) SECTOR SECTOR SEGTOR

PRIMARIO SECUNDARIO TERCIARIO
MALLORCA .cvveciviresssntannnsennseessssecanes 2,0% 15,0% 83,0%
TBIZA-FORM ... vve v enseseerenesons 12,0% 8,0% 80,0%
MENORCA. s seeressressseeeneesssscens 30,0% 38,0% 32,0%
BALEARES (PROMEDIO) ecvvueecacnecess  254% 17,1% 80,5%

La distribucién del PIB balear serfa aproximadamente asi: Mallorca el 70%,
Ibiza-Formentera el 17% y Menorca el 13%.

Es evidente el predominio de la isla de Mallorca por una parte, y un cier-
to equilibrio entre Ibiza-Formentera y Menorca, aunque con una distribucion
muy desigual. lbiza es turistica sobretodo y Menorca es todavia industrial
(decimos todavia porque el desarrollo turistico y de otros servicios puede
alcanzar cotas del 40% en los préximos afios, de seguir la tendencia actual).

La economia de Ibiza es la méas desigual ya que el predominio del sector

* Eyiste un contencioso sobre el calculo de la renta per cépita dado el -elevado porcentaje -de
poblacion de hecho (inmigrante) que contribuye a-la produccién pero no €s contada en el.repar-
to ‘per capita. :Esta anomalia se .refleja también en el "indice” de la CEE :que se basaen PIB,
paro y necesidad de empleo hasta €l horizonte 1990, pero que no refleja el paro estacional. -
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terciario ‘es del 80%. Si bien .en ‘Mallorca este porcentaje es aln ‘superior
(83%) ello es debido a los "servicios plblicos” centralizados en la capital de
ja Comunidad Auténoma. Por otra parte, Menorca presenta la-economia mas
equilibrada de las Baleares entre sus sectores. :

Esta configuracién de la economia de las islas Baleares, condiciona sus
costes de insularidad como veremos mas adelante. Y ello con referencia a
su situacién geografica entre si-y en relacién .a la Peninsula. Asi en resumen
podrfamos decir que al ser las economias de las islas no complementarias
sino independientes entre si, sus flujos comerciales y por tanto de transpor-
te no se ‘cruzan en Palma de Mallorca sino que Menorca esta orientada
hacia Barcelona, y las Pitiusas (lbiza) hacia la costa de la Comunidad
Valenciana como veremos al -estudiar los transportes. Pero hay un factor
que debemos tener en cuenta desde ahora para el estudio de la ingularidad:
la .estacionalidad de las economfas de Ibiza (fuerte), Mallorca (fuerte pero
compensada por la capitalidad Palma) y Menorca (débil y debida al sector
turistico), Los altibajos estacionales no pueden ser compensados con activi-
dades en otra isla, ni existe movilidad de poblacion -residente en cada isla
hacia otra, a pesar dela escasa distancia.

La situacion insular del archipiélago en las Baleares y la peculariedad de
su ‘economia, nos lleva a considerar tres costes :de insularidad, uno para
cada isla. En algunos casos existe lo que se llama la "doble insularidad” por
cuanto una persona ‘o mercancia debe trasladarse a Mallorca desde/hacia
otra isla para tener entrada/salida de otra region espaniola o extranjera. Asi
por ejemplo las comunicaciones aéreas con Europa en linea regular se cen-
tralizan casi todas en Palma, y el aeropuerto de Mahdn al no estar habilita-
do de Aduana para importacion, ésta debe realizarse via Palma.

A modo de aproximacion y generalizando, la estructura de transportes de
Baleares se basa en un aeropuerto y un puerto principal en cada isla (en la
capital de Mallorca e lbiza, y en Mahdn ien Menorca). Las comunlcacmnes
maritimas son sdlo con Catalufia y Comunidad Valenciana, y sin Ilneas regu-
lares con Francia (*) o ltalia. Las comunicaciones aéreas directas llegan
adem&s a Madrid, Bilbao, Granada, Malaga y Vitoria. Con el extranjero hay
vuelos a las principales capitales europeas, excepto Roma 'y las nordicas,
pero ‘sigue la incomunicacion con el sur-de Francia, operando so6io un Palma-
Lyon 'semanal en verano. Las comunicaciones maritimas y aéreas interinsu-
lares son inexistentes entre Ibiza y Menorca. Las de Mallorca con Ibiza por
mar y aire son "narmales" pero las de Mallorca con Menorca son casi ine-
xistentes por mar e insuficientes por aire.

Después de esta panoramica global de la economia y transporte, veamos
la situacién demogréafica. En 1987 la poblacién de derecho se repartia ast:

* Salvo 1a linea con Séte, sblo de Junio a Septiembre, :dos veces -a la:semana.
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POBIACION DE DERECHO 1987,

Istas POBLACION EXTENSION DENSIDAD

EN MILES Km2 Has/KM2

MALLORCA. escrseer e eeeeverevereemreenesss 567,2 3,640 156
(Parma 306,8)

IBIZA-FORMENTERA ...evvovreesiemrreenns 71,8 643 112
(Ervissa 27,7)

MENORCA..veeneeerrerressnessrnsesantvasaes 61,3 702 88
(Mao 22, CIUTADELLA 19,3)

BALEARES 700,3 4.985() 140

Vemos que la densidad de poblacién de Mallorca es la mayor y duplica casi
la de Menorca. La densidad de Baleares casi duplica la de Espana y es simi-
lar a la de la CEE. La superficie de Baleares es el 1% de Espana y €l 0,2%

~de la CEE, mientras que la poblacion de Baleares es el 1,8% de la de
Espanay el mismo 0,2% de la de la CEE. ' .

Todo -ello configura una situacion peculiar, méaxime si afiadimos unos
25.000 residentes de nacionalidad extranjera, y una poblacién flotante inmi-
grante y espanola en los meses de verano de unas 50.000 personas. Si
ademas pensamos que el turismo es basicamente "uso de transporte” de y
hacia Baleares, y en 1987 s¢ han contabilizado 6,4 millones de extranjeros
y 700.000 espanoles el problema de la insularidad queda puesto en eviden-
cia a nivel " personas”.

* Mas otras islas deshabitadas=5.014
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2.3 Los SECTORES ECONOMICOS Y SUS
INPUTS INTERMEDIOS:

Analizamos la composicién de cada sector macroecondmico en términos de
valor de produccién a precios de salida de fabrica en 1983. Esta informa-
cion la obtenemos, de las recién publicadas Tablas Input-Output de Baleares
(Universitat de les liles Balears) con el patrocinio de la Conselleria de
Economia y Hacienda de la CAIB, referidas a 1983.

V4LOR DE PRODUCCION A PRECIOS DE SALIDA DE FARRICA EN 1983

SECTOR MICRORCONOMICO MILLONES DE Pras. Parniair.% MACROSECTOR (TurisMO)(#)
HOSTELERIA......coveveenneees ereerererenesaaans 143:614,3 17,4 311} Q7,4
CONSTRUCCION/OBRA. CIVIL .. 74.728,5 9,1 I
COMERCIO MINORISTA..... 47.613,9 5,8 111
AUQUILER INMUEBLES(®)..... 43,4989 5.3 m €0;6)
APARTAMENTOQS TURISTICOS ....ccsvouriorererseas 35.912;8 44 joil 4,4
RESTAURANTES ...t euveevsesnenseorerssssssessnssssens 24.755,7 3,0 m (3;,0)
ADMINISTRACION ‘CENTRAL. 24,3354 2,9 jai|
ENERGIA ...cveviaruiviserins 22.287,8 2,7 a1
PRODUCTOS METALICOS . 21.287,2 2,6 i
COMERCIO MAYORISTA +.veuereiceneesasennransnes 20.892,5 2,5 il
INDUSTRIA DEL CALZADO ...vvvereercorsernsvens 19.686,2 2;4 i |
SERVICIOS -A ‘EMPRESAS ... 18.719,5 2,3 m
TRANSPORTE EXTERIOR +v1..rvvvvssinesesseeresssons 17:639,5 2,2 m
TRANSPORTE INTERIOR.......coveeremmersesessennesns 17.034,2 2,1 I
AGRICULTURA .....veveneeees 16.745,0 2,0 I
SERV. REPARAC,Y RECUPER. . 16.499,2 2,0 i
15.448,4 1,9 I
14.583.2 1,8 i |
13.908,7 1,7 I (W)
13:498,7 1,7 a1l 7
ACTIV.ANEXAS. A TRANSPORT. ...c0ecrerviseareens 13:409,9 1,6 a0l
IND. CUERQS Y PIELES...cuvvevvereerseranssorarians 13.232,7 1,6 n
PROD.MINERALES “NO ‘METAL ...... 13.207,9 1,6 i
ADMON. AUTONOMA Y LOCAL. 12.738,7 1,6 1
SERV.PERSON;Y ‘CULTURAL...... 12:073,9 1,5 I
COMUNICACIONES .....vvovonererteeesansersinensons 11:622,8 1,4 m
SANIDAD ‘NO GOMERCIAL.........cvevveessrersenres 11.193,6 1,4 m
INDUSTRIAS LACTEAS. ..... 10.567,9 1,3 i}
SALAS DE FIESTAS Y SIMIL.. 9.996,6 1,2 m a,2
SACRIF:GANADO E IND.CARN.. 9.710;5 1,2 i |
BANCA Y SEGUROS.....ceeerivueersieesnnrssvsnines 8.829,9 1,2 1
IND. DE BISUTERIA ...euvvveiveerersassomsensererinnne 8.547,0 1,0 I
OTROS (MENOS DEL 1%)......c0ccterrvereiverens 66.271,9 8,1 VARIOS
- TOTAL BALEARES 824.054,8 100,0 (30,0)

* relacionado con actividad turistica atipica porlo que estimamos 0,6%
# sector turistico, sin contar efectos sobre .comercio minorista y construccién asi.como tampo-
co sobre transportes.
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El sector turistico representa el 30% del PIB y, contando las partes de
comercio minorista, construcciones, transportes y servicios dependientes
directamente de €|, alcanzaria el 57% del PiB. En términos de renta genera-
da directamente mas indirectamente via "multiplicador" 'se llegaria a un 63%
del total gracias al "turismo”. Es pues el primer sector o actividad econémi-
ca de Baleares, si bien hay diferentes niveles seglin islas, y es el sector
(junto -al agricola) mas sujeto a la estacionalidad. Se puede estimar que el
85% de la produccion turistica se realiza de Mayo a Octubre, ‘inclusives, y
s6lo un 15% en los 6 meses restantes, gue incluyen la Semana Santa. Esta
estacionalidad llega al 95% en Menorca ¢ lbiza para los meses ‘de Mayo-
Octubre.

Después del sector turistico vemos que es la construccién con mas de
un 10% actualmente, el segundo sector en importancia econémica para las
islas. Su localizacion es paralela al desarrollo turistico, que es en Mallorca y
Menorea, por encima de lbiza actualmente.

El tercer grupo de actividades son las comerciales (mayorista y minoris-
ta) con un 8,3%, que presenta también un desarrollo en gran parte derivado
de los desarrollos de nucleos turisticos.

En cuarto lugar los transportes en sus vertientes exterior, interior y activi-
dades anexas, con un 5,9%, y que de nuevo guarda estrecha relacién con el
turismo nacional (no tanto con el de via aérea ya que las empresas de trans-
portes aéreos de Baleares solo tienen una cuota del 13% de este mercado)
y escasa relacion con el turismo extranjero (ya que llega en un 97% por via
aérea y s6lo el 16% es la cuota de mercado de las empresas aéreas de
Baleares,es decir excluyendo Iberia y Aviaco).

Si en lugar de produccién consideramos el empleo como medida de la
importancia de los sectores expuestos antes, continia siendo el "turismo"
el primero con el 21,7%. Si afiadimos la parte estimada de los otros secto-
res ligados al turismo llegamos al 34% de la poblacion activa. Si ademas

ahadimos los empleos de "temporada turistica” de Mayo a Octubre proce-

dentes de inmigracion y paro, llegamos casi al 50% de la poblacién activa de
Baleares.

En segundo lugar tenemos el "comercio” que -ocupa el 13,7% del empleo
total (asalariado y no asalariado). En tercer lugar la "construccién” con mas
del 10% actualmente, y en cuarto lugar el "transporte” con el 5,2%.

Veamos ahora la dependencia de estos grandes sectores, de inputs
intermedios procedentes de fuera de Baleares, lo que obtenemos también
de las Tablas Input-Output de 1983. Esta dependencia del exterior la clasifi-
camos en hacional, o sea de procedencta de la Peninsula, y extranjera. Esta
informacidn nos concretara mas donde incide €l .coste de la insularidad den-
tro de la estructura productiva de Baleares.
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PROCEDENCIA DE IOS INPUTS INTERMEDIOS EN 1983

SECTOR DE BALEARES DEL RESTO DEL EX-  TOTAL
DE-ESPANA  TRANJERO
TURISMO: - 68,9% 28,4% 2,7% 100%
~ HOSTELERIA -......oovvnireinmrrensaesienaenien 69,8% 28,15% 2,15% 100%
- APARTAMENTOS. ...cccvvivene PO 74,9% 23,4% 1,7% 100%
- RESTAURANTES............ 52;6% 41,4% 6:0%  100%
- BARES, CAFETERIAS ... 58,0% 38,9% 31%  100%
- AGENCIAS VIAJES....... 85,4% 12,0% 2,6%  100%
- SALAS DE FIESTA....ccvevurerreveerneseeanns 63,5% 33 4% 31%  100%
PRIMARIO 53,0% 42,3% 4,7% 100%
(AGR.GANAD.PESCA)
CONSTRUCCION 75,4% 23,3% 1,3% 100%
COMERCIO 88,3% 10,6% 0,1% 100%
= MINORISTA «..crvvereeesiassressuasssensasessns 89,5% 10,4% 0,1%  100%
~ MAYORISTA ...vvverereeresersrsreasessanionans 87,9% 12,0% 0,1% 100%
TRANSPORTES: 42.6% 56,7% 0,7% 100%
43 1% 56,0% 0,9% 100%
37,6% 62,0% 04%  100%
76,7% 23,0% 0,3% 100%
INDUSTRIA 51,5% 40,0% 8,5% 100%
ENERGIA e veenerentevesesesssesesecreeseseenees 11,4% 87,5% 1,1%  100%
CAPTAC.Y DISTRAGUA .crvevverererrnerensees 79,5% 20,0% 0,5% 100%
PROD.MINERAL ‘NO ‘MET.... 64,6% 34,0% 1,4%  100%
PRODUCTOS METALICOS ... 53,9% 44,1% 2,0%  100%
PrODUCTOS ‘QUIMICOS..... 23,9% 51,9% 24,2% 100%
INDUSTRIA CARNICA «..eevvrsinvensenneneensone 84,5% 9,0% 6,5%  100%
INDUSTRIA LACTEA...veveservereneieesesenens 82,7% 16,0% 1,3%  100%
‘ 53,1% 37,3% 9,6% 100%
60,0% 31,2% 8,8% 100%
39,6% 58,0% 2,4% 100%
BEBIDAS REFRESCANT. ....cvveevernerinenenne 47,2% 43.4% 9,4%  100%
IND.TEXTIL, ‘CONFECC. .vcrvereeurarrruensens 39,3% 59,1% 1,6%  100%
(*) IND. DE CALZADO....... 80,4% 17,5% 2,1%  100%
IND. CUERO Y PEL.........on... 26,9% 41,8% 31,3%  100%
IND. MADERA (SIN MUEB).... 29,7% 30,9% 394%  100%
IND.MUEBLES MADERA....c...cveveeresessvenes 69:0% 20,4% 10,6%  100%
26,6% 68,4% 5,0% 100%
23,6% 54,9% 21,5% 100%
49,6% 41,7% 87%  100%
78,2% 20,2% 1,6% 100%
78,3% 20,2% 1,5% 100%
78,1% 20,1% 1,8%  100%

* Vemos un escaso 19,6% de inputs del exterior frente a-80,4% de Baleares debido a que las
compras .se hacen en parte al sector "Cuero y piel”.
# No incluye "turismo" ni "transportes” que:figuran aparte.
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Del cuadro anterior sacamos ‘un promedio de ‘origen de inputs intermedios
(es decir sin coste de personal) para el conjunto de los sectores de
Baleares:

ORIGEN DE INPUTS INTERMEDIOS

- PROCEDENCIA DE BALEARES: .-.cvvcuvevevvirsieseernsseesssvesscssessesinensesvessans 63,4%

- PROCEDENGIA DE RESTO DE ESPANA .....veeeenrerereerssiarnesssreersasessneeesmmene 32,4%

- PROCEDENCIA DE EXTRANJERO: ...vvvveuveerssvesssrnmensresesnrssesssssnses sosvussasane 4,2%

TOTAL 100%
4,20%

[ ] PROCEDENCIA DE

32,40% BALEARES

B PROCEDENCIA DE
* RESTO DE ESPANA

E PROCEDENCIA DE

63,40% EXTRANJERO

Junto con las Canarias, Baleares tiene {a economia mas abierta de Espaiia,
es decir que presenta un elevado porcentaje de inputs intermedios prbqe-
dentes de otras regiones, la explicacion .es obvia, en -cuanto no existen ele-
mentos 0 factores productivos autdctonos ‘que en gtras regiones constituyen
la base u origen histérico de su actividad productiva {minas, agricultura con
riego de rios, ganaderia con pastos naturales, tradicion industrial manufactu-
rera, -etc)

Baleares tiene una agricultura minifundista con riego de pozo, una gana-
deria sin pastos salvo el ovino, una mineria que produce lignito de pésima
calidad, y una ausencia de tradicién industrial, salvo algunas excepciones en
producciones semiartesanales (calzado, piel, bisuteria, muebles, -etc). Casi
todo el dinamismo y riqueza creada en los @ltimos 30 afnos proceden de la
actividad turistica, la construccion y los servicios que ‘se desarrollan con
ellos, como el comercio y €l transporte. La agricultura en ¢cambio no ha
logrado "conectar" con la demanda de alimentos del turismo, tal vez por la
escasez de cooperativas de produccion que organizasen la salida de las pro-
ducciones minifundistas, y también por los problemas de la estacionalidad
del turismo frente a producciones agricolas que no pueden ser almacenadas
(o con excesivo coste mediante red de frio).
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Si bien estadisticamente resulta un 63,4% de inputs regionales, en realidad
este porcentaje .es ‘méas bajo ya que como vimos en la nota (x) del cuadro
anterior, hay sectores que adquieren inputs ya situados en Baleares por
otros sectores, es decir se produce un efecto muitiplicador.

Si analizamos los grupos sectoriales 0 macrosectores, vemos ‘lo siguiente:

ORIGEN DE LOS INPUTS DE BALEARES

SECTORES 1983 INPUTS DE INPUTS DE INrPUTS
BALEARES RESTO EspaNa EXTRANJEROS
PRIMARIO ..vvveeuvieesnrecseneconseesnsesesanss 53,0% 42.3% 4,7%
INDUSTRIA .vcvenevierereeeserisvasoesonsinrsens 51,5% 40,0% 8,5%
CONSTRUCCION .....ccvveirereensreesverasnns 75,4% 23,3% 1,3%
SERVICIOS.....ceeerearessasrecrrresmsasssmnenen 70,0% 27,8% 2,2%
100,01
80,0
60,0
40,01
20,01
0,0 - : -
PRIMARIO INDUSTRIA  CONSTRUCCION SERVICIOS
I INPUTS EXTRANJERO = INPUTS :DE RESTO O INPUTS DE BALEARES
ESPANA

Queda demostrado ‘que los sectores primario y secundario (excepto cons-
~ truccion) tienen una dependencia de alrededor del 50% :en inputs “importa-
dos", mientras que la construccién séio del 25% ya que se dispone in situ
de materiales de construccion no metalicos, incluso cementos (aunque no
suficientes actualmente por la gran demanda de ‘construccién, -que parece
menguara a partir de 1989)

En el subsector "energia" (industria) se llega al mayor porcentaje de
dependencia exterior con un 88,6%, ya que las centrales térmicas consu-
men carbon y fuel-oil no producido en Baleares (salvo una pequena parte
consumida de lignitos locales).

Otro sector con gran dependencia es el del "papel y artes graficas" por
la obvia razén de que no existe produccion balear de papel, salvo reciclado,
por 1o que ‘se llega al 73,4% de origen exterior. Y lo mismo puéde decirse de
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la industria del "caucho y plastico" con un 76,4% y de la industria
"quimica" conun 76,1%.

La industria de "cuero y piel” tiene una dependencia exterior del 73,1%,
a pesar de una abundante cabafia regional de ovino, principal materia prima
de la industria del curtido, que a su vez suministra materia al sector, pero
gue no se ha desarrollado en las Baleares.

Otros sectores industriales cuyo porcentaje excede del 50% en cuanto a
dependencia de inputs exteriores de Baleares son: la industria de vinos y
licores con el 60,4%, de bebidas refrescantes con el 52,8%, la industria
textil y de confeccién con el 60,7%, la bisuteria con el 50,4% y por Gitimo
la de 1a madera (sin fabricaciébn de muebles) con el 70,3%. En este Gitimo
subsector ocurre algo similar a lo visto antes con la industria del cuero y piel
en relacion a la del calzado, a la que suministra parte de materia prima. La
industria de la madera suministra a la del mueble (madera) por lo que ésta
s6lo alcanza un 31,0% de dependencia ‘exterior, ‘en unas islas donde el apro-
vechamiento forestal es escaso y la calidad de la madera autdctona es apta
s6lo como material ‘secundario.

La mayor dependencia del extranjero, en €l sector industrial, se produce
en los subsectores de madera (39,4%), cuero y piel (31,3%), productos qui-
micos (24,2%)y 1a industria del caucho y plasticos (21,5%). :

Hemos visto antes que el macrosector "Servicios" tenia una dependen-
cia de sblo 27,8% del resto de Espaiia y 2,2% del extranjero. No obstante si
lo desagregamos tenemos otra perspectiva:

SERVICIOS INPUTS DE INPUTS DE -RESTO INPUTS

BALEARES DE EspaNa EXTRANJEROS
TURISMO ... ccnverveenreeveesnsessnassnssassenns 68,9% 28,4% 2,7%
COMERCIO......... rreerertere e eeas 88,3% 10,6% 0,1%
TRANSFORTES ... vovveeveiverensereeseesenne 42,6% 56,7% 0,7%
OTROS SERVICIOS ..vvevvviuveeresnseesmeenns 78,2% 20,2% 1,6%

Vemos las mayores dependencias de inputs exteriores por parte de "trans-
portes” con 57,4%y "turismo” -con 31,1%, mientras "otros servicios" cuen-
tan con un 21,8% y "comercio” .con s6lo €l 10,7%. Este bajo porcentaje del
"comercio” tanto mayorista como minorista, debe interpretarse no .como ori-
gen de sus facturaciones que légicamente proceden de productos en un
94% "exteriores" sino como origen de su organizacion productiva (tienda,
equipamiento, etc).
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Si ahora ponderamos estos porcentajes de ‘dependencia exterior de la eco-
nomia de Baleares, por sectores, con-el peso de cada uno en-el-conjunto del
valor :de la produccioén ‘a precios de ‘salida -de fabrica, segin -cuadros de las
paginas 21 y 23, tenemos lo siguiente:

DEPENDENCIA EXTERIOR DE IA ECONOMIA DE BALEARES

SECTOR 1983 PARTC. PROD. DEPEND.EXT. PONDERACION -COMPOSICION
PRIMARIO ... cevesenenraneeenseennne 4,2% 47,0% 2,0% 5,5%
INDUSTRIA «vveevvveeerevavrsesnreees 21,3% 48,5% 10,3% 28,1%
CONSTRUCCION.....c.cervevaesnnns 9,1% 24,6% 2,2% 6,0%
SERVICIOS «.ceveevveressereneansnanes 65,4% 30,0% 22,1% 60,4%

100% 36,6% 36,6% 100%

COMPOSICION PONDERADA

28,10% [ PRIMARIO

B INDUSTRIA

@ CONSTRUCCION
60,40% SERVICIOS

- £,00%

La "ponderacién” nos indica el peso real de la dependencia exterior de los
inputs de cada sector teniendo en cuenta la importancia de éste. Asi vemos
que para el conjunto de la economia balear, la dependencia exterior tiene la
siguiente "composicion": 60,4% tiene su origen en el sector servicios,
28,1% en el 'sector industrial, 6% en el de {a construccion y 5,5% en el pri-
mario.

" Este concepto de "composicion” de la dependencia exterior, exponente
del tema de la insularidad, nos aproxima a un estadio deductivo finalista. Es
decir ¢, quién soporta los posibles costes de la insularidad derivados de la
dependencia de inputs intermedios de la economia balear?. Es el sector
"servicios" con un 60,4% el mayor contribuyente :a la dependencia externa
de la-economia balear por razén de insularidad, seguido del sector industrial
con el 28,1%. '
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De nuevo dentro del sector "servicios" tenemos ‘que desagregar sus subsec-
tores a efectos de este analisis:

DEePENDENCIA EXTERIOR DEL SECTOR "SERVICIOS"

SERVICIOS PART.PRODUC.  DEPEND.EXT. PONDERACION -COMPOSICION
TURISMO v vavsvvraesseesersaesas 30,0% 31,1% 9,3% 25,4%
COMERCIO.....vovveveeesrenverennsens 8,3% 10,7% 0,9% 2,5%
TRANSPORTES ..c0vveveeeevarrereenns 5,9% 57,4% 3.4% 9,3%
OTROS SERVICIOS......eveereencnss 21,2% 21,8% 8,5% 23,2%

65,4% 30,0% 22,1% 60,4%

COMPOSICION PONDERADA

J TURISMO

B COMERCIO

B TRANSPORTES
OTROS SERVICIOS

0,
23,2% 25,4%

9,3% 2.5%

Observamos que el "turismo” .con un 25,4% es el mayor contribuyente a la
dependencia dentro de los servicios, seguido de "otros servicios", que inclu-
ye tanto los privados como los plblicos y de la Administracion. Desde esta
perspectiva el "turismo" es el segundo principal sector que contribuye a la
dependencia exterior, figurando en primera posicién la industria, con el
28,1%, que incorpora todo el proceso de importacion de combustibles para
fabricacion de electricidad, y para vehiculos a motor. Excluyendo la "energia”
de la industria su porcentaje bajaria al 25,7%.
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2.4 CAso ESPECIAL DEL SECTOR TURISTICO

Podemos considerar diversas facetas del turismo:
- Turismo extranjero hacia Baleares.
- Turismo nacional hacia Baleares.
- Turismo de residentes de Baleares fuera de su isla.
- Turismo con circuito ‘en varias islas de Baleares.

En 1987 Baleares recibié unos 7,1 millones de turistas, de los que 6,4
eran extranjeros y 0,7 nacionales. El turismo espaiol en Baleares es soblo €l
10% del total.

No poseemos datos de turismo -de "salida", -es decir de residentes en
Baleares pero lo -estimamos en mas de un 35% de la poblacion residente,
gue nos darfa unos 250 mil, que a su vez representaria el 20% de las sali-
das fuera de la isla de residencia. Es ‘decir el 80% restante son "salidas"
por viajes de negocios y familiares. La encuesta realizada sobre "El Coste
de la insularidad"” nos aporta mas informacion sobre este tema, que mas
adelante analizaremos.

En total tenemos una suma de entradas y salidas de viajéeros, resumida
asi:

BALEARES 1987 (*) BARCO-AVION EXTRANJEROS  INACIONALES 'BALEARICOS TOTAL
MOVIMIENTO ‘PASAJEROS (MILES) ... 12.800 1.400 2.800 17.000
(ENTRADAS Y SALIDAS)(EN%)........ 75% 8% 17% 100%

Destacamos el importante volumen de trafico por turismo que mueve
Baleares ‘en un ano, el 83% del total, y que tiene caracteristicas propias de
su insularidad. Asi destacaremos las siguientes:

- E! turismo extranjero en un 97% ilega por via aérea (porcentaje similar
en las tres islas) y sélo un 3% en barco procedente de la Peninsula.

- El turismo nacional llega en un 28% en barco y un 72% en avion, con
porcentajes de barco que son superiores €n Ibiza, e inferiores en Menorca.
* No iincluimos tréfico maritimo "de ‘bahia” (por ejemplo Ibiza-Formentera)-ni pasajeros.de cru-
ceros ‘turisticos ((en-su mayoria.extranjeros).
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- El turismo interinsular (cualquiera que sea la nacionalidad y el medio de
transporte) es poco relevante dada la falta de circuitos organizados para €l
turismo extranjero :que por io tanto no "sale" de la isla donde se aloja, y por
el hecho de la escasa comunicacion familiar, social y econémica entre las
tres islas mayores de Baleares, a lo que se anade una falta de interés turis-
tico para visitar las islas hermanas. Estimamos que ‘no es méas del 20% de
los balearicos que salen de vacaciones, ni mas del 0,1% de los extranjeros
llegados a Baleares. No obstante existe un ‘potencial enorme-de creacién de
flujos interinsulares para ambos tipos de turistas, si se pusieran medios de
transporte mas baratos y frecuentes. En este aspecto es digno de mencio-
nar la implantacién de una linea Palma-lbiza con "Hidrojet" durante este
verano, por Naviera Mallorquina.

Frujos DE TRANSPORTE DE PERSONAS BALEARES-EXTERIOR IsIAs
(INCLUYENDO INTERINSULAR).

MOoVTOS.MILES AVION Barco ToraL

1987 Resm. Tur(*) Tomr Resm. Tur(*) Tomar Resm. Tor() ToTal
MALLORCA «..cvvarrvvnnse 1147 9772 10919 237 540 777 | 1384 10312 11696
1BizA-FORMA#) ........ 705 2420 3125 193 186 379 898 2606 3.504
MENORCA veveveevscanene 447 1206 1653 71 76 147 518 1282  1.800
BALEARES veuenssesecsers 2.299 13.358 15.697 | 501 802 1.303 | 2.800 14.200 17.000
I 15%  85% 100% 1 38%  62% 100% | 17%  83% 100%

17,0% FLUJOS DE PERSONAS

BALEARES - EXTERIOR ISLAS

] RESIDENTES
B TURISTAS

83,0%

* Nacionales y extranjeros (total nacionales Baleares 1.422, extranjeros 12.778)
# No incluye trafico entre Ibiza y Formentera.
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FLUJOS DE TRANSPORTE DE PERSONAS BALFARES-EXTERIOR ISLAS
(INCLUYENDO INTERINSULAR).

POR BARCO

38,0%
(] ‘RESIDENTES

B TuRiSTAS
62,0%

POR AVION

] RESIDENTES
B TURISTAS

En avidn los turistas 'se desglosan -asi (Miles entrados y salidos):

EXTRANJEROS DIRECTAMENTE .vvevnvveesnreesonniessssnssnns 11.978 89,4%
EXTRANJEROS VIA PENINSULA ....covieceeimeeeeerracsmasmanes 400 3,0%
ESPANOLES ...t evuisveereirersesseesssnsinssassesensssenansinsecn 1.020 7,6%

] EXTRANJEROS
DIRECTAMENTE

B EXTRANJEROS VIA
PENINSULA

ESPANOLES

89,4%
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En barco los turistas se desglosan asi (Miles entrados y salidos):

EXTRANJEROS DIRECTAMENTE ........cccevvereivareersreenans 84 10,5%
EXTRANJEROS VIA PENINSULA......covviveriierecrrenneennns 316 39,4%
ESPANOLES 402 50,1%

C1 EXTRANJEROS
DIRECTAMENTE

B EXTRANJEROS VIA
PENINSULA

39,4% -
ESPANOLES

Para cada tipo de viajero observamos el porcentaje de :utilizacion por tipo de
locomocion, y asi vemos :que para ¢l total de Baleares los residentes por
avion son el 82% de los movimientos frente al 94% de los turistas, produ-
ciéndose el 18% de movimientos de barco para residentes y sélo el 6% para
turistas.

Para cada isla tenemos los siguientes porcentajes de movimientos de
residentes y turistas: Mallorca el 69%, Ibiza=Form. el 21%y Menorca el 10%.

Este cuadro 'se ‘ha elaborado con datos del "Avance de Estadisticas de
Turismo de Baleares”, que realizamos para la Conselleria .de Turismo de la
CAIB, mas otros de estimacion, por lo que ‘en su conjunto deben tomarse
como indicativos y no como estadisticas oficiales.

Bajando a un desglose ‘por islas tenemos:

DESGLOSE POR ISLAS
Istas (*) 1987 TURISMO ‘EXTRANJERO TURISMO ‘NACIONAL TOTAL TURISMO
MALLORCA ....oveevvnnnee 90% (72,8%) 10%(72,4%) 100% (73%)
IBIZA-FORMENTERA ....  92% (18,0%) 8% (14,9%) 100% (17%)
MENORCA ......oevvne... 87% (9,2%) 13%(12,7%) 100% (10%)
BALEARES...cuueeeeneeee  90%(100%) 10%(100%) 100%(100%)

* No se-incluye turismo "interinsular”.
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Es evidente el gran peso de Mallorca, en el turismo de Baleares, ya que
cuenta con el 73% del total. lbiza-Formentera con un 18% se colocan en
segundo lugar y muestran un sesgo hacia el turismo extranjero (92%), mien-
tras que Menorca con el 9%, tiene una mayor proporcién de turismo nacional
(13%). Para el total de Baleares el turismo extranjero es el 90% y el nacional
el 10%, porcentajes iguales a los de Mallorca.

Es también destacable que en el "turismo extranjero" el 46,8% son brita-
nicos, el 27,7% alemanes, y a continuacion ‘otras nacionalidades europeas
con los franceses en tercer lugary un 4,3%, para descender los porcentajes
en el resto de nacionalidades, sobre el total de turistas extranjeros en
Baleares (datos de elaboracién propio en nuestro informe "Avance de
Estadisticas de Turismo de Baleares"” 1987 para la Conselleria de Turisme
de la CAIB). '

Baleares recibe su turismo practicamente por sus aeropuertos, y como
consecuencia del predominio del turismo extranjero del que ‘participa a nivel
Estado espafiol en un 21% del total llegado como "turista” (excluyendo los
excursionistas extranjeros), los aeropuertos de Baleares mueven un tercio
del trafico internacional de Esparna. El aeropuerto de Palma es el segundo
en trafico en Espana (1ooMadrid) pero el primero en trafico internacional de
Espafia. El aeropuerto de Ibiza es el 82 y el de Menorca el 10° del trafico
internacional de Espana. '

Para comprender mejor la situacion de Baleares como désting turistico
"insular" dentro del mapa de Espaia, veamos €l medio de transporte del
turismo extranjero en 1987:

MEDIO DE TRANSPORTE DEL TURISMO EXTRANJERO EN 1987

VIA DE ENTRADA (*) ’ EspaNa BALEARES
CARRETERA 60,0% = (#)
AEROPUERTOS 35,5% 97%
FERROCARRIL - 4,0% -
PUERTOS 0,5% 3% (#)
100% 100%

En una hipétesis elaborada dentro de mi estudio "El Turismo en Baleares"”
del Servicio de Estudios de la Banca March, en 1980, estimaba que el turis-
mo extranjero aumentaria "de golpe" un 15% como minimo en un ano si
pudiera eliminarse la insularidad de Baleares con un servicio de "ferry

* S6lo europeos, a-efectos comparativos .con Baleares.
# Parte de turismo de carretera llega via barco :con ‘su vehiculo propio (0,5% .de los ‘turistas
estimando 4 pasajeros/coche llegado, ‘total 12.000 autos).
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boats" sin excesivo coste, con capacidad ilimitada en temporadas punta, y
horarios frecuentes desde la costa peninsular {Levante y Cataluna).

El .aumento del turismo nacional, en especial €l procedente del area
metropolitana de Barcelona posiblemente se doblaria en estas hipotéticas
circunstancias.

Pero €l verdadero coste de la insularidad frente al turismo, que como es
evidente florece en Baleares hasta el punto en que se discute ya en el
Parlament Balear la limitacion de la oferta de alojamientos turisticos de cara
al futuro proximo, no viene tanto del lado del turismo -extranjero sino del
nacional. El avion es €l medio de transporte .popular para turistas que se
desplazan ‘desde mas al norte del Rin y del Canal de la Mancha, que a su
vez son nuestros primeros clientes. El hecho de que Baleares no fuera desti-
no insular, no afectaria significativamente este flujo dada la imposibilidad de
cambio de medio de transporte, e incluso podria ser algo negativa la imagen
de unas Baleares " no-islas" para el ideal vacacional de muchos turistas
europeos. Y ello tanto en verano como en invierno.

En cambio el turismo nacional, que encuentra relativamente caro todavia
{salvo operaciones tipo INSERSO en invierno) el visitar Baleares por via
aérea o maritima-coche propio, podria ser un factor desestacionalizador
importante de nuestro turismo, si pudiera acceder a un destino tan cercano
con su vehiculo propio, en temporadas bajas o puentes feriados.

En todo caso Baleares ha escogido irrevocablemente un sistema econé-
mico basado en el turismo, a pesar de y gracias a su insularidad, y su princi-
pal problema no es tanto el volumen anual de turismo recibido sino su mejor
distribucién :estacional, y la capacidad de gasto del mismo.

El turismo es la principal -actividad, y dada la mayoria casi exagerada de
turismo extranjero, todo lo que afecte al coste de insularidad tiene una
repercusion -en este turismo, uno de los grupos de consumidores, como vet-
amos antes, al que le puede repercutir mas facilmente el citado coste. Entre
otras razones esta el hecho de que paga por un "paquete” en su pais de ori-
gen, es decir en su propia moneda, y que comprende el viaje -en avién, el
hotel y la manutencion, etc. porlo que es irreconocible el impacto del coste
posible de la insularidad en una parte concreta de estos componentes. Y
cuando ‘consume fuera del establecimiento de alojamiento un producto com-
para su coste con el de su pais de origen, que normalmente es todavia méas
caro. En cambio el turista .espafiol compara con su lugar de procedencia, 'y
emite quejas, a veces por la diferencia.
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2.5 LA IMPORTANCIA DEL CONSUMO
DE LOS "NO-RESIDENTES"

Aun antes de cuantificar los posibles costes de la insularidad, y una vez ana-
lizados los sectores gue mas dependen del transporte para sus inputs inter-
medios, podemos delimitar los grupos de .consumidores que componen €l
mercado balear de demanda de bienes y servicios.

De la:misma forma que hemos delimitado ‘cuatro grupos de actividad eco-
nomica desde la perspectiva empresarial estudiaremos la hipotesis de ia
repercusién de los posibles costes ‘de insularidad sobre los clientes ‘0 con-
sumidores :de cada uno de -estos grupos de actividad. Por supuesto que la
primera repercusion la sufre €l empresario o productor, y puede derivar en
un estrechamiento del margen de explotacién, en un mayor volumen de capi-
tal circulante con su respectivo coste adicional, un mayor volumen de alma-
cén y peligro de ruptura de stocks con su respectivo coste adicional, y una
competencia amplificada por parte de aquelios agentes econdmicos que
puedan superar el coste de transporte con mayores economias de escala.

No obstante vamos a tratar ahora del impacto posible sobre el consumi-
dor, quien teéricamente ‘acaba soportando un coste gue el productor intenta-
ra repercutirle, y que soélo las condiciones del mercado y su competencia lo
pueden impedir.

Hay una caracteristica Gnica en la demanda final interior de la produccion
de las Baleares, que no tiene comparacion con otra region espanola, y sblo
presenta similar posicionamiento en la economia de las ‘Canarias: el consu-
mo de los no-residentes.

Dada la composicién del turismo en Baleares, con €l:30% de extranjeros
y sblo el 10% de espanioles, cuando nos referimos a consumo de " no-resi-
dentes" debemos recordar esta proporcion por las peculariedades que mas
tarde apuntaremos. Por otra parte-dado que €l volumen de :estancias/dia de
los turistas viene a representar casi un 25% de las producidas por la pobla-
cibn residente mas elios mismos, :se podria pensar en un consumo por
parte del "turista" en relacion -al total de consumo privado en Baleares por
encima de este porcentaje. Las razones :son evidentes: mayor gasto en
vivienda (hotel) comparativo al normal de un residente, y una mayor propen-
sion al consumo ‘de bebidas, excursiones, y compras-recuerdos, comparati-
vamente al ciudadano residente en las Baleares.

Esta informacién la obtenemos de las Tablas Input Output de Baleares
(1983) y es aplicable a 1987, con valor global ya gue permanecen constan-



38 14 ESTRUCTURA ECONOMICA DEL HECHO INSULAR

tes los habitos de consumo privado. Asi resultaria -que €l 47% del consumo
privado (excluyendo Administraciones piblicas) lo realiza el "turista" y el
53% restante el "residente".

Veamos ahora como se reparte el consumo de "no-residentes” en cada
uno de los grandes :grupos econémicos -que hemos delimitado a efectos de
contribucién a la dependencia de inputs del -exterior de Baleares:

CONSUMO DE "NO-RESIDENTES"

SECTOR/CONSUMO (*) DISTRIBUCION CoONs. CONs. PONDERAC.
NO-RESIDENTE RESIDENTE NO-RESIDENTE

INDUSTRIA oo v eece e e eeeeesveenine 8,6% 16,5% 83,5% 9,0%
TURISMO ...cveevenreenensrsnesnsanses 79,8% 86,3% 13,7% 83,0%
OTROS SERVICIOS «..vrvveevesvensss 2,2% 8,2% 91,8% 2,4%
OTROS SECTORES ...v.veeveenennns 9,4% 15,3% 87,1% 5,6%
100% 46,6% 53,4% 100%

5,6% 9,0%

2,4%

CONSUMO PONDERADO

B INDUSTRIA
OJ TurISMO
B OTROS SERVICIOS
OTROS ‘SECTORES

83,0%

Vemos que €l "turismo” tiene mayor porcentaje (86,3%) de consumo de no-
residentes consecuente con la situacién descrita anteriormente y por el
hecho de que el residente en Baleares no suele usar establecimientos de
alojamiento (salvo viajes de negocio dentro de las Baleares) para sus vaca-
ciones sino sus "segundas residencias". Englobados en "turismo” ‘se
encuentran también otros subsectores que muestran mayor consumo por
parte de residentes como corresponde a un uso compartido: agencias de
viaie con 71,3% por no-residentes, restaurantes ‘con 53,2% por no-residen-
tes, cafeterias y bares con el 55,7% por noresidentes y salas de fiesta con
el 42,9% por no-residentes. '

En la "industria" destacan los altos porcentajes de consumo de no-resi-
dentes en: Industrias de vinos y licores con €l 66,3%, bisuteria ccon el

* F1 46,6% del consumo de no residentes mas el 53,4% de residentes consumo :privado total
de ‘Baleares (100%). Recordemos -que "turismo"” incluye sectores segin.pag. 23.
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51,4%, industria del -cuero y piel con 49,8%, productos guimicos {perfume-
ria, etc) el 37,6% y bebidas refrescantes el 36,1%.

En "otros servicios" destaca el 10,9% de alquiler de inmuebles por no-
residentes.

En "otros sectores” destacan los transportes exteriores con el 29,6%
por no residentes, los transportes interiores con el 26,8%, y las actividades
anexas al transporte con el 25,8%. El comercio minorista s6lo es consumido
en un 6,1% por los no-residentes, y el sector primario sé6lo es un 6,9%. La
construccion se considera consumida sélo por residentes.

En resumen, -en la columna de "ponderacién" tenemos que el "no-resi-
dente" participa ‘con el 46,6% del consumo total directo e indirecto, privado
en Baleares.

Dentro del grupo de consumidores "residentes"”, el 53,4% del consumo
privado total, podemos establecer los siguientes subgrupos:

1- ASALARIADOS ‘EN SECTOR "SERVICIOS Y TURISMO" .....cocmiuvreeraeeerns 50,8%
2- OTROS ASALARIADOS EN RESTANTES SECTORES.....cveueruverernssnsnsanes 18,6%
SUBTOTAL ASALARIADOS 69,4%
3~ EMPRESARIOS, AUTONOMOS, PROFESIONES LIBERALES.........vcocinnneee 30,6%
TOTAL 100%

Esta distribucidn se ha establecido por volimenes de renta familiar disponi-
ble ya que es fa que puede compararse -con €l nivel de gasto de cada sub-
grupo. Simplificando podemos decir que las rentas de los asalariados pro-
vienen s6lo del trabajo mientras que las del grupo 3 son mixtas, es decir ori-
ginadas por el capital y el trabajo.

Por otra parte dado gue al empresario se ie estima un 25% de "ahorro-
inversién" de su renta disponible, mientras que los asalariados sblo pueden
ahorrar un 15%, los porcentajes :del cuadro anterior se transformarian asi, a
efectos de una mejor comparacioén con €l gasto en consumo privado:

RENTA DISPONIBLE DISTRIBUCION RENTA
T 43,200 uiicvreecveiee e eevanessas e ssas s ne e ke neeeeesr e be e oo ne st rns 52,7%
P LY L S 19,3%

59,0% .......: SUBTOTAL ASALARIADOS ...cevevvvrerunnassnnsnns saessansnnnnsens 72,0%
3- 23,0% ........ SUBTOTAL "NO-ASALARIADOS" .eeevvrieeeerrecrinernersinenesin 28,0%
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Afiadiendo ‘ahora el subgrupo de "no-residentes” tenemos la siguiente dis-
tribucién, :en la hipotesis de que la renta de "no-residente” es 100% gasto:

GRUPOS -CONSUMIDORES GASTO ‘EN CONSUMO ‘PRIVADO
NO-RESIDENTES ..cvccuveerestesnessessresresmessassnases 46,6%

RESIDENTES:

1) ASALARIADOS "SERVICIOS"........covvemueruenns 28,2%

2) ASALARIADOS "OTROS.SECTORES" .....covuvie. 10,2% ’—_ 38,4%
3) NO ASALARIADOS.....evveernreeeeereersesnssnesne 15,0%

TOTAL 100%

Las consecuencias del hecho de que el consumo se reparta en estos sub-
grupos, a efectos del coste de la insularidad, son los siguientes:

-Los no-residentes (turistas) no disponen de una escala comparativa para
valorar un posible aumento de precios de consumo derivado de la insulari-
dad. El sector alojamiento esta -aplicando aumentos de precios turisticos
que responden al IPC balear que no varia sensiblemente del nacional.

-Los "asalariados” (38,4%) ademas de un mayor coste de algunos articu-
los de consumo, perciben el coste de la insularidad en la parte de sus viajes
personales fuera de Baleares. Dado que -al menos un 25% de ellos, en el
sector servicios, 'son trabajadores "de temporada" de fuera de Baleares, €l
coste del transporte es elemento importante en el reparto de gastos de con-
sumo ‘privado. De ahi, que hayamos establecido una distincién dentro de los
"asalariados".

- Los "no-asalariados", sin bien por su mayor nivel de renta podria pare-
cer que son poco sensibles al coste del transporte por insularidad, en reali-
dad son los mas perjudicados dado que ademas de los viajes personales
necesitan desplazarse por "trabajo" a menudo fuera de Baleares. Se puede
argumentar que tales viajes "de negocios" son parte de la estructura de
costes de una empresa pero es distinto si son costes de empresarios indivi-
duales, auténomos y profesionales liberales.

En Baleares, el subgrupo de "no-asalariados" en términos de personas
es el 25% de los empleos (en €l conjunto de Espana el 28%) y su reparto
es: 10% profesionales liberales, 66% auténomos y 24% empresarios indivi-
duales.

La encuesta que hemos realizado sobre €l coste de la insularidad, y que
analizaremos en otro capitulo, ha sido contestada precisamente por este
grupo social de "no asalariados" en gran parte, y por "asalariados" en car-
gos directivos de alto nivel ejecutivo, que no respondian tanto en funcion de
su status personal sino desde la perspectiva empresarial. Por tanto la
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encuesta nos refleja 1a opinién de los negocios y empresas de Baleares, en
boca de este grupo social clasificado como "no-asalariadoe”, que en teoria es
el que -mas "nota" el coste de la insularidad por transporte.

No poedemos conocer por islas estos grupos sociales, y por tanto sbélo a
nivel ‘Baleares. No obstante podemos estimar que comparativamente con
sus respectivas poblaciones insulares, Menorca €s la isla que posiblemente
tenga mayor proporcién de "no-asalariados", seguido de Mallorca e Ibiza,
por este orden. Y €llo en razdn a sus respectivas estructuras econémicas, lo
que nos lleva a suponer que, al margen de distintas situaciones geogréaficas
y de comunicaciones respecto a la Peninsula, los menorquines se sienten
mas afectados por el coste de la insularidad que los mallorquines, y éstos
mas que los ibicencos.



42 LA ESTRUCTURA ECONOMICA DEL HECHO INSULAR

2.6 LA RENTA PER CAPITA Y SU MATIZACION

El hecho de que Baleares esté entre las primeras provincias de Espana en
la clasificacién de renta familiar disponible per capita, segun el estudio
sobre la ‘Renta Nacional de Espafia (1985) del Banco de Bilbao, debe ser
interpretado correctamente.

En primer lugar no es un dato que sea suficiente para expresar el nivel
de riqueza de una region o provincia. Aun siendo cierto que los ingresos fue-
ran superiores -en Baleares al resto del Estado espanol, el hecho de partir
de una situacion de pobreza que no esta mas que a 25 anos atras significa
que las rentas que fluyen -ahora en los hogares de Baleares se estan capita-
lizando en la adquisicién de bienes y servicios de los que han gozado tradi-
cionalmente regiones 0 provincias del Estado espahnol. Asi por ejemplo,
tanto en Baleares como en Extremadura 'todavia en 1988 el 10% de las,
casas no tienen agua. El porcentaje de -analfabetos en Baleares es del 10%
frente a una media nacional del 8%. Debido a la ausencia de Universidad,
suplida desde hace 10 afos, ‘el nimero de titulados superiores representa
sblo el 1,9% de la poblacién de mas de 16 anos con estudios terminados,
siendo la media nacional del 2,0%.

En segundo lugar, existe un elemento distorsionante de la renta per capi-
ta atribuida a Baleares: la correspondiente a una poblacién flotante o inmi-
grante, no registrada como de “"derecho" y que es especialmente numerosa
en la temporada alta turistica (Mayo a Octubre). El Banco de Bilbao en el
estudio mencionado ia tiene en cuenta pero lo valora en un 13,5% de las
rentas de trabajo de Baleares, cuando en realidad seglin nuestra estimacién
deberia ser el 17,2% la renta de trabajo aportada por personas que no figu-
ran en el reparto per capita. A niveles de renta de 1985 ello supone detraer
unos 62.272 millones de ptas. de la renta de trabajo, quedando la renta
familiar disponible alrededor de 508.334 millones Pts., 0 sea de 756.000
Pts. por persona. La segunda provincia sseria Gerona con 741.000 Pts. per-
sona/ano, y fa media nacional es de 571.000.

En tercer lugar, debemos tomar en consideracién el consumo privado por
habitante. El hecho de que una provincia o regién ingrese mas que otra debe
contrastarse -con el nivel de consumo o gasto. Si resulta que parte del gasto
de la renta es inversién para adquirir un nivel o calidad de vida similar a
otras regiones con niveles de rigueza tradicionalmente mas elevados, o si
resulta que parte importante de estos ingresos 0 renta se consumen en
gastos de transporte por razén de insularidad (asumiendo una hip6tesis de
gasto de transporte por insularidad no sélo el existente entre Baleares y
Peninsula sino también entre las islas que forman una misma provincia) la
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consecuencia seria que el nivel de renta "real" comparativo -con otras provin-
cias o regiones espafiolas no seria tan diferente.

Precisamente de la encuesta realizada sobre el coste de la insularidad
podemos obtener informacién-sobre la importancia del gasto de transporte
fuera de la isla de resndenCIa por motivos familiares (al margen de viajes de
negocios).

Segln un estudio elaborado por "Fomento de la Produccion" de Febrero
de 1988, con datos del Anuario Banesto y del INE, en €l periodo de 1978 a
1987 la capacidad de compra provincial ;por habitante ha tenido la siguien-
te evolucién para Baleares:

- Baleares no ‘se encuentra entre las provincias que han ganado capaci-
dad de compra sino entre las .que la han perdido. Concretamente con un
26% se sitha en €l cuarto lugar entre las de mas pérdidas (las restantes
son Gerona, ‘Guipuzcoa'y Vizcaya).

- El ‘orden provincial de capacidad de compra de Baleares dentro de las
52 provincias espafiolas ha pasado del 5° al 10° puesto, entre 1978 y
1987.

-‘No obstante 1a capacidad de compra por habitante en 1987 sigue sien-
do todavia la mas alta de Espana.

El concepto de renta per capita nos lleva a analizar brevemente el tema
de ahorro, relacionado con ella y con la capacidad de consumo 0 gasto. En
Baleares en 1983 el -ahorro regional bruto ascendia al 27% de la renta regio-
nal disponible, porcentaje muy superior a la tasa de ahorro ‘nacional medida
del mismo modo que era del 19%. Si tomamos solo la renta disponible de
familias y su ahorro, la proporcién es todavia superior en Baleares -con un
30% de ‘ahorro, mientras que para el total nacional es del 20%.

Por otra parte el 88% de la renta disponible bruta de Baleares correspon-
dia en 1983 al sector privado y €l 12% restante al sector ‘pablico. La parte
de renta disponible correspondiente a las familias era del 78%, mientras
que las empresas tienen s6lo el 10%, que 'suman el 88% del sector privado
citado antes.

Los conceptos de capacidad de compra y consumo privado no son equi-
valentes, por lo que sila capacidad de compra es en Baleares la mayor de
Espana, el consumo puede no ‘serlo. Los indicadores usados normalmente
por Banesto en su "Anuario -del mercado espanol” (teléfonos, automobviles,
etc). son valiosos pero insuficientes para-comparar un territorio insular con
otro continental.
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Asi en el mismo "Anuario Banesto 1987" en su estimacién de consumo pri-
vado por grupos de bienes, observamos las siguientes diferencias en
Pts/habitante:

CONSUMO PRIVADO POR GRUPOS DE BIENES

BIENES Y SERVICIOS ‘ BALEARES EspANA DIFERENCIA

(PALMA) (URBANA) EN BAIEARES
ALIMENTOS, BEBIDAS, TABACO.......... 30,1% 28,2% +1,9
VESTIDO Y CALZADO «ccvrrevmmanerenaess 8,8% 8,1% +0,7
VIVIENDA «o.vvevreveevennesneresnecseesesnesases 18,6% 19,8% -1,2
MUEBLES, SERVICIOS HOGAR............. 8,0% 7,6% +0,4
SERVICIOS MEDICOS Y SALUD ............ 2,1% 2.6% 0,5
TRANSPORTES, ‘COMUNICACIONES ...... 14,0% 14,4% -0,4
ESPARCIMIENTO, .CULTURAL «.evvecssinvns 7,2% 7,9% 10,7
OTROS BIENES Y ‘SERVICIOS ..eeeecnenne 8,8% 9,1% -0,3
OTROS GASTOS vvvveeereresvrsnrnreenssinenes 2,4% 2,3% +0,1

100% 100% -

Segin esta informacién, el mayor consumo en Baleares se reparte entre ali-
mentacién, vestido, y muebles y servicios del hogar. Hay menos consumo en
vivienda, salud, ccultural y diversién, asi como en transporte que para el .con-
junto ‘de aglomeraciones urbanas de Espaia. Es decir el consumo en
Baleares tiene un destino mas "tercermundista” que para ‘el conjunto urba-
‘no espanol, lo que se contradice con su mayor renta per capita, que estimu-
la un mayor.consumo de bienes y servicios culturales y del empleo del ocio.

Otro dato destacable, en la hipotesis de estar manejando datos fiables
como corresponde al prestigio de la entidad realizadora del "Anuario”, es la
similar proporcién de gasto en transporte y comunicaciones en el consumo
privado de Baleares y Espana (14,4%, respectivamente). Entendemos que
ello es debido, a pesar de la condicion insular de las Baleares, al menor
gasto de transporte interior en las islas lo que abarata este .concepto en
Baleares hasta el punto de compensar el mayor coste de desplazamientos
fuera de ellas por razones familiares. Sin embargo en €l consumo de empre-
sas la situacion es diferente, como veremos ‘mas adelante reflejada en la
encuesta que hemos realizado en Baleares, ya que el "vigje :de negocios”
incide en los gastos .empresariales (recordemos la estructura de pequefios
empresarios y auténomos predominante en Baleares) con mayor fuerza que
en la Peninsula. '
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Aqui conviene no confundir términos de gasto .0 inversion en el tema de uso
de vehiculo propio. Baleares tiene 6 vehiculos para 10 habitantes, la mayor
proporcion de Espana. En parte ello es debido a la creciente matriculacion
de flotas de vehiculos de alquiler turistico, pero realmente existe una "inver-
sion” superior .al promedio nacional en los vehiculos de automocién. Ello
supone un ‘menor coste de transporte facturado por empresas privadas y
publicas, que como veremos mas :adelante promedia por debajo del conjunto
nacional. Lo consideramos como un menor -coste de insularidad ‘que com-
pensa en parte los derivados del transporte ‘maritimo y aéreo, pero quere-
mos dejar constancia -aqui que por la escasez de servicios de transporte
plblicos suficientes en Baleares, se incurre en un mayor "gasto-inversion"
de vehiculos a motor, gue -constituye ‘una de las salidas de la alta renta per
capita-de los residentes de Baleares.
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LOs TRANSPORTES EN BALEARES 49

3.1 Los TRANSPORTES MARITIMOS

En 1838 se inaugurd la primera linea regular de vapores entre Palma y
Barcelona, con lo que la economia balear se abre a los mercados exteriores.
Esto origind cambios en la agricultura (el sector méas importante en aquellos
tiempos) que pasé de la produccion para el autoconsumo a la especializa-
cién de productos con ventaja competitiva (el almendro). En aquellos anos
siguientes proliferaron pequefas industrias semi-artesanales en Mallorca,
como la de muebles y calzado (que aln subsisten) y la textil y de la goma
(extinguidas). Y los barcos que retornaban a Barcelona, lo hacian llenos de
manufacturas islefias, ademas de productos agricolas en sus épocas de
cosecha.

Actualmente con la menor importancia de la agricultura e industria, y la
extraordinaria expansién del sector servicios y turismo, el trafico maritimo
se ha convertido en flujo de un solo sentido (Peninsula-Baleares).

Para comprender el problema de la insularidad en todos sus flecos es
interesante pensar cémo fue posible la expansién industrial-artesana de
Mallorca a pesar de la escasez de transporte maritimo hace mas de 50
afios, y a pesar de haber mejorado progresivamente las comunicaciones ha
desaparecido aquella industria en gran parte. Obviamente las causas tienen
mucho que ver con el precio de la mano de obra (barata en aquel tiempo y
procedente de la agricultura) y con los cambios tecnoldgicos. Y tal vez tam-
bién con la capacidad inversora de sectores empresariales de Baleares, muy
divididos sin formar ‘sociedades ‘suficientemente fuertes como para hacer
frente al reto del cambio. ¢FEra esta idiosincrasia del residente balear, conse-
cuencia de la misma insularidad? En parte si, por falta de formacién profe-
sional y universitaria en las islas, y en parte por el propio aislamiento geo-
grafico. Sin embargo en Menorca, al no haber entrado el turismo hasta hace
pocos anos con fuerza, se mantuvo una tradicién industrial que da a la isla
un notable equilibrio econémico y social. El turismo motivd el cambio econo-
mico.

Sobre el efecto del transporte en el coste de la insularidad, €l economis-
ta Eduard Berenguer (*) ya en 1974 decia que la insularidad provoca eviden-
temente unos costes, de 10s que el mas importante es el del transporte que
se traduce en un encarecimiento de las mercancias (se calculaba entonces
que en Menorca para cuatro mercancias béasicas el coste extra era de un
20% por este motivo). Y el verdadero problema radica en la existencia de un
sistema de transportes eficiente y barato. Baleares tiene, por otra parte,

* “pallorca: una introduccié a la seva economia”. Banca Catalana. 1974.
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una posicion privilegiada geograficamente enfrente de Catalufia y Valencia,
dos zonas de alto nivel de riqueza y actividad econémica, suministradores
natos de los productos que necesita (basicamente material de construccion
y ‘alimentos). Pero por otra parte, dice Berenguer, el modeio de crecimiento
de Baleares no permite proyectos de creacién de uniones intersectoriales de
tipo horizontal o vertical con aquellas regiones, con una estructura econdmi-
ca no basada en el turismo. Ello obliga a Baleares a acometer la estrategia
comercial a su aire, y con una casi total independencia del resto del Estado
espanol, del cual sin embargo forma parte, y cuyas decisiones politicas y
econBmicas tanto le afectan.

En Baleares los puertos de la Administracion Central son los de Palmay
Alcudia en Mallorca, Ibiza en lbiza y Mahon -en Menorca. Los puertos de la
Comunidad Autdbnoma son:

Mallorca:
Mercancias: Porto-Colom

Pesca: Andratx, Séller, Pollensa, Porto-Cristo, Calaratjada, y:Cabrera (mili-
tar).

Ibiza - Formentera:

Mercancias: San Antonio Abad (lbiza), y también pasajeros (linea de
Denia)

Formentera (Cala Sabina): Trafico de bahia.
Menorca:

Mercancias: Ciudadela

Pesca: Fornells

De estos puertos el mas importante es San Antonio Abad, y de los perte-
necientes a la Administracion Central el de Palma.



Los TRANSPORTES MARITIMOS 51

MOVIMIENTO PORTUARIO DE BALEARES 1987,

Puerros (%) 1987 MOVTO. ‘MERCANCIAS MOVTO. PASAJEROS (#) Mcias.  Pasay.
(mries TM), (TARA INCLUIDA)
CABOTAJE EXTERIOR CaBOTAJE  EXTERIOR % TOTALY
PALMA cvvovevee oot ecesiesaesinesoes 3.043,8 153,6 761.680 15.054 | 57,7 59,6
(COMBUSTIBLE) ......cccoinennee (698,
ATCUDIA...coveuneerveresassoressssenes 2088 5726 - -1 14,1 -
(COMBUSTIBLE) .....cccovnnmesees (173,6) (572,6)
PORTO-COLOM (SALIDASX@).. 5,6 - - - 0,1 -
MALLORCA (SUBTOTAL) «ecvseees 3.258,2 726,2 | 761.680 15.054 | 71,9 59,6
EIVISSA €@)....eoceveirrievenrnes 697,7 643 | 259.842 27.117 { 13,8 220
(COMBUSTIBLE) ......coneeneeense (195,0)
SAN ANTONIO ABAD...cccoevrnue 194,3 - 92.125 - 3,5 7.1
IBIZA (SUBTOTAL) evecseesacsens 892,0 64,3 | 351,967 27.117 | 17,3 29,1
MAD e e eeereneeeesianae 590,6 57 | 137.041 - 1107 105
(COMBUSTIBLE).......ccouverreens 64,7
CIUDADELA ‘(COMBUSTIBLE) ..... 5,2 - 10.140 - 0,1 0,8
MENORCA (SUBTGTAL) cvvvvecrer 5958 57 |147.181 ° - | 10,8 11,3
TOTAL BALEARES. .................. 4.746,0  796,2 |1.260.828 42.171 [100% 100%
TOTAL CABOTAJE Y EXTERIOR= 5.542,2 1.302.999
100,0 7 9
90,0 1 11,3%
80,0 1 o
700 4 29,1%
60,0 1
50,0 1
40,0 1 71,9%
30,0 1 59,6 %
20,0 4
10,0 1
0,0 ; '
MERCANCIAS PASAJEROS
MENORCA B Biza [J ‘MALLORCA

* Sin trafico de ‘bahia, ni pesca, ni avituallamientos. Los combustibles, ‘en paréntesis, inclui-
dos-en cifras de puerto.-

# El movimiento interinsular para el total de Baleares fue de 68.879 pasajeros, .o sea el 5,5%
del total de-cabotaje (excluido-el-extranjero)

@ La totalidad de exportacién -al .extranjero es sal, -en Ibiza. Porto Colom expide material.de
construccion.
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Vemos que Mallorca cuenta con el 71,9% del trafico de mercancias de

Baleares y el 59,6% del de pasajeros. Ibiza con el 17,3% de mercancias y el

29,1% de pasajeros, y Menorca con el 10,8% de mercancias y €l 11,3% de

pasajeros. El puerto de Palma tiene el 57,7% de las mercancias y el 59,6%
de los pasajeros movidos de las Baleares.

El trafico de mercancias con el extranjero es €l 14,4% del total de
Baleares, y el movimiento de pasajeros con €l extranjero es el 3,3% del
total, sin incluir los cruceros turisticos de buques extranjeros -que recalan en
Baleares.

Las mercancias movidas en buertos de la CAIB fueron 199,9 mil TM, lo
que representa el 3,6% del total de Baleares. Los pasajeros movidos en
estos puertos fueron 102.265, o sea €l 7,8% del total de Baleares.

El combustible descargado en Baleares sumé 1.673,1 mil TM, lo que
representa el 41% de las mercancias descargadas (peso neto, ver pagina
79).

Puerto de Palma:

En el comercio exterior del puerto de Palma, hay 130,9 mil TM descarga-
das y 22,7 mil TM cargadas. Los principales paises de los ‘que vienen los
bugues son Gran Bretana (25%), Francia (24%), EEUU (22%), y los principa-
les paises de destino de los buques cargados son ltalia (78%), Suecia (9%)
y Reino Unido (8%).

El puerto de Palma, en la clasificacion de puertos espaiioles -ocupa el 19
lugar en TM movidas, y €l 32 en pasajeros movidos (después de Algeciras y
Ceuta). Pero ‘ocupa el 52 lugar en mercancias de cabotaje descargadas. El
puerto .de Palma participa del movimiento portuario de Espana segin los
siguientes porcentajes de participacion:

- el 1,4% de las mercancias €embarcadas (2,4% de cabotaje y 0,2% exte-
rior).

- el 3,6% de las mercancias desembarcadas (8,8% cabotaje y 0,2% exte-
rior). .

-el11,6% de los basajeros llegados en cabotaje y 2,6% del exterior.
Todos estos datos calculados sin avituallamientos, tréfico local ni pesca.

Los vehiculos llegados por via maritima a Baleares 'son unos 100.000 al
ano, aproximadamente, y en su mayor parte del tipo "Rol-on".

Las mercancias seg(in las tarifas aphcadas G-3, para el puerto de Palma
se distribuyen asi:
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TARIFAS G-3 (*) APLICADAS PARA EL PUERTO DE PAIMA

GRUPOS DE MERCANCIAS P1s/TM PAiMA ESpPANA

PROMEDIO PROMEDIO

| 1- (CEMENTO, LADRILLOS, COMBUST. MADERA) ...-.ceeuveeaunsia 27,70  4,5%  40,7%

2- (MATER.CONSTRUC. FORRAJE, ABONOS)......cereerersrreennes 39,60 13,8% 16,7%

3- (ALIMENTOS, "ACERO, PIENSOS, FRUTAD ¢ et reeeeennmeenes 59,50 9,7% 12,8%.

4- (PASTA MADERA, BEBIDAS, TARAS, FRUTOS SECOS) ...cevvun. 87,20 49,3% 19,2%

{ 5~ (ACEITE, CARNE, PESCADO, MAQUINAS,.............. 118,90 9,7% 5,3%

DETERGENTES, PAPEL) '

6- (LICOR, . CONSERVAS, ALGODON, GRIFERIA) .....eesveeveersenes 158,60 4,8% 1,6%

7- (HILADOS, MUEBLES, CUERO, BARCAS MOTOR, ......cveveverss 198,20 5,8%  2,3%
AUTO ‘CON PROPIET) |

8- (BISUTERIA, CONFECCION, PERFUMES, REVISTAS, AUTOS).. 475,70  2,4% 1,4%

100%

TOTAL TM (EL GRUPO PETROLEOS NO ESTA INCLUIDO) ssssess : 100%

Observamos la gran importancia del grupo 4 en Palma, frente al grupo 1 en
el total de Espafia. En general se mueven mercancfas de G-3 mas caro que
para el promedio de Esparia, debido a la estructura econémica de Baleares.

Dado -que el G-3, en cierto modo, es equivalente :al Canon de coinciden-
cia de transportes por carretera, ya suprimido. ¢Es justificable su existencia
en Baleares, donde no hay otro medio de transporte alternativo?. Esta es

una pregunta que se formulan las navieras. .

Para tener una idea del tipo de combustibles descargados en Palma, ‘en

1987, vemos lo siguiente:

GASOLINA «..vvee s asvesssessessssassnesieessbussansansesbanssmessesiasesionssinses 245,325 T™
PETROLEO REFIN. ...c..cuvciuenverensevenressunssensnesees et 162.158 TM
GASOLEO.....veeveeeeirisctissesssassnesessnssesasssesaessanss astesasesseaseasuenns 177.462 TM
FUEL-OIL c.uveiiereieieicivieeeseeseeessmsseresnranessceansenmssssesesssssssossovans 105.802 TM
INAFTA ©vvvnnereetensuuasonesserensrsssnssesrinessnssannsnessnsssossesnnsass inassnnos s 7.240 TM
TOTAL 697.987 T™

Sélo el 2,5% procedia del exterior (extranjero). Los carbones se descargan

en el puerto de Alcudia 573.000 TM.

* Tarifas de-embarque y desembarque.
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Puertos de Baleares:

Otro aspecto interesante a considerar en ¢l trafico maritimo de Baleares
es ¢l de los puertos de origen y destino del resto de Espana:

Parma 1986.
PUERTOS DE - ORIGEN: DESTACA:(?) PUERTOS :DE ‘DESTINO: DESTACA(Y)
DE ALGECIRAS 1,6% PETROLEO A ALICANTE 4.4%  Mart. CONSTR.
DE ALICANTE 489 CEREALES A BARCELONA  50,9%  CHATARRA
DE BARCELONA 39,4% CARNE, BEBIDAS A Cap1z 0,1% -
DE CaADIzZ 0,6%  CEREALES A LAS PALMAS 0,1% - .
DE CARTAGENA 9,7%  PETROLEO A MALAGA 0,1% -
DE CasTEIION  10,7%  PETROLEO A TENERIFE 0,1% -
DEe HUELvA 1,1% PETROLEO A TARRAGONA 0,4%  FRUTAS, LEGUMB.
DE 1As PAIMAS 0,1% FRUTOS A 'VALENCIA 30,5%  FRUTAS, LEGUMB.
DE MaLAGA 1,5%  CEREALES A Emvissa 6,8% CEMENTO,BEBIDA
DE TENERIFE 0,3% FRUTOS A Mao 6,6%  BEBIDAS, ALIMENT.
DE SEviLLA 0,5% HIERRO 100%
DE TARRAGONA 4,3 PETROLEO
DE VALENCIA 241% BEBIDAS,
MAT.CONSTR.
DE Ervissa 0,7% BEBIDAS
DE Mao 0,6% 1ACTEOS
100%

Observamos la importancia del trafico con Barcelona (39,4% de los suminis-
tros y 50,9% de los -envios) y con Valencia (24,1% de los suministros y
30,5% de los envios desde Palma). En cambio destaca la poca importancia
del trafico interinsular (1,3% de los suministros y 13,4% de las salidas de
Palma).

Veamos ahora los otros puertos de Baleares:

Arcupia 1986.
PUERTOS DE ORIGEN: DESTACA: PUERTOS DE DESTINO: DESTACA
DE ALGECIRAS 0,1% Gas A BARCELONA 0,1%  ALIM.ANIMALES
DE BARCELONA 2,7% . Gas A CASTELLON 2,5% ABONOS
DE CASTELLON 1,3% ABONOS A TARRAGONA  31,1%  CEMENTO,FRUTOS
DE ‘CARTAGENA 2,7% GAS, PETROLEO A Ervissa 57,2% CEMENTO
DE TARRAGONA 92,7% ‘CARBON, A Mao 9,1% CEMENTO
MAT.CONSTR 100%
DE VALENCIA 0,2 ABONOS
DE S.C. RAPITA 0,3% CEMENTOS
100%

* |3 principal partida es "material transporte” por los .camiones y vehiculos -que llegan con
mercancias indeterminadas.
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Observamos la importancia de Tarragona en la recepcién de mercancias
(combustible para la central térmica de "Es Murterar”)'y de Ibiza en las sali-
das (cemento de produccion isleria).

Ermvissa 1986.

PUERTO 'DE ORIGEN: DESTACA PUERTO :DE DESTINO: DESTACA
DE ALICANTE 2,2%  MAT.CONSTRUCC. A ALICANTE 1,2%  FRUTAS, LEGUMB
DE ALGECIRAS 1,4% PETROLEO,GAS A BARCELONA  47,1%  SAL,CHATARRA
DE BARCELONA  31,1%  BEBIDAS,CEMENTOS | A GION 2,5% ‘FRUTAS, LEGUM
DE CARTAGENA  23,3% PETROLEO A PAIMA 11,0% BEBIDAS
DE-CASTELLON 2,0% PETROLEO A PasajEs 1,7%  sAL
DE PAatMa 8,6% CEMENTOS,BEBIDAS | A VALENCIA 35,0%  FRUTAS, LEGUMB
DE TARRAGONA 1,3%  PETROL.,GAS,CEMEN.| A VILLAGARCIAL 2%  SAL
DE VALENCIA 18,9%  FRUTA,BEB,,CONSTR. | A MaO 0,3%  MANUFACTURAS
DE Arcupia 8,9% CEMENTO 100%
DE Mao 2,3% PETROLEO

100%

Observamos la importancia -de Barcelona tanto en compras (31,1%) como
en ventas (47,1%) seguida de Valencia para las ventas (35,0%) y Cartagena
para las compras (23,3% debido al petroleo) siguiendo Valencia en tercer
lugar como suministrador.

Mao 1986.

PUERTO DE ORIGEN: DESTACA PUERTO DE.DESTINO: DESTACA
DE ALICANTE 2,5% MAT.CONSTR.,ALIMEN.|A ALICANTE 0,4%  MANUFACTURAS.
DE BARCELONA 62,8%  CEMEN.,ALIMEN.,BEB.|A BARCELONA  70,9%  LACT,,CHATARRA.
D CARTAGENA 9,1% PETROLEO A MELILLA 0,4%  MANUFACTURAS.
DE CASTELLON 1,4% PETROLEO A PAIMA 11,9% 1ACTEOS
DE PArMa 10,5% - BEBIDAS,ALIMENTOS |A VALENCIA 5,7%  MANUFACTURAS
DE TARRAGONA 0,4%  PETROLEO A FIvissa 10,7%  PETROLEO
DE VALENCIA 11,4% CONSTR.,ALIM. 100%

ANIMAL,ABONOS
DE Arcupia 1,8% CEMENTO
DE FEivissa 0,1%  MANUFACTURAS

100%

Observamos la importancia de Barcelona, en compras (62,8%) y ventas
(70,9%) mas acusada que las otras islas. Valencia ocupa el segundo lugar
en compras y Palma en ventas.

El resumen de origenes y destinos principales de la mercancias movidas
en cabotaje es el siguiente:
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MERcancias MoviDas EN CABOTAJE BALEAREs 1986.

PUERTO DE ORIGEN: PUERTO DE DESTINO:

DE BARCELONA 31,1% A BARCELONA 59,3%

DE TARRAGONA 19,4% (PETROLEO) A VALENCIA 32,5%

DE VALENGIA 18,6% A TARRAGONA 3.4%

DE CARTAGENA 10,6% (PETROLEO) A OTROS PENIN.CANAR. 4.9%

OTROS PENINSULA-CANAR. 20,3% 100%
100% '

PUERTO DE ORIGEN

20,30%
3. 10% [0 DE BARCELONA
B DE TARRAGONA
B DE VALENCIA
10,60%
_ DE CARTAGENA
B OTROS PENINSULA-

CANARIAS

18,60% 19,40%

PUERTO DE DESTINO

3,40% 4,90%

- O .A BARCELONA
B A VALENCIA
B A TARRAGONA

59,24% A OTROS
PENIN.CANAR

32,47%

Es evidente la dependencia de los puertos de Barcelona, Valencia, y
Tarragona, para mercancia general, y de Cartagena (10,6%) y Castellon
(7,2%) para suministros de combustible a Baleares, ademas de parte proce-
dente de Tarragona para Alcudia). .

Otro tema a tratar en el transporte maritimo ‘es ‘el del trafico de mercanci-
as transportadas por contenedores, ‘que fueron las siguientes en 1987:

* Excluyendo tréfico interinsular, que es el 5;2% del total.
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MERCANCIAS TRANSPORTADAS POR CONTENEDORES

Mues TM Movro. Movro. TOTAL SOBRE "TOTAL MCIAS: (#)
‘CONTENEDORES(*) CABOTAJE EXTER. Y6CAB. YEXT.
ALCUDIA 95,8 - 95,8
PUERTO DE PAIMA 891,1 2,6 893,7
MALLORCA (SUBTOTAL) 986,9 2,6 989,5 40,7 0,4
EIvissa 96,1 - 96,1
SAN ANTONIO 1055 - 105,5
IB1ZA (SUBTOTAL) 201,6 - 201,6 28,9 -
Mao 241,4 - 2414
MENORCA (SUBTOTAL) 241,4 - 2414 45,9 Co-
TOTAL BALEARES 1.429,9 2,6 1.432,5 39,2 0,3

Es alta la participacion de los contenedores sobre el movimiento de carga y
descarga total en Baleares, ya que para el total de Espana el ;porcentaje es
del 17% (también sin combustible).

En cuanto al trafico Roll-on-Roll-off (Ro-Ro abreviado) tenemos el siguien-
te-en 1987.

TRrRar1CO ROLI-ON-ROLL-OFF

Movro.MmiLes TM

PUERTOS EN‘CONTENEDORES EN ‘OTROS MEDIQS ToOTAL %TOTAL
MCI1AS.(&)

128,7 1.268,1 1.396,8 56,7

46,7 3692 4159 82,7

31,2 205,2 236,4 45,0

TOTAL 206,6 1.842,5  2.049,1 59,5

Calculado sobre el movimiento de todos los puertos de Baleares es el
53,1%. Vemos que ‘el puerto de Ibiza es €l de mayor uso del sistema "ro-ro"
con el 82,7% de su movimiento total.

* En sistema "Ro-Ro" y:en "Lift-ondift". Incluido trafico de vacios y taras de los cargados.
# Sin combustible. _

@ San.Antonio Abad tiene .un pequeiio trafico.en Ro-Ro.

& total de movidas .sin trafico exterior ni.combustible, de cada puerto.
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El resumen ppor mercancias de los puertos de Baleares es €l siguiente:

RESUMEN POR MERCANCIAS DE IOS PUERTOS DE BALEARES

Pugrtos 1987 COMBUSTIBLES Maia. GRANELES ToTaL
(MiES TM) GENERAL SOLIDOS

PAIMA ..o 698,0 2.221,3 278,1 3.197/4

ALCUDIA .ooeveveievereveeneesteseescenareeas 706,3 75,1 - 7814

PORTO-COLOM ....cvvoreerereeecneceraeeiens - 5,6 - 5,6

EIVISSA....ecveeieereiencinivnrvesiies i csinns 1945 455,7 111,8 762,0

- 194,3 - 1943

64,7 407,3 1243 5963

5,2 - - 5,2

1,668.7  3.359,3 514,2 5.542,2

Vemos que los combustibles representan el 30,1% del total de mercancias
de cabotaje y exterior. El valor de este combustible lo estimamos en unos
54 mil millones de Pts, en 1987, que a su vez representaria el 12% del valor
estimado de las entradas de mercancias (cabotaje mas exterior via aéreay
maritima).

Por tltimo nos referimos al trafico de pasajeros por via maritima, ‘en
1987:

TRAFICO DE PASAJEROS POR VIA MARITIMA

SOLO ‘CABOTAJE

YOFLUJOS :SEGUN AREAS (#)

ORIGEN/ DESTINO TOTAL -MOVTS. BARCELONA 'VALENCIA INTERBALEAR
EN:MILES

MALLORCA - eevveeeerereseereeee 786 59,0% 39,0% 2,0%

EIVISSA(®) weveveeveeeerieseeeanns 374 40,0% 58,1% 1,9%

MENORCA. ..o veevereesrerissenseneens 18% 96,2% - 3,8%

BAIEARES(@)..eceeeeeennencancnns 1.343 59% 39% 2,1%

* No .incluye ‘trafico ‘de bahia entre Ibiza-Formentera, ni nueva linea hidrojet Palma-ibiza (vera-
no). Se ‘incluye trafico de San Antonio-Denia, de Flebasa, y de la linea Ibiza-Alicante, -de
Trasmediterranea ‘con hidrojet que comenzb .a operar-en 1987, .en los meses de ‘verano. Se

estiman estos tréficos en unos 40.000-pasajeros.

# Por "Valencia” se entiende Valencia, Alicante, Denia. La suma horizontal es 100%.
@ Ver pagina 30. Nocoinciden las cifras por no incluir alli los 40-mil pasajeros de la:nota *.
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TRAFICO DE PASATEROS POR VIA MARITIMA

2,10%

[0 BARCELONA
B VALENCIA
58,94% I INTERBALEAR

38,96%

Veamos ‘el detalle de estos trayectos:
Palma-Maé6-Palma: 12.856 (y 2.608 vehiculos)
Palma- Eivissa- Palma: 16.708 (y 3.917 vehiculos)
Palma- Barcelona- Palma: 466.413 ( y 67.082 vehiculos)
Palma- Valencia- Palma: 308.495 (y 41.352 vehiculos)
Eivissa- Valencia - Eivissa: 66.705 ('y 11.747 vehiculos)
Eivissa - Barcelona - Eivissa: 150.991 ( y 31.484 vehiculos)

Ibiza (Formentera)- Denia- |biza (Formentera): 107.674 (y 11.314 vehicu-
los) '

Eivissa - Alicante - Eivissa, y San Antonio- Denia- San Antonio: Estimado
total 40.000

Todas las lineas servidas por Trasmediterranea, excepto San Antonio-
Denia por Fletamentos de Baleares SA (Flebasa) y Formentera (lbiza)- Denia,
por Maritima de Formentera.

El trafico internacional se concentra en la linea Eivissa-Palma-Séte
(Francia) s6lo :de Junio ‘a Septiembre, dos veces semana, linea operada por
Trasmediterranea, que transporto en 1987: 6.766 pasajeros y unos 4 mil
vehiculos. Es pues destacable €l -alto nivel de transporte de vehiculo (parti-
cular) en esta linea, sin importancia econémica pero con posibilidades
turisticas.

Los cruceros turisticos extranjeros movieron unas 65:000 personas al
puerto de Palma.
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BALCON

La Conferencia de Fletes Peninsula/Baleares {BALCON) a partir de 1984
estabilizo la irregular situacion del transporte maritimo de mercancias de
Baleares, tras la retirada de algunas navieras como consecuencia de una
guerra salvaje de tarifas. Se acordd un reglamento tarifario, que ha tenido
una evolucidon -anual acumulada paralela a fos aumentos del IPC anuales. Se
aplica el 12% de IVA sélo sobre la parte de trayecto que no excede de las 12 -
millas de agua jurisdiccionales, a partir de cada costa de origen y destino.

BALCON opera 19 lineas: 15 entre Baleares y la Peninsula, y 4 interinsu-
lares. Tomando -ambas direcciones los ‘servicios serian pues 38. Existen 12
tarifas diferentes segin las lineas y las mercancias. La tarifa "standard"
(100%) es Barcelona-Palma (la n®3). Las demas van desde un 72% al 200%.

Los servicios interinsulares se tarifan desde Palma en un 80-90%, y en
sentido inverso en .un 72-81%, pero en cambio se tarifica al 200% para ¢l
caso de enlace entre Mahon-lbiza, que debe hacer escala en Palma.

Los servicios -con la Peninsula desde alii a Baleares se tarifican -entre
100-120%, y en sentido iinverso entre 90-108%. Existen no obstante nume-
rosas ‘tarifas especiales y rebajas, en especial para "retornos" de taras,
boteliaje, etc. en el trayecto Baleares-Peninsula.

Hay cuatro grupos de mercancias, a efectos de tarifas, que se clasifican
"ad valorem":

Grupo 1: Productos farmacéuticos, bisuteria, muebles, material eléctrico,
productos ‘quimicos, flores 'y conservas.etc.

Grupo 2: Vinos ordinarios, leche en polvo, frutos secos, etc.
Grupo 3: Agua mineral, madera, cuero, celulosa, embalajes nuevos, etc.

Grupo 4: Cemento en 'saco, forrajes, embalajes consignados, asfalto,
etc. '

Al final del Capitulo, vemos las tarifas para estos grupos, segun lineas
(pag. 60).

El puerto de Palma, como otros puertos del resto del Estado espanol, ha
sufrido desde 1980 conflictos laborales por parte de la OTP que han prome-
diado 2 huelgas anualmente. A raiz de la creacion de la "Sociedad de Estiba
y Desestiba de Baleares", no parece haberse solucionado el fondo del pro-
blema y en el ‘otono de 1988 estamos padeciendo otra serie de paros inter
mitentes, huelgas de celo y amenazas :de huelga total que tienen visos de
durar :al menos hasta las Navidades de 1988. Dado €l uso creciente de con-
' tenedores, el .paralizar la descarga de los que liegan a Palma provoca el
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retraso del posicionamiento para su carga préxima, y toda una cadena de
mermas &n la rentabilidad de las navieras (mayor coste de ‘escala, etc) que
repercutira al final sobre €l consumidor de Baleares.

El transporte maritimo ‘en Baleares consta de tres grupos principales de
lineas, que distribuyen :ast el trafico de TM: (1987).

INTERBALEAR PENINSULA-BALEARES BALEARES-PENINSULA TOTAL

4,2% 87,7% 8,1% 100%

Destaca la escasa importancia de trafico de "retorno” de Baleares a la
Peninsula, que agui esta reflejada en carga neta. Si anadiéramos las taras
de contenedores y camiones vacios, €l porcentaje seria mayor.

BALCON durante 1987 ha ofrecido 38 viajes semanales de Barcelona a
Baleares, 21 desde Valencia, 3 desde Alicante, y 3 de otros puertos penin-
sulares. Los viajes de Baleares ‘a 1a Peninsula suman :semanalmente una
cifra similar: 63. La estacionalidad es creciente -en el trafico, consecuencia
de una mayor estacionalidad de la actividad turistica (més en verano y
menos -en invierno comparativamente con anos anteriores).

Partiendo de una base 100 tedrica mensual, la estacionalidad se refleja-
ria asi:

015 Cc Y 126,6 (EL MES DE MAS MOVIMIENTO).
MAYO ceivviiieiiiveeinrcnrianssaranseesnnrens 121,9
JONIO oo 112,6
OCTUBRE -..cvvveeeesiiveensrnensessennsones 105,7
ABRIL....uvvvrveeeeeveeineiresceseennsnnnss 105,5
SEPTIEMBRE ......cvviviieeeeiineeeneneannss 103,2
AGOSTO . vvveeenirenmererererseernrenriens 97,2
MARZO...coveereerercernvrvevneensersoneanes 96,0
NOVIEMBRE .....coovvevererveereesrveennens 94,6
DICIEMBRE. .......ccovvviiiieiieieesiaeneens 87,0
FEBRERO .....covvvvvvinreseivinvevne e 80,3
ENERO ovvvvvineiieevevevnivasvene s evsaans 69,9 (ME$ DE MENOR MOVIMIENTO).

Los niveles de ocupacién en bodega de BALCON fueron en 1987: (carga
neta)

INTERBALEARES PENINSULA-BALEARES BALEARES-PENINSULA

14,4 63,2% 13,5%
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Las navieras de BalCon comprenden un grupo de empresas privadas y publi-
cas, sinllegar a la totalidad de las operadas en Baleares.

Estas navieras han incrementado, en los Gltimos afios, de ferma notable
su capacidad y servicio con modernas naves, algunas con mas énfasis en
los "porta-contenedores”, y otras con mas oferta de "rolones”. Este esfuer-
70 inversor se acompand de una subida de tarifas en 1984 del 15,4% que
cred un cierto malestar entre los consignatarios de mercancias. Desde
1988 las tarifas se aumentan a nivel de IPC anual aproximadamente y
seglin se desprende del cuadro anterior hay un exceso de oferta estacional,
que motiva los bajos porcentajes de ocupacion, que afecta su rentabilidad.

TarIFA BarCon 1988: Pras/M.L

ENLACES INTER-INSULARES
SERVICIOS CATEGORIA DE MERCANCIAS

1 2 3 4
PALMA/EIVISSA .. oo vvoveseeresievenssonesncnss 10.096 9.584 8976  8.224
PALMA/MIAQ ..cvrnvenvecnienciiaascaneiens 11.358 10.782 10.098  9.252
EIVISSA/PALMA ...cv.veereerrasieeieieenas 9.086 8.626 8.078 7402
MAO/PAIMA ...t eeninvissnenin s 10.222 9.704 9.088 8:327
MAO/EIVISSA v. v vevseneserenesmeeeecmrensenis 25.240 23.960 22.440  20.560
Eivissa/Mao
ENILACES PENINSULA/BALEARES
PENINSULA/TODA MALLORCA ....coveviee 12.620 11.980 11.220 10.280
ALICANTE O VALENCIA O DENIA/IBIZA
BARCELONA/EIVISSA O MAO .......cocou.. 13.882 13.178 12.342  11.308
VALENCIA ‘O ALICANTE/MAO ....coocvvuinn 15.114 14.376 13464 12336

ENLACES BALEARES/PENINSULA

TobA MALLORCA/PENINSULA

EIvissa/ALICANTE O VALENCIA O DENIA 11.358 10.782 10.098  9.252
E1vissa © MAO/BARCELONA .......covne. 12.494 11:860 11.108 10.177
MAQ/VALENCIA O ‘ALICANTE ........cov.s. 13.630 12.938 12,118 11.102
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3.2 ORGANIZACION E INVERSIONES
DE LOS PUERTOS DE BALEARES

Hemos visto ya la division de los puertos segln el administrador sea la CAIB
o el MOPU. Baleares no ha tenido transferencias de la Administracion
Central en transporte maritimo, salvo el interinsular. Pero este trafico sigue
limitado al anadir:"... sin perjuicio de las competencias del Estado en mate-
fia de :defensa nacional, -en la ordenacion del mar territorial y zona economi-
ca". La Comandancia de Marina es la competente en este trafico interinsu-
lar. Por otra parte, el Ministerio de Transportes otorga el derecho a tener la
titularidad de cualquier linea maritima de nueva creacion.

Se ha hablado de establecer nuevas lineas como: Soller-Barcelona (tal
vez se potenciara este proyecto una vez construido el tinel Palma-Soller
para transporte de vehiculos), y se esta intentando sin resultado duradero
establecer una fluida conexién entre Alcudia-Ciudadela (también depende de
la realizacién de una autopista Palma-Alcudia, y de la solucién de los proble-
mas de poco calado del puerto de Ciudadela).

Los puertos en régimen de "Organismo Autdnomo” :son aquelos que sin
alcanzar un movimiento :de mercancias de 4 millones TM/afio (sin combusti-
bles) sea conveniente su explotacion por este régimen. Este es el caso de
Palma, explotado por la JOP (Junta de Obras del Puerto) dependiente del
MOPU. Esta Junta estad compuesta por los siguientes miembros:

Presidente, Vicepresidente, Comandante de Marina, Presidente del
Consell de Mallorca, ‘Alcalde ‘de Palma, Abogado del Estado, Administrador
de Aduanas, Director del Puerto, Secretario de ia Junta y .cuatro vocales en
representacion de ‘agrupaciones empresariales, otro en representacion de la
Camara de ‘Comercio, otro de la Camara Agraria, otro representante de 1os
obreros de la OTP (hoy Sociedad de Estiba-Desestiba) y un representante del
personal obrero de la JOP.

Otra forma de administracién de los puertos es la regida por ta CAGP
(Comisidn Administrativa de Grupos de Puertos), -que integra aquellos que
por ‘su nivel de trafico no puedan ser explotados en régimen de organismo
auténomo o en régimen de Estatuto de Autonomia. La CAGP depende tam-
bién del MOPU, y se compone de:

Director de la Comision Periférica, delegado provincial del MOPU, repre-
sentante del sector pesquero de ‘cada isla, representante del sector de
navegacion y comercio, un representante de los Ayuntamientos donde radi-
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que el puerto, un representante del Ministerio de Defensa, y otro de la
Subsecretaria de Pescay Marina Mercante.

Es logico pensar -que las infraestructuras portuarias de unas islas «de las
dimensiones geograficas de las Baleares, y con poblaciones que van desde
los 567.179 habitantes de ‘Mallorca, a los 67.109 de Ibiza (sin .inciuir los
4.735 de Formentera) pasando por los 61.284 de ‘Menorca, son gravosas
para €l Estado espafiol, desde el punto de vista del esfuerzo inversionista.
Este es un caso de compensacidon del "coste de insularidad" -que analiza-
mos. La explotacion de estos puertos-es otro tema, ya que :no son gravosos
para el Estado.

Pero las inversiones a realizar son -constantes por motivo de manteni-
miento, mejoras y :ampliaciones. Asi como en el aeropuerto existen déficits
estructurales en parte debidos a problemas de estacionalidad del turismo,
en los puertos principales de Baleares no se puede decir lo. mismo.

En el puerto de Palma, en 1986 las obras de mantenimiento ascendieron
a 36,4 miliones de Pts, y en 1987 fueron 36,3 millones. El valor del inmovili-
zado afecto a la explotacion (sin amortizaciones) -asciende en 1987 a Pts.
18.776,8 millones.

Las inversiones realizadas en 1986 ascendieron a 600,8 millones Pts
(seglin certificados del -ano) y en 1987 a 355,4 millones.

La recaudacion de 1987 fué de 1.247,8 millones de Pts. (de las que
292,1 millones proceden de resultas de ejercicios anteriores) y en 1986
habian sido de 991,0 millones de Pts, (de las que 106,2 millones procedian
de resultas de ejercicios anteriores). El aumento de recaudacion, sin los
ingresos de anos :anteriores, fue del 8% en términos monetarios (sin deflac-
tar por €l IPC).

Las subvenciones recibidas del MOPU ascienden ‘a 311,9 millones en
1986 y 201,2 en 1987.

Los resultados de 1987 son negativos con 333,7 millones de Pts, mien-
tras que en 1986 fueron negativas con s6lo 29,4 millones de Pts.

Las inversiones realizadas en 1986 representaron el 7,4% de las de los
puertos autonomos de Espana, y el 2,1% de todas las portuarias de
Espana.

La tarifa G-3:en Espana participd con un 49% de los ingresos de los puer-
tos, y en el de Palma con un 44,3%, en 1986 también.

En trafico de mercancia general en cabotaje del puerto de Palma, .con el
de Barcelona, es uno-de los primeros de Espana.
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Por su parte el Gobierno Balear va a invertir 205 miliones en mejora de sus
puertos .en 1989, frente a 148,2 millones en 1987. En 1987 el 74,4% se
invirti6 en ‘Mallorca, y €l resto en Menorca. En 1989 se invertira: el 36,6%

en ibiza (San Antonio Abad) y el resto en Mallorca.
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3.3 Los TRANSPORTES AEREOS

El volumen -de trafico de pasajeros de los aeropuertos de Baleares ha creci-
do en un 14,9% en 1987 sobre 1986, alcanzando 15,7 millones de "pax",
lo que representa el 24,9% de todos los -aeropuertos espanoles.

LA DisTrIBUCION POR Isras Y Tipos DE TRAFICO ES LA SIGUIENTE

1987 MVTO.MILLONES ‘PAX PARTIC.%S/TOTAL Espatia

AEROPUERTOS INTERIOR ~ EXTERIOR ToTAL INTE. EXTER. TotaL
PALMA. . 25 88 113 | 95 238 179
EIVISSA...vverevrine 0,7 2,2 2,9 2,8 5,9 4,7
MAO...ccviviiine 0,5 1,0 1,5 1,8 2,7 2,3
BALEARES......... 3,7 12,0 15,7 14,1 32,4 24,9

El trafico nacional en los aeropuertos «de las Baleares representa el 23,6%
del total de estos aeropuertos, siendo el 76,4% restante el correspondiente
a trafico internacional. Para el conjunto de Espafia, las proporciones son
del 40,9% para el nacional y el 59,1% para el internacional. Vemos pues que
Baleares tiene sus aeropuertos condicionados al trafico internacional :en
proporcion de 3/4 partes, y ademas este trafico representa 1/3 parte del
total de Espana.

El trafico regular en Baleares (nacional e internacional) es de 3,7 millo-
nes de pax, o sea el 11,1% del total de Espafa de este tipo.

El trafico charter en Baleares (nacional e internacional) -es de 12 millo-
nes o0 sea-el 40,9% del total de Espana de este tipo.

La importancia del trafico internacional "no-regular” en Baleares se pone
de manifiesto en el siguiente cuadro:
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TRAFICO INTERIOR E INTERNACIONAL

1987 MVTOMILLONES ‘PAX Y%6PROPO.TRAFICOS=100 PARTICY):s/TOTAL ESPARA

AEROPUERTOS INTERIOR INTERNAC. INTERIOR INTERNAC. INTERIOR INTERNACIONAL
Ts1As ReG. -CHaRr. ReG. .CHART. ReG.  CHART. ReG.  CHART. REG. -CHART. ReG.  CHART.
PAIMA ... 197 046 053 829 18 4 4 74 82 254 55 303
EIVISSA i oo 068 005 005 215 | 24 2 7 72 ] 28 26 06 78
MAG cereeeeri 048 001 002 099 | 32 07 13 66| 1,9 06 02 36

BALEARES....... 3,13 0,52 0,60 11,43 20 33 38 729 130 286 62 417

CHART. INTERNACIONAL
B REG. INTERNACIONAL
[0 -CHART. INTERIOR

B REG. INTERIOR

PALMA IBIZA MAHON BALEARES

Vemos pues que el trafico internacional "no-regular” {charter) alcanza en
Baleares 11,43 millones de pax, representando el 72,9% de todo su trafico
y el 41,7% del total de este tipo de Espafia.

Para el conjunto de los aeropuertos de Espafia, este mismo trafico es el
43,6% del total, con 27,41 millones de pax.

Por islas, el trafico total se distribuye asi (en paréntesis traf, chart. intl.)
Mallorca 72% (72,5%), Ibiza 18,5% (18,8%)y Menorca 9,5% (8,7%).

En el transporte aéreo de pasajeros observamos los siguientes flujos:
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TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS DESDE PAIMA

LiNeas 1987 (*) LIEGADAS SALIDAS ToTAL % ‘DISTRIB.
MovTos (@)
PALMA-BARCELONA.........c......... 383.594 401.049 787.643 33,0%
PAIMA- BIVISSA .vovvveevecevnnnane 140.648 143.075 283.723 11,9%
PAIMA- MAO cooovvvvviiiecneieeienis 104.390 106.892 211.282 8,9%
PAIMA- MADRID...........oonvenenne. 269.759 281.759 551.554 23,0%
PALMA- ALICANTE........cccoiiunsn- 59.112 60.260 119.372 5,0%
PALMA- VALENCIA ......ovveveiann 77.643 82470 160.113 6,7%
PATMA- MALAGA .o.vvveereeeinnnnne 34.101 35.324 69.425 3,0%
PALMA- BILBAO ..o.vveriev e 7.784 8.149 15:933 0,7%
PALMA- GRANADA (#) ............ 18.698 18.871 37.569 1,6%
PAIMA- ‘QVIEDO (#) ...vove..e 2.988 3.504 6.492 0,3%
PAIMA- JEREZ (#) .cvcvvnnnnnn 3.895 3.700 7.595 0,3%
PALMA- ‘SANTIAGO {#).....v.e... 8.427 9.558 17.985 0,3%
PALMA-VITORIA (#) ..o 23.411 23.069 46.480 1,9%
PALMA- TENERIFE (#) ..o 4.854 5.622 10.476 0,4%
PALMA-GRAN ‘CANARIA (#) ..... 8.535 8.363 16.898 0,7%
PALMA- SEVILLA (#) ..c.vovvnnnnn. 20.905 - 22145 43.050 1,8%
PALMA- SALAMANCA (#) ......... 1.233 1.245 2478 0,1%
MALLORCA «eevsesseresnnsesassonares 1.169:977 1.215.091 2.385.068 100%

Observamos que Barcelona con el 33% es el primer destino y origen de tréfi-
co aéreo .con Palma, seguido de Madrid con el 23% y de Valencia-Alicante
con el 12%

El trafico interinsular desde Palma es del 21%.

Veamos ahora los traficos de los otros aeropuertos de Baleares, con
datos .de 1986, que entendemos no seran muy diferentes de los de 1987
(no dispon.)

TRAFICOS DE LOS OTROS AEROPUERTOS DE BALEARES

Lineas(&) DESDE MAHON A/DE: DESDE IB1ZA A/DE:
MILES PAX MOVTOS.ESTIMADOS MOVIMIENTOS -ESTIMADOS
BARCELONA ... vecvvenne 188 42,0%  cieeeree e 221 31,3%
MADRID....oveveeeeriinens 29 6,5% e 102 14,5%
VALENCIA c.evvcvveneeenrsonn 7 1,6% e, 85 12,1%
SANTIAGO ...vcuvrereeanrns 7 1,6% e - -
BILBAO/VITORIA ........ 4 0.9% oo 4 0,6%
ALICANTE ....eermrireearree - m e 9 1,3%
PALMA oeveiiianeivcinnn 212 47.8% e 284 40,2%
MENOLCA «evereversesnes 447 100%  IbiZA ccccverreneee 705 100%

* Sélo Palma (origen- destino)

# Vuelos no directos

@ Incluye regular mas charter

& ‘No existe el vuelo directo Ibiza-Mahon.
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Resumiendo el trafico -aéreo nacional de los tres aeropuertos de Baleares
tenemos: .

TRAFICO AEREO NACIONAL DE PASAJEROS

PASA_]EROS MILES TOTAL AEROPUERTOS DISTRIBUCION
Movros.1987 (%) BALEARES EN %
DE/A BARCELONA ..eecvvevveeerscvveeneessenanns 1.196,6 33,8%
DE/A MADRID ...voovveveecve e evvne 682,6 19,1%
DE/A VALENCIA 1..cvveeiurrsaeeeineseenvrene s enssens 252,1 7,1%
DE/A ALICANTE . ...cvveeeeeveensomeesresserencs i 128,2 3.6%
INTERINSULAR ‘C*).covevnrevercnnens AU 495,0 14,0%
OTROS PUNTOS ESPANA ....coovneinevevenrecannnns 782,7 22:3%
TOTAL 3.537.1 (#) 100%

Vemos que el trafico con Barcelona es el principal (33,8%) seguido del de
"otros aeropuertos de Espafa” (22, 3%) y de Madrid (19,1%). El mtennsular
es del 14% del total.

Analizamos ahora el trafico de ‘mercancias via aérea, disponiendo de fos
siguientes datos:

TRAFICO DE MERCANCIAS ENTRADAS VIA AEREA

AEROPUERTO ORIGEN TM-(@)

% ENTRADAS EN BALEARES A Paima A Mao A Ervissa A BALEARES
DE MADRID ...oveeeivrivneeeieens 19,7% 13,7% 13,8% 16,7%
DE BARCELONA ...oovvvvereennnans 18,9% 43 8% 36,7% 29,1%
DE PAIMA woeese i evaeiea - 40,6% 37,7% 19,3%
DE EIVISSA..vvec v evicimeereesiennans 22,3% - - 11,2%
DE MAO...vciiiiiireviiee e vevvneess 15,8% - - 8,0%
DE VALENCIA/ALICANTE ........ 11,9% 1,8% 11,8% 9,9%
DE OTROS AEROP.ESPANA........ 11,4% 0,15 - 5,8%
TOTAL.ceee e eciirneenes 100% 100% 100% 100%
TOTAL TM ENTRADAS ..ccoveeses 12.897 3.538 5.395 21.810

* tomando el tréfico-en ambos sentidos (regular y charter)
# Baledricos 2.299.més turistas 1.238 (nacionales y extranjeros)-(ver pag. 30.bis).
. @ regulary chérter.
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TRAFICO DE MERCANCIAS SALIDAS Via AFREA

AEROPUERTO . DESTING TM .
% SALIDAS DE BALEARES DE ParMa DE-Mao DE Eivissa DE BALEARES

A MADRID «.ovooveeeeerrerene. O 19,6% 16,3% 17,1% 18,9%
A BARCELONA ..covvererieviennses . 18,8% 36,6% 26,8% 22,5%
APAIMA ..oooviiiiiiiiiiiniiniee i - 45,8% 39,8% 10,6%
A TBIZA...covvivinnine e eveinnineeee 22,6% - - 17,2%
A MAHON ....cvvrimnmniniairirinnns 15,9% - - 12,1%
A VALENCIA/ALICANTE .........,. 11,1% 0,9% 16,3% 9,5%
A OTROS AERP.ESPANA ........... 12.0% 0,4% - 9,2%
TOTAL e oo eveievaeesaneaannes s 100% 100% 100% 100%
TOTAL TM SALIDAS «.veveeeseee- 5.607 1.129 704 7.440

El trafico interinsular es el'38,5% del total de TM entradas y salidas.

Vemos de nuevo la importancia de Barcelona (22,5%) como éarea-comer-
cial para el trafico aéreo de mercancias con Baleares, s6lo sobrepasado por
Madrid en el aeropuerto de Palma.

"Veamos .ahora un resumen del trafico internacional de mercancias:

TRAFICO INTERNACIONAL DE M ERCANCIAS

AEROPUERTO -DESTING

% SALIDAS DE BALEARES . DE PALMA DE Mao DE E1vissa DE BALEARES
A LONDRES ....occorevnveernseensan 14,2% 100% 32,8% 15,4%
A FRANKFURT ... cecreeennnn, 20,0% - 10,7% 19,6%
16,6% - - 16,1%
13,6% - 1,6% 13,2%
A OTROS AER. EXTR....ccvveninns '35,6% - 54.9% 35,7%
TOTAL...cvevcvrrseneesesisesereasenens " 100% 100% 100% 100%
TOTAL TM SALIDAS......luveee. 1.629 7 93 1.729
AEROPUERTO ‘ORIGEN
% ENTRADAS EN BALEARES A PALMA A Mao(*) A Evissa A BALEARES
DE LONDRES ...ocvaeveevrareerennes 22,9% - 59,4% 24,6%
DE FRANKFURT ...vovvvevveneesveeee 15,5% - 26,2% 16,0%
DE PARIS ..ovvveeiieieeaeen 8,1% - 0,3% 7,7%
DE ZURICH ..ooveveevveeneecireannaen 16,9% - 0,3% 23,8%
DE OTROS AER.EXTR...cccevervee 36,6% - 138% 27,9%
TOTAL.....cccvreeee. TP 100% - 100% . 100%
TOTAL TM ENTRADAS .. ieseseee 2.013 - 98 2111

* Mahon no tiene aduana habilitada para importaciones
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Observamos que Frankfurt es el primer aeropuerto de destino de Baleares,
seguido de Paris, mientras que Londres es el primero de origen, segmdo de
Zurich. ‘

Veamos ahora el restmen por nacionalidades para Baleares: (solo turis-
tas via aérea directa). :

RESUMEN POR NACIONALIDADES PARA BALEARES

MILES LLEGADAS 1987 MALLORCA % sz %  MENORCA % TOTAL % (*)PART%
18228  64% 5932 | 2% 4112 15% | 28272 (100%) | 46,8%
13168  79% 2973 | 18% 605 3% | 16746 (1009%) | 27,7%
u97 9% 79 3% - -} 2576 (100%) | 4,3%
1332 7% 403 | 2% 87 5% | 1822 (100%) | 3,0%
1526 8% 215 | 1% 56 3% | 1797 C100%) | 30%
986 2% . 569 | 36% 23 2% | 1578 (100% | 25%
1495 9% - - 47 3% | 1542 (100%) | 2,5%
1334 8% 210 | 13% 29 2% | 1573 (100%){ 2,5%
1095  93% 26 W 63 5% | 1184 (1009%) | 2,0%

777 81% 186 9% - - 96,3 (100%) | 1,6%
FINLANDESES .....cvvr. 51,1 81% 118 9% . - 629 (100%) | 1,0%
IRLANDESES .........cncn. 455  68% 178 26% 3.9 6% | 672 (100%) | 11%
AUSTRIAGOS .v.vcvvvvvens 375 7% 9,4 20% 0,6 1% 47,5 (100%)} -0,8%
LUXEMBURGUESES ...... 250  90% 2,7 10% - - 27,7 (100%) | 0,5%
OTROS v 348 98% 07 2% 04 - 359 (100%) | 0,6%
TOTALES sevvorvsiurssores 44375 T34% 11015 |182% 5067 84% | 60457 (100%) | 100%
OTROS [
AUSTRIACOS b PORCENTAJES DE
5 PARTICIPACION
FINLANDESES |z
gl
SUECOS |z
. 22
NORUEGOS [
i
SUIZOS [z
FRANCESES
BRITANICOS

00 50 100 150 200 250 30,0 ‘350 40,0 450 50,0

¥ Vemos que britanicos y alemanés suman el 74,;5% del total de turismo-extranjero. Los llega-
dos por via aérea indirecta se estiman-en 125 mil y los llegados -por via:maritima én 200 mil.
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La estacionalidad del trafico aéreo de pasajeros €n Baleares es muy acusa-
da -en -el trafico internacional, 'y ‘especialmente en las islas de Menorca €
Ibiza:
ESTACIONALIDAD DEL TRAFICO AFREO INTERNACIONAL
DE PASAJEROS EN BALEARES

Meses 1987 MALLORCA IBiza MENORCA BALEARES
%-5/12 MESES INTER. ‘ExTeriOr ~ INTER. EXTERIOR  INTER. EXTERIOR  INTER. EXTERIOR.
ENERO vvvovvvoe. 64 19 ] 51 01 |53 01 ] 60 14
FEBRERO ............ 57 2,1 48 0,1 49 01 5,4 1,6
MARZO oo, 71 31 | 62 02 |61 01|68 24
ABRIL eeoooreeoonn. 93 70 | 87 43 | 80 27 |90 61
MAYO ovoorrverene, 86 138 | 9,1 162 | 85 166 | 86 145
JUNIO e erveer. 93 142 (102 168 | 97 188 | 95 151
JULIO weveervere. 10,6 14,8 |12,9 181 [11,7 185 |112 157
AGOSTO cvrvrvrainen 11,7 151 133 185 {134 183 [123 16,0
SEPTIEMBRE ........ 9.8 139 |11,3 163 |113 16,2 {10,3 145
OCTUBEE............. 82 100 | 73 92 | 85 84 | 81 97
NOVIEMBRE ........ 68 22156 01 |65 01 {65 17
DICIEMBRE.......... 6,5 1,9 |55 0,1 6,1 0,1 6,3 1,3

100 100 1100 100 1100 100 1100 100

. Veamos ahora la comparacion de la estacionalidad de los aeropuertos de
Baleares y-del conjunto de Espafia, para €l total de trafico de pasajeros:

ESTACIONALIDAD DE 1LOS AEROPUERTOS DE BALEARES
Y DEL CONJUNTO DE ESPANA

MEeses/% (1987) MALLORCA IBiza  MENORCA ‘BALEARES(")  EsPaNa(®) ParTIC%

. BaL/EsP.
ENERO . cvvvevenrrvererersesasensennens 2,9 1,3 1,8 2,6 5,8 11,5
FEBRERO e eevvvvvivmunneavieenernennes 2,8 1,2 1,6 2,4 5,4 10,9

3.9 1,8 2,0 33 64 | 128

68 46 4,1 6,2 77 | 200
11,7 126 122 11,8 93 | 321
128 148 151 13,4 9,9 | 339
134 162 159 14,1 109 | 323
148 17,7 172 155 11,3 | 344
134 156 153 139 | 108 | 323

11,0 10,9 10,6 11,2 97 | 291
NOVIEMBRE. ........ovovereerensanniees 3.6 1,9 2,2 31 6,6 11,7
DICIEMBRE.........o.vevneveiaesnisreen 2,9 1,4 2,0 2,5 6,2 10,0

100 100 - 100 100 100 24,9

* Pasajeros movidos nacionales y extranjeros.
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ESTACIONALIDAD DE LOS AEROPUERTOS DE BALEARES (% MENSUAL)

16,0
14,0
12,0
10,0
8,0
6,0
4,0
2,01
0,0 -

Vemos que durante los meses de Mayo a Octubre, inclusives, que corres-
ponden los seis meses de temporada turistica litoral (excepto para Canarias
donde la temporada principal tiene lugar en los meses de invierno), los aero-
puertos de Baleares mueven el 80% de su trafico anual, mientras que en
Espafia es el 57%. Por islas, Mallorca tiene el 77%, Ibiza el 88% y Menorca
el 86%.

Por otra parte (ver columna "participacion") Baleares tiene su maxima
participacién en el trafico total de Espafia en los meses de Mayo a
Septiembre con mas del 32% del total de Espana.

Es decir, durante 5 meses, los aeropuertos de Baleares mueven 1 de
cada 3 pax de los aeropuertos de Espafa. La estacionalidad es mas -acusa-
da en Baleares que en el conjunto de aeropuertos espafioles.

POSICIONAMENTO DE LOS AEROPUERTOS DE BALEARES EN EL TRAFICO INTERIOR
E INTERNACIONAL DE ESPANA:

POR PASAJEROS: TRAFICO INTERIOR "TRAFICO INTERNACIONAL TRAFICO TOTAL

N2 ORDEN REGULAR CHAR. TOTAL REGULAR  CHAR. TOTAL REGUL. CHAR. TOTAL
MADRID ..o 1 3 1 1 14 2 1 13 1
PALMA ..cevvveneneee 3 1 3 4 1 1 3 1 2
BARCELONA ........ 2 6 2 2 9 6 2 10 3
LAS PALMAS ........ 4 4 4 5 2 4 4 2 4
MALAGA ..vvevenee . 5 12 6 3 4 3 5 4 5
TENERIFE SUR...... 6 2 5 6 3 5 6 3 6
EIVISSA cavsivennsens 9 8 8 11 5 7 10 6 7
ALICANTE ........... 10 11 10 8 8 8 9 7 8
LANZAROTE......... 13 5 11 - 6 9 13 5 9
MAO civerneaensenese 15 17 15 13 7 10 15 8 10
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En interior regular el 72 {ugar lo ocupa Sevilla, €l 82 Valencia.

En interior charter el 72 lugar lo ocupa Tenerife Norte, €l 92 Santiago, 10°
Granada.

En internacional regular €l 72 jugar lo-ocupa Valencia, €l 92 Bilbao, el 10°
Santiago.

En internacional charter estan los diez primeros clasificados.
En total regular el 72 lugar lo ocupa Valencia, el 8¢ Sevilla.

En total charter el 92 lugar lo ocupa Gerona-Costa Brava (todo extranjero)
que a su vez seria el n2 11 del charter internacional.

Baleares situa a sus tres ‘aeropuertos entre los 10 primeros de Espana,
siendo €l de Palma el n? 1 en tréfico charter nacional e internacional, y €l
n22 en trafico total. Eivissa ocupa el n27 y Mad el n2 10 en trafico total.

En el ranking mundial Baleares coloca .a Palma en el lugar 32 por aero-
puertos, y en el 28 por ciudades con uno 0 mas aeropuertos.

En -el ranking ‘europeo, Palma ocupa €l lugar 11 por aeropuertos y el 9
por ciudades.

Veamos la clasificacion de trafico de pasajeros en 1987 en aeropuertos
de Europa:

CIASIFICACION DE TRAFICO DE PASAJEROS EN 1987
EN AEROPUERTOS DE EUROPA

‘AEROPUERTO ORDEN ORDEN PAX EN CIUDAD ORDEN ORDEN
EvrROPA MUNDO  MILLONES EuROPA MUuNDO
HEeaTHROW (RU)........ 1 4 35,1 LONDRES 1 4
FRANKFURT {D).......... 2 12 233 FRANKFURT 3 10
ORLY (F) v 3 15 20,6 | Pawis 2 13
Gartwick (RUD........... 4 17 19,6 EN  LONDRES
CH. DE Gaulte (F)... 5 20 16,4 EN  Parrs
ROMA (D veveeeeiine. 6 24 14,7 RoMA 4 20
AMSTERDAM (NL)....... 7 27 13,6 | AMSTERDAM 5 23
EstocorMo (S).......... 8 29 12,1 ESTOCOLMO 6 25
MADRID (E) ..oovveernnn 9 30 11,8 | MADRID 7 26
CoPENHAGUE (DK).... 10 31 11,4 | COPENHG. 8 27
PAIMA (E) ceonevvnernnne 11 32 11,3 ! Pama 9 28




Los TRANSPORTES AEREOS 75

Palma el 22 aeropuerto europeo "no-capital" de nacién, es el 102 por trafico
internacional (sobre Madrid, Estocolmo, y por debajo de Zarich).

El transporte de mercancias por los aeropuertos de Baleares, se resume
asi:

TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Movro.1987 TONS.TOTAL (R) VUELOS REGULARES (CH) 'VUELOS CHARTER
AEROPUERTO R+CH.  (D1st%) INTERIOR  INTERNAC ToTAL  INTERIOR  INTERN. ToTAL
22.522 (©8) 18495 2713 21.208 385 929 1314

5.431 an 5238 151 5.389 2 40 42

5.137 s 5.097 7 5.104 33 - 33

33.090 (100) |28.830 2.871 31.701 420 969 1.389

100 87% 9% 96% 1% 3% 4%

Vemos -que Palma representa el 68% del total de transporte de mercancias
por via aérea, y que para el conjunto de Baleares los vuelos regulares trans-
portan el 96% de este trafico.

Los vuelos charter tienen sélo un 4% pero-es previsible en un futuro mas
liberalizado un incremento de carga.

Analizamos ahora el comercio exterior a través .de los :aeropuertos de
Baleares en 1987 y en TM:

ComERCcIO EXTERIOR A TRAVES DE 10S A EROPUERTOS DE BALEARES EN 1987

AEROPUERTOS 1 TRAFICO INTL.  2- TRAFICO INTL Dir.2-1 DESGLOSE ADUANA
TONS.MOVIDAS AVIACION -CIVIL TOTAL ADUANA ™ IMPORT. EXPORT
PAIMA ..ooovvviveeen 3.642 23.541 19.899 2.849 20.692
EIVISSA .ooveevvanene 191 1.337 1.146 334 1.003
MAO ..ccorcrenirnnn 7 220 213 -(#) 220
BALEARES .....e0se 3.840 25.098 21.258 3.183 21.915

Es notable que el aeropuerto ademas de su funcion de transporte, en las
Baleares es un verdadero centro comercial exportador de productos en
parte manufacturados en Espana (refino de petrdleo y articulos de catering y
parte de "duty free") y en parte de articulos importados en régimen de
depésito franco ("duty free" y venta a bordo), sobre los que el Estado grava .
impuestos bien directamente bien indirectamente a través de rentas y bene-
ficios generados a favor de empresas espariolas operantes en este campo.

* |4 diferencia en méas de aduana sobre "carga o mercancia” segin estadistica de Direccion
Gl. de Aviacion Civil,-corresponde a: combustible de -aviacion, catering'y depésito franco (venta
a bordoy "duty free")

# Mah6n no esta habilitado como aduana paraimportacion.
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3.4 LA ORGANIZACION Y LAS INVERSIONES
DE LOS AEROPUERTOS

A) Aspectos administrativos de los aeropuertos de Baleares:

En 1944 la Conferencia de Aviacion Civil Internacional reconocid la conve-
niencia de lograr un acuerdo multilateral que regulara los derechos aéreos
comerciales entre las naciones, en vez de un gran nimero de convenios bila-
terales, pero se fracaso en este iintento.

En 1947 se creb la OACI {Organizacion de Aviacion Civil Internacional)
con 26 Estados miembros, entre ellos Espana.

En 1955, se cred la CEAC {Comision Europea de Aviacién Civil) por .con-
vocatoria de la OACI a fin de .coordinar el transporte aéreo en Europa. En
1956 formuld un acuerdo multilateral sobre derechos de vuelos no regulares
dentro de Europa, ratificado por 17 Estados europeos. Mas tarde se elabord
un acuerdo internacional sobre tarifas de servicios aéreos regulares en
1967, y que ha sido ratificado por 15 Estados europeos. Se publica un
Manual de Tarifas de Aeropuertos y de instalaciones y servicios de navega-
cion -aérea, y otro Manual de Planificacion de Aeropuertos en el que también
se incorporan datos de la gestion econémica de los aeropuertos.

La IATA (Asociacidon -del Transporte Aéreo Internacional) es la organiza-
cion mundial de las lineas aéreas regulares. La TACA es una :asociacibn
paralela para lineas no regulares. La IATA tiene mas de 100 miembros, y
para los gobiernos representa el instrumento de negociacién de los acuer-
dos sobre tarifas y fletes (para el publico :garantiza la calidad de los ‘servi-
cios y la homogeneidad de la estructura tarifaria mundial). La |ATA, creada
en 1945 tiene .una Camara de Compensacion para permitir la liguidacion
mensual de las transacciones de las companias aéreas. En la coordinacion
tarifaria, se permite la presencia de observadores de la OAC! y de organiza-
ciones regionales de lineas aéreas regulares (Conferencias de Tréfico para
tarifas de pasajeros y-carga)

Los aeropuertos espanoles como los de Baleares dependen del
Organismos Auténomo de Aeropuertos Espanoles, dentro del Ministerio de
Transportes, Turismo y Camunicaciones, 'y dependiendo de la Direccién Gl.
de Aviacién Civil.

Es el Organismo Auténomo ¢l que fija la "tasa de salida de pasaje inter-
nacional”, que ‘hoy es de 625 Pts, por pax, y que no existe para el pax de
vuelo interior o nacional.
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En el afo 1992 (a tarifa debera ser (nica para toda clase de pax, siempre
que se trate de vuelos :dentro del territorio de la CEE, como ya es en los
demas aeropuertos europeos de paises de la CEE.

La liberalizacion :propuesta por fa CEE en tema de tarifas y de libertad de
vuelos, dara un nuevo impulso a los ‘aeropuertos de Baleares, en especial €l
de Palma (de 1°categoria) que le da preferencia para la apertura ‘de nuevas
rutas con otros -aeropuertos "regionales”, de ‘ahi €l interés en crear compa-
nias aéreas de "tercer nivel" (CCAA mediterraneas e lberia).

B) Analisis econdmico de los .aeropuertos de Baleares:

Por los aeropuertos de Baleares tiene lugar el 92% del movimiento de
pasajeros de las islas, y €l 0,9% de las mercancias.

Este movimiento de pasajeros se desdobla -en un 15% de tréfico de resi-
dentes 'y un 85% de "turistas”, que constituye la base de la actividad econé-
mica balear. Este 85% debe entenderse nho s6lo como flujo de personas
transportadas sino también como un flujo .de consumidores de unas indus-
trias y servicios exportadores, donde la exportacion se realiza "in situ”.

Por elio el sistema aeroportuario de las Baleares presenta unas :caracte-
risticas singulares y Unicas en la red espafola y .europea (similar a
Canarias). Para el conjunto de Espana el trafico internacional -es solo el 59%
del total. Baleares mueve un tercio de este tréafico internacional.

Cuando una via :de entrada en Espaha, que debe 'ser de maxima repre-
sentatividad en términos de marketing turistico, canaliza el 21% de todo -l
mercado turistico extranjero, siendo la 12:C.A. de Espafha en este tipo de
recepcion turistica, -coincide con la condicién de archipiélago, es evidente
que su .importancia es vital.

La estacionalidad de este trafico se convierte en el punto débil de todo
el sistema econdmico que gravita sobre €l turismo extranjero que llega-en
un 97% por via aérea. Cualquier alteracion técnica, laboral, control aéreo,
capacidad aeropuerto, etc. en los 6 meses de "produccidn intensiva" puede
arruinar todo un €jercicio anual. Es preciso pues asegurar el buen funciona-
miento precisamente en los meses punta del afo, ya que no cabe una "com-
pensacién” en los meses restantes que equilibre ias cifras de negocio. Y es
sabido ya que €l 63% del PIB de Baleares es contribucién .del sector turisti-
co, via directa o inducida. Para el conjunto espanol se llega al 11%. Baleares
es la C.A. mas dependiente del turismo para su actividad econémica, ya que
fa segunda es Canarias donde la contribucién del turismo al PIB es del 25%
solamente. En tercer lugar Andalucia por debajo del 20%.

En -estas circunstancias y en 1987, segln un estudio de la AEA
(Asociacién Europea de Aerolineas) el aeropuerto de Palma (72% del trafico
de Baleares) esta funcionando al 117% de su capacidad de pasajeros, ya
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que el tope maximo deberia estar-en 11 millones de pasajeros. Ello supone
problemas de control, de calidad de servicios aeroportuarios y de atencion
al pasajero. El maximo de movimientos hora se calcula en 40 aviones (aun-
gue depende del tipo -de avidn que precisamente ha tendido a ser de menor
capacidad por la creacion de nuevas companias aéreas charter con base en
Palma en sustitucion del trafico de Spantax, realizado con aviones mayores).

Afortunadamente la situacién es "normal" en Ibiza y Mahon (este Gltimo
con nuevas instalaciones inauguradas este verano).

L as inversiones en el aeropuerto de Palma, fueron casi nulas durante la
década de 1970-80, y en 1982 se .comenzd una remodelaciéon que represen-
16 unos 10.000 millones de Ptas. hasta 1987, es decir a razén de 2.000
millones Ptas/afo. (nueva torre de control, nuevos sistema salidas-entradas
en terminal A, nuevo ILS en una cabecera de la pista antigua, y puesta en
marcha de la segunda pista cuya infraestructura ya estaba hecha hacia
muchos ‘anos).

Actualmente se esta preparando un Pian Director para las inversiones de
los proximos anos, cuyo proyecto ya esta aprobado. Es absolutamente nece-
sario que la empresa adjudicataria .del proyectoy las autoridades aeronadti-
cas del Estado informen y negocien estas inversiones con tas autoridades
autondmicas y el sector turistico local, sin olvidar la parte de responsabili-
dad de! Ayuntamiento de Palma, término en que se encuentra el aeropuerto.

Seria deseable que en el aeropuerto de Palma, y en los demas de
Baleares, existiera una Junta de Aeropuerto, al estilo de 1a Junta del Puerto
de Paima. Las Camaras de Comercio, Industria y Navegacién de Baleares,
pueden optar por una delegacion para la explotacion de los aeropuertos de—
las islas, como ocurre en otros paises de la CEE.

El aeropuerto de Palma recibirad inversiones en los proximos ‘anos, por
valor de 11.300 millones Pts, parte del .esfuerzo de inversién que se ‘canali-
zara a aeropuertos del ano "1992" como Barcelona y Sevilla. Para estas ciu-
dades estas obras y estos acontecimientos son "circunstanciales", pero
para Mallorca es cuestion de supervivencia -en un mercado competitivo
basado en el turismo y en la aviacion.

El aeropuerto de Palma es el mas rentable de Espana, y por tanto puede
autofinanciarse las mejoras necesarias. En 1987 ¢l resultado neto de explo-
tacién fué de 4.200 millones de Pts. La razon de ello, es sobretodo, el
hecho de que 1/4 de las tasas de salida al extranjero de toda Espana ‘se
cobran en Palma, y las "tasas" contribuyen con un tercio al total de ingresos
de la red aeroportuaria espafiola.
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Veamos los resultados de 1987 (cifras aproximadas):

INGRESOS MILLONES PTS.
- TASAS DE SALIDA AL EXTRANJERO (PTS. 625/PAX) ...cvrvinannn 3.500
- TASAS DE ATERRIZAJE Y APARCAMIENTO AVIONES........corvursenes 3.000
- INGRESOS POR ‘CONCESIONES DE ‘TIENDAS, ‘OFICINAS, RESTAUR,ETC. 1.750
- INGRESOS POR -CONCESION ‘DE "HANDLING" A IBERIA Y SPANTAX 250
'TOTAL INGRESOS .... 8.500
GASTOS
= PERSONAL .1 vevvevuveeevaransesonsesesan e sns e sa s sasassses nasstsnesssnsaasess 1.500
- MANTENIMIENTO, ELECTRICIDAD, TELEFONO, LIMPIEZA, ETC... 1.000
- INVERSIONES DE REPOSICION Y PARTE GTOS,GLES. ORGAN. AUTON. 1.800
TOTAL GASTOS 4.300
AEROPUERTO DE PAIMA RESULTADO NETO...cvess 4.200
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3.5 Los TRANSPORTES AEREOS
"URGENTES" EN BALEARES

Un ejemplo de la existencia del coste de fa insularidad, a nuestro entender,
es el crecimiento de los servicios de transportes aéreos "urgentes” en
Baleares, en los Gltimos anos.

Su rapida expansion ha justificado €l uso de un avién "cargo", por parte
de una empresa privada. Por ‘otra parte, Iberia ha propiciado la creacion de
CACESA para desarrollar su servicio "lberia Express". En esta sociedad par-
ticipa Iberia con el 40%,y empresas de transportes privadas con un 60%.

Para entender esta dinamica, hay que considerar varias razones ademas
de la técnica debida :al hecho insular, para el transporte urgente de mercan-
clas:

- Terciarizacion de la economia balear, que requiere ciertos suministros
con ‘mas urgencia que una economia basada en el sector primario y secun-
dario que mantienen sus propios stocks.

- Mal funcionamiento ‘del sistema de Correos estatal en Baleares, -espe-
cialmente, con retrasos en cartas y paqueteria, ademas del limite de peso
aceptado.

- - Limitacién de carga en las lineas aéreas regulares, mas un servicio en
exceso burocratizado que lo hace lento. A esto se anadi6 en los -anos 75-76
el retraso adicional por amenazas de bomba de terroristas, que obligaba a
dejar depositada la mercancia al ‘menos 24 horas antes de su expedicién.
Iberia tiene desde 1988 un avion carguero que enlaza Madrid-Palma diaria-
mente.

- Creciente envio de mercancias perecederas por avién, por necesidades
del turismo (pescado fresco, etc) especialmente en temporada veraniega.

No obstante muchos de estos envios "urgentes" se realizan por via mari-
tima ya .que ccon los modernos servicios -de rolones el reparto es casi tan
rapido como el que se realiza via aeropuerto, donde hay que esperar el des-
pacho de la mercancia, y efectuar un transbordo de mercancia hasta el
almacén del transportista.

A diferencia del puerto -de Palma, el aeropuerto de Palma ha permaneci-
do mas libre de conflictividad laboral, pero los retrasos por congestion de
control aéreo fueron graves en 1988.

Como ejemplos de tarifas de estos servicios "urgentes” tenemos 3.400
Pts. para 10 Kilos a la Peninsula, y 3.750.Pts para similar servicio (con com-
promiso de entrega antes «de las 10 horas del dia siguiente de la expedi-
cion).
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3.6 BAranza COMERCIAL EXTERIOR DE BALEARES

Para calibrar la importancia de la insularidad .de Baleares, por motivo de los
transportes, hay que medir los flujos de entrada y salida de las mercancias
de cada una de las islas, tanto por via maritima como -aérea, de 1987:

Frujos pDE ENTRADA Y SALIDA DE I1AS M ERCANCIAS DE CADA UNA DE LAS ISLAS

‘TM-ENTRADAS . PUERTOS ‘AFROPUERTOS ToTAL T™ % DE TOTAL

PALMA: MCIA GENERAL (34% COMBUSTIBIE) ..... 2.127.720 13:897 - 2.141.617 | 52,6%
PORTO COLOM ...ovvvrrrnvrivrnrinnnrniesannin,s

710.213 - 710213 | 17,4%

ALCUDIA (CARBON 'Y GAS'93%) ...cvcvuvonen.
SUBTOTAL MALLORCA .cceeserassneecorsasssansn 2.837.933 13.897 2.851.830 70%
Ervissa-FORMENTERA (33% - COMBUSTIBLE) 592:979 4783 597.762 | 14,6%
SAN ANTONIO ABAD ..o 147.225 - 147225 | 3.4%
SuiTOTAL IBIZA-FORM ... 740.204 4783  744.987 18%
Ma0 (25% COMBUSTIBLE) 469.279 3.394 472:673 | 11,8%
CIUDADELA (GAS) +.vcvcviveevrmeiriieemsnasesninons 5.201 - 5.201 0,2%
SUBTOTAL MENORCA «.vvevcsnsrnsmesesasssinenes 474480 3.394  477.874 12%
ToTAL BALEARES 4.052.617 22.074 4.074.691 100%
995%) - 0,5%) (100%)
TM SALIDAS
163.314 8612 171926 | 31,3%
5571 - 5.571 1,0%
26.329 - 26,329 4,7%
SUBTOTAL MALLORCA «cceevsveronsaies 195.214 8.612 203.826 37%
Ervissa-FORMENTERA (30% SAL) ... 169:072 650 169.722 | 30,9%
SAN ANTONIO ABAD ......0ovimeeniiverrerniins 47.090 - 47.090 8,1%
SUBTOTAL IBIZA-FORM. .c.ceecrceccssanssanecss 216.162 650 216.812 39%
MAO SUBTOTAL MENORCA.....0eesesreresseos 127.089 1.743 128.832 24%
ToTAL BALEARES 538.465 1 11.005 549.470 | 100%
©80% (0%  (100%)
(*) MOVIO TM (NETAS) cverveaeenreassasansass 4.591.082 33.079 4.624.161
100,0 1
90,0 22,5% 21,2%
80,0
70,07
60,0
50,0
40,0 1 88%
30,09
20,0 1
10,0 1
0,04

- ‘MALLORCA IBIZA-FORMENTERA MENORCA

El ™™ SALIDAS TM ENTRADAS
(Total) (Total)

* En estos cuadros.nose incluyen taras, contenedores y -remolques vacios, :ni automéviles en
transito. Tampoco la captura de pesca fresca ni €l avituallamiento ‘a ‘bugues, ni trafico de
bahia, y por ello el total no-coincide con el de la pag.49.
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Observamos que el déficit .comercial en TM es de 3,5 millones de TM:

DEFIcrr CoMERCIAL EN TM EN 1987

Isias ENTRADAS SALIDAS DfricIT T™ 100%
MALLORCA 2.851.830 203.826  -2.648.004 75%
IBIZA-FORM. ...ovvieerrarereerens 744987  216.812 -528.175 15%
MENORCA....cunirenirenierenseensrnne 477.874 128.832 -349.042 10%
TOTAL BALEARES .vvveeeveeencees 4.074.691 549470 -3.525.221 100%

La tasa de cobertura de las salidas sobre las entradas es de 13,5% sola-
mente.

Veamos ahora la distribucién de estas "importaciones" y "exportacio-
nes" exteriores de Baleares, 'segln sean en Peninsula, :en extranjero, 0 inte-
rinsular:

DISTRIBUCION DE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE BALEARES

PuErTOS (100%) AﬁRoPUERTos (100%)
TM ENTRADAS CABOTAJE EXTERIOR IsLas PENINSULA  EXTERIOR IsLas
PAIMA (CON COMBUSTIBLE).......... 90,2% 8,5% 1,3%
ALCUDIA(CON -COMBUST.). ... vvroevree 29,.9% 79,1% -
SUBTOTAL MATLORCA weceerivesnvenes 75,0%  24,0% 1,0% 72,5% 19,7% 7:8%
Ervissa-FORM.(CON COMBUSTY) ....  77,7% 6,6%  15,7%
SAN ANTONIO ABAD .....ccovuiniens 100% - -
SUBTOTAL IBIZA-FORM..vevecsnscnses 82,1% 53% 12,6% 60,9% 1,4%  37,7%
Mao (CON COMBUST).. 88,6% 1,4% 10,0%
CIUDADELA (GAS) ..cvvnvrericeees 100% - -
SUBTOTAL MENORCA «vsvesesacsenes 85,6% 1,3% 13,1% 59;4% - 40,6%
TOTAL BALEARES uvovvesnsnesessnsases 77,3%  18,6% 4,1% 66,5% 13,7% 19,8%

273%  232%  49,5%

100% - -

37,6% 46,4% 16,0%
SUBTOTAL MALLORCA ..ecevuvesienees 30,7% 25,7% 43,6% 482% 12,7%  39,1%

Ervissa-FORM(CON SAL)-.....c.vien. 58,0%  32,6% 9,4%

" SAN ANTONIO ABAD ...ovccccrroe 100% - -
SUBTOTAL IBIZA-FORM.... 66,7% 3,4% 9,9%  53,6% 9,2%  37,2%
Mao0 (SUBTOTAL MENORCA) 81,7% 0,3% 18,0% 57;0% 0,7% - 42,3%
TOTAL BALEARES ....ceevesneersosenses 52,5% 18,9%  28,6% 49,4% 11,0% 39,6%

Fuentes: Comisién Administrativa Grupo Puertos de Baleares

Direccion General de Aduanas.
Direccion General de -Aviacion-Civil
MOPU: Origen y-destino-de mercancias.
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Observamos ‘que en las -entradas portuarias de mercancias (de las que el
combustible representa el 42%) mas del 77% el origen -es la Peninsula,
mientras que de origen extranjero hay el 19% y de otra isla :s6lo el 4%, para
el total Baleares.

Por islas estos porcentajes son mas extremos en lbiza y Menorca, pues
dependen en mas del 82% de la Peninsula, en cambio baja el suministro del
exterior a menos del 6%, y el interinsular aumenta hasta un 13%.

En las -entradas aeroportuarias de mercancias, sigue -el predominio de
las procedentes de la Peninsula, pero las interinsulares aumentan por enci-
ma de las procedentes del exterior, con el 66%, 20% y 14% respectivamen-
te, para Baleares. No obstante hay que matizar el hecho de que muchas
importaciones ppara Menorca -€ ‘Ibiza, pasan por Palma para su despacho
aduanero, y por mejor conexion aérea.

En la salidas ‘de mercancias por puertos, en Baleares, ‘el porcentaje con
destino .a la Peninsula es del 53%, al exterior del 19% y a otras islas del
28%. Agqui vemos que a diferencia de las entradas, aumenta el porcentaje de
tréfico interinsular, y también de exportacién al extranjero, en detrimento de
envios ‘a la Peninsula.

Por islas hay diferencias notables, como el 44% de salidas de Mallorca a
otras islas, y el 26% al extranjero. En Ibiza es sélo del 9% a otras islas pero
es del 33% al extranjero (debido a las exportaciones de sal). En Menorca es
del 18% a otras islas, y s6lo del 0,3% al extranjero.

En las salidas de mercancias por aeropuertos, el promedio de Baleares
es del 49% a la Peninsula, 11% al extranjero y 40% -a otras islas. En
Menorca, al haber pocas salidas al extranjero y realizarse en parte via aero-
puerto de Palma, €l porcentaje "islas" es del 42%.

Podemos reelaborar el cuadro anterior de la siguiente forma:

Fruyjos DE MERCANCIA POR PUERTOS Y AEROPUERTOS DE BALEARES

MiLes TM 1987 ENTRADAS SALIDAS

AREAS Y % PUERTOS AEROPUERTOS PROMED. PUERTOS AEROPUERTOS  PROMED.
PENINSULA. ..cvrovree v 773 66,5 76,4 52,5 49,4 51,0
TSLAS ... evoeveevreseenrereans 41 19,8 6,3 28,6 39,6 30,4
INTERIOR ..ovvveieneneene 81,4 86,3 82,7 81,1 89,0 81,4
EXTRANJEROQ ......covnn.nn 186 13,7 17,3 18,9 11,0 18,6
TOTAL BALEARES ...... 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Vemos que Baleares depende de los suministros de la Peninsula en un
76,4% ‘mientras -que las salidas de mercancias a la misma area es de sblo
51,0%. Las islas se abastecen en un 6,3% de ellas, y destinan el 30% de
las salidas ‘a ellas mismas. Y con el extranjero la relacion es de un 17,3%



84 Los TRANSPORTES EN BALEARES

de importacion y un 18,6% de exportacion sobre total entrado y salido res-
pectivamente por puertos y aeropuertos.

Y por altimo resumimos estos cuadros de la siguiente forma:

MiLEs T™ 1987(*) ENTRADAS SALIDAS

PUERTOS 'Y AEROPUERTOS INTER. ExTj0. ToTaL INTER. Exrjo. ToTAL
MALLORCA (#),..ovvrrrrsor 21686 6832 28518 | 1526 512 2038
IBIZA-FORM. ....ooitiinnvinnni oo 728,2 16,8 745,0 166,8 50,0 216,8
MENORCA «.ccvvevivvesvivnieaiecnnnes 437,1 4.8 477,9 127,9 0,9 1288
TOTAL BALEARES .....ccovvveveieen. 33699 7048 4.074,7 | 447,35 . 102,1 549,4

' » (82,7%) (17,3%) (100%) [(81,4%) (18,6%) (100%)

El 82,7% de las entradas son nacionales y el 17,3% del extranjero.
El 81,4% de las salidas son nacionales y-el 18,6% al extranjero.

La cobertura de las entradas nacionales con salidas similares es del
13,3% y la cobertura del comercio exterior .es del 14,5%, promediando
ambas el 13,5%. ‘

Los datos elaborados a partir de los listados de la Direccién General de
Aduanas para 1987 en Baleares, neo registran la importacién de carbén de
Alcudia {para la central térmica de GESA) como tal ya que los barcos se des-
pachan en Barcelona, 'y si figuran estas 600 mil TM en nuestra elaboraci6n
en la columna "extranjero”. Aparte de ésto las diferencias de TM entre
Aduanas y datos de puertos y aeropuertos presentan una :diferencia de
cerca del 5%, de menos en puertos y aeropuertos que podemos despreciar,
debido a taras. ’

Con los valores de Aduanas en Pts. (afiadiendo el carbon de Alcudia valo-
rado «en .2.500 millones -de Pts) y las Tablas Input Qutput de Baleares de
1983 valorando -a precios de 1987 ¢l flujo de mercancias interior (sin poder
distinguir entre Peninsula e interinsular) podemos elaborar la siguiente
balanza comercial: ‘

* Carga neta
# el carbén entrado en Alcudia figura ‘en tréfico -extranjéero aunque fue importado via
Barcelona.
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Baranza CoMERcIAL 1987

21,20%

ESTIMACION ENTRADAS SALIDAS DEricIT

MILLONES PTS INTERIOR EXTRANJERO ToTAL INTERIOR ExTjo. TOTAL

MALLORCA....oovuveens 292398 24130 316,528 28.298 13.525 41.823 -274.705

1B1ZA-FORM. .......... 92.787 733 93.520 8.593 466 9.059 -84.461

MENORCA.....ceeeveee. 54.242 395 54:637 14.442 966  15.408 -39.229

TOTALES coeevernersecs 439.427 25.258 464.685 51.333 14.957 66.290-398.395
9,85%

DEFICIT POR ISLAS

[J MALLORCA
B 1BIZAFORM
MENORCA

La tasa de cobertura de entradas por las salidas es del 14,3% (en Tm era el
13,5%). En 1980 era del 27,1% en valor segin "EI Comercio en Baleares”
(1983-Banca March- C.A.LB.) y el descenso indica o refleja la realidad de
una economia cada vez mas "terciarizada" por la actividad turistica, con

menor produccién agricola e industrial "exportable™.

Si dividimos las Ptas. 1987 por las TM 1987, de los dos cuadros anterio-
res, obtenemos los valores medios de las mercancias movidas en Baleares:

VALORES MEDIOS DE IAS MERCANCIAS MOVIDAS EN BALEARES

P15/TM ESTIMADAS ENTRADAS SALIDAS

IsLAS INTERIOR ~ 'EXTRANJERO TOTAL INTERIOR EXTRANJERO ToTtaL
MALLORCA ...c.ovevivvennn 134.833 35319 110992 | 185.439 2064160 205.216
IB1zA-FORM (¥ ......... 127420 43630 125530 | 51517  9.320 41.785
MENORCAGH) ...cveee 114.652 82292 114.327 | 112916 1.073.333 119.627
BALEARES(@) ..ccvevevens 130.398 35837 114.041 | 114.762 146.494 120.658

* En las-salidas de Ibiza-Form. la sal abarata-el promedio en Pts/Tm al extjo.
# En las salidas al extranjero de Menorca, la bisuteria encarece el promedio Tm.
@ En Baleares, .encada isla, 1a entrada de prensa-extranjera rebaja el promedio Tm.
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Otra muestra de la gran "terciarizaciébn" de la economia balear es que com-
parando el valor de la TM entrada y la salida, no hay diferencia notable, ya
que no hay reexpedicién sino ‘exportacion in situ por actividad turistica, con
incorporacioén de valor anadido a servicios personales. En Mallorca, si existe
esta diferencia a favor de la TM salida, aunque ‘en realidad es menor ya que
en las entradas el valor del combustible (el 46% de las TM entradas) rebaja
el valor de la TM entrada. ‘Separando €l valor de entradas y salidas del
extranjero, seglin sea por aeropuerto 0 puerto tenemos:

VALOR MERCANCIAS ENTRADAS Y SALIDAS DEL/AL EXTRANJERO

EXTRANJERO ENTRADAS SALIDAS

P1s/TM :ESTIMADAS PUERTO  AEROPUERTO ToTaL PUERTO __AEROPUERTO ToTaL
MALLORCA ..oeveveirianens 12650 5.090.138 35319 73.182 3.592:963 264.160
IBIZA-FOR. ...coevrraennne 29951  805.333 43.630  3.211 1.560.000 9.320
MENORCA ....oovvernnenne 82.292 - 82292 10:889 4.778.500 1.073.333
BALEARES...cccrsunesene 13.583 4.688.437 35.837 6.166 3.133.914 146.494

Vemos las grandes diferencias de Pts/TM -en avibn y barco para origen y
destino extranjero. En Menorca no hay entradas :por aeropuerto por la falta
de habilitacion de Aduanas. En Menorca se da el mayor valor de exportacion
por aeropuerto debido a la industria bisutera y calzado. En Mallorca es tam-
bién el calzado y los articulos de piel, lo que eleva ¢l valor de 1a TM. En Ibiza
la exportacién es de preparados alimenticios y prendas de vestir. En
Mallorca el gran valor -de importacion es debido a las pieles y cueros todo
ello referido a aeropuertos. En cuanto a los puertos, en Mallorca hay dos
partidas importantes que son los cereales y la madera;, y rebajan el valor de
la TM. importada. En la exportacion el valor es superior a otras islas por la
parte de calzado ‘que viaja por esta via. En lbiza-Formentera, el valor de la
TM entrada es superior al de la salida ya que entra madera y sale la sal. En
Menorca, entra madera 'y también vehiculos y embarcaciones por lo que el
valor es el mas alto refativamente, de las tres islas. Y en ia salida por puer-
to destacan las manufacturas metalicas.

Segiin datos del Ministerio de Comercio en Baleares en 1987 el total de
importaciones fue de 29.539 millones de Ptas. mientras que ¢l registro de
Aduanas, es de sblo 22.757. La diferencia estriba -en las mercancias -que
con licencia de importacion -de empresas de Baleares entran en Baleares via
Peninsula, y por tanto no se registran :en las Aduanas de Baleares. Asi el
caso del carbon para GESA, ya-mencionado, que elevaria la cifra de Aduanas
a 25.258 millones (ver cuadro pag. 83 "Balanza Comercial"). En la exporta-
cibn el desfase seria de 5.535 millones de Pts. de bienes exportados via
Peninsula, sin registro aduanero en Baleares, entre los que destacan las
perlas.

El déficit comercial de Baleares con el extranjero, cifrado en 7.801 millo-
nes Pts. segln Aduanas (10.301 millones en nuestro cuadro, "Balanza
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Comercial" pag. 83) o en 9.047 millones seglin Comercio, queda sobrada-
mente .compensado con {os ingresos hrutos por servicios del turismo, que
fue -de 314 mil millones de Pts. en 1987, resultando un superavit por balan-
za de bienes y servicios de Baleares de 306 mil millones de Pts. aproxima-
damente (sin tomar en cuenta rentas de inversion, y pagos por turismo). A
-nivel nacional el déficit de la balanza comercial fue de 1.585,7 mil miliones
Pts. que quedd también compensado con los ingresos brutos de servicios
de turismo de 1.825,8 mil millones Pts., dando un superavit de 240,1 mil
millones (sin tener en cuenta rentas de inversion'y pagos por turismo).

La exportacién comercial (seglin:Comercio) con €l extranjero de Baleares,
incluido el turismo, con un total de 344 mil millones de Pts. equivale al 6%
de los ingresos similares de Espaiia. Tomando s6lo turismo la participacion
en ingresos brutos seria del 18,3%.

Las importaciones de Baleares {segiin Comercio) con 20.491 millones
representan el 5% de las de Espana.

Baleares contribuye a mejorar la balanza de bienes y servicios de
Espana, que s dificitaria de 321 mil millones de Pts, (sin incluir transferen-
cias).

Resumiendo la balanza comercial con el extranjero, segin Aduanas para
1987 tendriamos:

BALANZA COMERCIAL CON EL EXTRANJERO

MILLONES PTs IMPORTACION EXPORTACION SALDO
POR PUERTOS (*) oo vreivvene e 7.754 3.987 -3.767
POR AEROPUERTOS ....vvovveesivveerennns .. 15.003 -10.969 -4.034

TOTALES 22.757 14.956 -7.801

El detalle de las principales partidas de importacion y exportacion, tanto
entradas y salidas por puertos como aeropuertos figura en los cuadros
siguientes.

* no.incluye imp.carbén Alctdia.
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1987 IMPORTACIONES: DE BALEARES PRODUCTOS Y PAISES DE ORIGEN
(RANKING POR MILIONES PT5)

PRODUCTOS IMPORTE PAIS ORIGEN ADUANA
1- AERONAVES :(CIAS CHARTER) 10.792,7  USA (100%) 100% AEROP.PALMA
2- MADERA (CONSTRUCCION) 1.834,7 SuECIA (25%) USA(50%) 90%  PUERTO PAIMA.
FINLANDIA (3%) 7,5% P10 ALCUDIA
CosTa MARFIL(5%) 2,5% Pto IBIZA
3- PIELES (CURTIDAS EN 'SECO) 1.782,3 INDIA (37%) PaxisTan(16%) 72% AEROPPALMA
FRANCIA (99%) ITALIA(25%) 28%  PuErTO PAlMA.
4- CEREALES(TRIGO, MAIZ,GEBADA) 1.201,8  Francia(43%) R.u (45%) 100%  'PUERTO Parma.
USA (9%) ARGENTINA (3%)
5- ‘PERIODICOS Y REVISTAS 7550  RU(47%) Aremanta (15%) 83% AEROP.PAIMA.
HotanDA (8%) SUECIA(4%) 17% AEROP. TBIZA.
6- BUQUES Y EMBARCACIONES RECREQ 655,7  URRS{(38%) (HIDROJED) 88%  PUERTO PalMA
Francia (10%) Ttaua(5%) 4% PuerTo IBIZA.
R.U. (23%) ALEMANIA (6%) 8% PUERTO MAHON
7- MAQUINARIA Y CALDERAS 583,8  ALEMANIA(219%) TTALIA(31%) 97%  'PUERTO PAIMA
(PARA ENVASADO, FABRICACION) R.U. (7%) FRANCIA(4%) 3% PUERTO BIZA.
(CALZADO Y PREPARACION CUEROS)
8- Soja 536,0  50% USA 50% BrasiL 100%  PuErTO PAIMA
9- 'VEHICULOS, .-AUTOMOVILES 377,2  ALEMANIA (48%) 11,1% Agrop.: (100% Paima)
(Y SUS PIEZAS 'Y REMOLQUES) Horanpa(9%) 80,9% PUERTOS: (73% PAIMA
Francia (4%) R.U-(3%) 24% IB1zA 3% MAHON.)
10-MATERIAL ELECTRONICO 271,3  TarwAN (10%) ISRAEL(23%) 12% AEROPIBIZA
(MAQUINAS AFEITAR Y DEPILAR) USA (12%) ALEMANIA(10%) 88% AEROP.PALMA
11- MUEBLES Y ENSERES DOMESTICOS 2321 R.U (35%) Atemania (11%) 13% AEROP.PALMA
ITALIA(5%) Francia (5%) 73%  PuErTO PAIMA

45% POR CAMBIO DE RESIDENCIA 14% PUERTO IBIZA
DE EXTRANJEROS A BALEARES

12~ MATERIAL OPTICO Y FOTOGRAFIA 209,3 Francia-(119%) Itaua(7%) 96% AEROP.PALMA
RU (4%) USA(23%) 4% - PUERTO PAIMA.
ALEMANIA -(3%)

13-“COMBUSTIBLE -(*) 2056  Francia (95%) 14% PUERTO ALCUDIA
11% ProPANO Y 83% PUERTO .PALMA
89% KEROSENO AVIACION 3% PuErTO IBIZA
14 CEMENTO 2027  Tunez (99%) . 1%  PugertO Paima
99% PUERTO DE IB1zA
15- PAPEL (PRENSA) 171,8  Surcia:(58%) RUMANIA(20%) 94%  PUERTO PAIMA
FintANDIA (16%) 6%  AEROP. PAIMA.

16- RELOJES 151,1  Surza(68%) 100% AEROP, PALMA
17- FUNDICION :DE ‘HIERRO Y ACERO 119,5  PortucaL (17%) Iraua(10%) 78%  PUERTO PALMA
USA (14%) NORUEGA(13%) 22%  -AEROP. PalMA.
18- PRENDAS :DE VESTIR 112,1  T1AL1A(26%) FRANCIA(42%) 85% AEROP.PALMA
: ALEMANIA (7%6) R.U:(6%) 15% :AEROP. TBIZA.
19- COBRE 108,1 ALEMANIA (85%) 89% PALMA
Francia-(15%) 11% AEROP. PALMA
20- PLASTICOS 91,2 ALEMANIA (24%) HolanDA(21%)  11% AEROFP. IBIZA
Tarwan:(12%) Ttaua(10%) 45% AEROP. PAIMA

44%  PUERTO PAIMA.

SUBTOTAL 20 PRIMEROS PRODUCTOS 20.394,0
EQUIVALE A 90% BE TOTAL  (22.757,3)

* No incluye 2.500 millones Pts, de carbén importados por GESA, de Namibia, Australfa, USA
y:Colombia. :
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1987 EXPORTACIONES: DE BALEARES POR PRODUCTOS Y PAISES DE DESTINO
(RANKING POR MILLONES PT5).

Probucro- (*) IMPORTE ~ PaIS DESTINO ADUANA
1--CALZADO. 44449 USA (69%) Francia(17%) 5%  AEROP.‘MAHON
ALEMANIA (8%) :Suiza(4%) 65%  ArROP. PAlMA
30%  PuerTO PArMa
2- BILLETES ‘DE MONEDA EXTRANJERA 24274  Suza (57%) 100%  -AEROP. PAIMA
(REMESAS DE BANCAS ‘POR CAMBIO DE TURISMO) DINAMARCA(43%)
3- BISUTERIA 1:079,5  Francia(59%) AteMania(11%) 43% AEROP.PALMA
R.U.-(8%) BiLcica(7%) USA(7%) 57%  AEROP. MAHON
Horanpa (6%) T1aua(5%) Suiza(3%)
4- PRENDAS ‘DE CUERO Y MARROQUINERIA 941,2 Francia(20%)-ALEMANIA(17%) 100% AEROP. PAIMA
USA(19%) TAPON(6%)
TItaLA(10%) NorueGA(4%) R.U(3%)
5<ALIMENTOS PREPARADOS 866,1  ALEMANIA(37%) 20% AEROP. TBIZA
(CATERING AVIACION) R.U.(42%) 80%  AFROP. PAIMA,
6-"TABACO 7237 O0Y6TIENDAS "DUTY ‘FREE" 12% AEROP. IBIZA
10% VENTA A BORDO AVION 88% ‘AEROR, PAIMA
7-PATATA TEMPRANA Y 5782  R.U{92%) (paTATA) 95% PUERTO ALCUDIA
ALCAPARRA EN SALMUERA TunNEZ(4%) JAPON(4%) (ALCAPARRAS) 5%  PUERTO PAIMA
8- COMBUSTIBLE 520,7 BUQUES Y AVIONES EN ESCALA 15%  PUERTO Paima
85% AEROP. PAIMA
9--GARROFAS 3559  I1auA(50%) R.U.-(30%) 5% PuErTO IBIZA
Suecta(17%) 95%  PuERTO PAIMA
10- EMBARCACIONES 3274 Nutvas HEBRIDAS(70%) 6% PUERTO IBIzA
GRECIA(22%) 94%  PuERTO PALMA
11- PIELES PREPARADAS 306,9  "INDETERMINADAS'(76%)(REPTILES) 100% AEROPPAIMA
TraLa(9%) Francia(5%)
12- ALCAPARRAS CON VINAGRE 2902 VENEZUELA(84%) 100%  PurrTO PAIMA
O ACIDO ACETICO Mixaco(7%)
13- ARTICULOS PERFUMERIA 271,1 RU.(7%) USA(6%) 100% AEROP.PAIMA
(MAS VENTA A BORDO Suiza(62%) ALEMANIA(10%)
AVION Y TIENDAS "DUTY FREE".)
14~ ‘ALBARICOQUE SECO-Y ALMENDRAS 1963  AvENDRAS(ITALIAS6% ‘SUECIA44%) 43% ‘PUERTO ALCUDIA
ALRARICOQUE(NEW ZELAND 30% 57%  PUERTO PALMA
Surcia 28% USA15%
DINAMARCA 10%)
15-HUEVOS FRESCOS(A BARCOS: MILITARES) 194,9 USA(97%) 100%  PUERTO Paima
16--GOMA ‘DE GARROFIN 1926 USA(78%),R.U(16%),CaNADA(G%)  100%  PUERTO PAIMA.
17- MAQUINAS 119,7 MOTORES AVION A 63%  PuErTO PAIMA
Y MANUFACTURAS METALICAS REPARAR EN R.U:(61%) 37% AEROP. PAIMA
GriFeriA A USA(26%)
18-Sa 117,8 IsL4S FEROE(58%) 100% PUErTO TRIZA
Dinamarca(23%)
RU.(14%);IsLANDIA(5%)
19- PRENDAS ‘DE VESTIR(TEJIDOS) 1085 ALEMANIA(49%) 29% AEROPIBIZA
Su1za(20%) Francia(4%) 71% ‘AFROP.PALMA
20- PERLAS ARTIFICIALES 96,5 R.U(34%) ITALIa(19%) 100% AFROPPALMA
USA(24%) BELGICA(4%)
SUBTOTAL 20 ‘PRIMEROS PRODUCTOS 14:159;5

EQUIVALE A" 95%DEL TOTAL

(14.955,7)

* No incluye la principal exportacién de Baleares:Los servicios turfsticos.
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4.1 E1L COSTE CUANTIFICABLE
DEL TRANSPORTE

Hemos indicado anteriormente que €l coste de la insularidad tiene un com-
ponente, muy importante pero tal vez no el principal, en el coste "extra" que
supone para los residentes la recepcion o envio de mercancias y sus viajes
personales o de negocios a la Peninsula, comparativamente al resto de resi-
dentes en el Estado espanol. :

Un economista no puede resistir la tentacion de aproximarse a un calculo
de estas magnitudes; aun a sabiendas de que no pueden ser fiables total-
mente ya que se parte de macromagnitudes para descender deductivamente
a cantidades concretas en Pts. por residente-ano.

Los problemas son casi insalvables por la falta de base homogénea com-
parable a Baleares. No nos es valido comparar Baleares con Cataluna, por
ejemplo, u otra region espanola, ni siquiera la insular de Canarias. Ello debi~
do a lo que también ya hemos explicado de la diferente estructura economi-
ca de Baleares, singular dentro de Espafa(comparable en esto con
Canarias) y a los flujos de mercancias y personas que se originan de ella.
No s6lo hay que cuantificar los traficos de medios de transporte, separando-
los de otros apartados incluidos en "Transportes y Comunicaciones”, que
es la base de datos mas asequible, sino que hay que discernir entre [o que
es coste para personas y coste para mercancias dentro de estos medios de
locomocion.

Por Gltimo estableceremos una comparacion de los resultados asf obteni-
dos con datos reales, promedio o tarifas aplicables a algunos trayectos con-
cretos, para intentar casar la via deductiva con la realidad por via inductiva.
También la encuesta contiene datos reales, aun cuando exista un margen de
error, que nos ayudan a comprender el resultado.

En todo caso, existen unos costes de oportunidad, que no podemos
cuantificar, ocasionados por el hecho de no tener "alternativas” en los
medios de transporte en Baleares. Para mercancias practicamente existe
s6lo el barco, y para personas el avion y barco, pero faltando la via mas
usada por el resto de los espanoles: el transporte por carreteray ferrocarril.

Antes de comenzar el anélisis, debemos comentar que la elaboracion de
los datos se ha intentado presentarla en Ptas. de 1987, y no se explican
todos los detalles de calculo para no complicar la lectura. Las fuentes usa-
das han sido varias, destacando: "Renta Nacional de Espafa" del Banco de
Bilbao (1983-85), "Contabilidad Nacional de Espana” (1980-85) del INE, y
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Memorias de companias transportistas aéreas 'y maritimas, asi como el
“Informe Anual sobre los transportes, el turismo y las comunicaciones”
(1986) del Ministerio del mismo nombre. En especial ha sido muy atil las
Tablas Input-Output de Baleares de 1983, de la Universidad Balear.

Como punto de referencia comparativa entre Baleares y el conjunto de
Espafia, tenemos que el valor de la produccién total medida .en VAB de
Baleares es un 2,6% de Espana, y que la poblacién es s6lo un 1,8%.

Tomamos ‘el valor de produccién "Transportes y Comunicaciones” de
Espafia, para 1985 (2.078 mil millones Pts)y el de Baleares para el mismo
afo (62,5 mil millones Pts) y obtenemos una participacion :de Baleares del
3%.

El epigrafe "Transportes y Comunicaciones" debe ser desglosado para
ver:su verdadera incidencia en el transporte de Baleares, aungue acabamos
de ver que hay un diferencial .de 0,4 puntos porcentuales de mas VAB en
Baleares ‘que en Espafa. Visto desde otra perspectiva, en Baleares el
"transporte y comunicaciones” es el 8,7% del VAB total regional, y en
Espana es el 7,5%.

DESGLOSE DE "TRANSPORTES Y COMUNICACIONES': (1983)

BALEARES EsPANA
COMUNICACIONES ..o eeinuresvnnsessssonsnnnssisnssssenssnns 19% 14%
ACTIVIDADES ANEXAS ... cevvvuevrranersrsnmranennsorssasnesenas 23% 10%

r (ALMACENAMIENTO, INTERMEDIARIOS)
(AGENCIAS VIAJES, EXPLOT.PUERTOS)
(Y AEROPUERTOS, Y AUTOPISTAS,ETC)

SUBTOTAL QUE QUEDA FUERA DE ESTE ESTUDIO ..... 42% 24% (%)
TRANSPORTE TERRESTRE ......vvesursememsssoseeemseeneesines 28% 60%
TRANSPORTE MARITIMO Y AEREO...cveeeieeeeeeesieannes 30% 16%
SUBTOTAL VALIDO PARA ESTE ESTUDIO......cccerreeeune 58% 76%  (#)
TOTAL...cccceeeeneenee. 100% 100%

* .0Observamos un coste de -casi el doble :en "el conjunto -de .comunicaciones y actividades ane-
xas" en Baleares sobre ‘Espafia, que también entra dentro de fos componentes ‘del ‘coste :de
insularidad es decir, mas gasto en teléfono, etc. y mas gasto-en "intermediacion”.

# Incluye sélo servicios facturados, -es decir no entra el transporte particular-en vehiculo pro-
pio. Vemos -aqui .una mayor proporcion :para Espafia que para Baleares (76% frente a 58%),
debido al gran peso del transporte terrestre .en Espafia(60%) frente al reducido de
Baleares(28%), ‘a su vez éste debido -a su estructura de espacio insular dividido -en pequefias
islas. Y como consecuencia de esta condicién de archipiélago, el transporte maritimo 'y aére-o
es ‘el doble -que ‘en Espafia (30% frente a 16%) en términos .relativos de valor-de produccion,
no de ‘VAB, ‘analizado en-este cuadro.
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A) Analisis Tedrico

El transporte terrestre en Baleares representa el 1,4% del de Espana de
este tipo mientras que €l transporte aéreo-maritimo es el 6,2% de Espana.

El 'sector transporte en Baleares (excluyendo actividades anexas como
almacenes, garages, explotacion de puertos y aeropuertos, :agencias de via-
jes, etc) representa el 9,4% del PIB, mientras que en Espafia esta alrededor
del 8,4%.

Baleares: valor produccién transportes 1987: 75,0 mil millones
Pts=9,4% PIB

Espafia: valor produccién transportes 1987: 3.054,8 ‘mil millones Pts=
8,4% PIB.

Baleares tiene el 2,5% de la produccion de transportes de Espafia, de 1a
gue excluimos el trafico de combustibles.

_De los datos disponibles y tras su elaboracion presentamos este cuadro:

VaLor PRODUCCION 1987 TRANSPORTE

ESTIMACION% BALEARES EspaNa

TiPOs TRANSPORTE Pasaj. Mcias. - ToTAL Pasaj. MCcIAS. ToTaL
TERRESTRE. ... vevenvaearveieens 38%  66%  44% | 68%  89%  82%
MAR - AIRE......covviruneennnns 62% 34% 56% 32% 11% 18%
TOTAL...eecerrreereree e 100% 100%  100% | 100% 100%  100%
TERRESTRE ...cvveeeveenenns 24%  76% 100% | 26% @ 74% 100%
MAR - AIRE....ccovvnmnnivnnannnn 49% 51%  100% 57% 43%  100%
TOTAL.cerevvierreecivcnriiiviinns 35% 65%  100% 31% 69%  100%

Vemos que la distribucion del transporte terrestre entre pasajeros y mercan-
¢ias es similar entre Baleares y Espafia, pero en el mar - aire es superior ¢l
porcentaje -de mercancias en Baleares frente :a Espana.

Aqui podemos ver en el desglose por pasajeros, que €l "maraire" ‘en
Baleares es el :62% del total mientras que en Espafia es sblo el 32%. Y tam-
bién en mercancias, el mar-aire es el 34% en Baleares mientras que en
Espana es el 11% solamente.

Estos porcentajes provienen de los siguientes valores absolutos de pro-
duccidn de transportes equivalentes a facturaciones(sin combustibles):
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Varor PropuccloN 1987

'VALOR ‘PRODUCCION BALEARES ™ EspaNa
1987 MILLONES Prs. Pasay. Mcms. TotaL Pasay. Mcias. Totar
MARITIMO ....ccrovvevviens (*)6.000 13:600 19:600 -50.000 198.800 248:800
ABREO .c.ovvvrirariverenns 10.000 3:000 13.000 | 260.000 33.900 293.900
' SUBTOTAL MAR-AIRE 16.000  16.600 32.600 |310.000 232.700 542.700
TERRESTRE ......onvvrivenns 10.000 32400 42400 | 643200 1.868.900 .2512.100
© TOTALES 26.000 49.000  75.000 | 953.200 2.101.600 3.054.800

Una vez descontado el 26% para Baleares y el 6% para Espaiia por'uso turis-

tico de no-residentes tenemos:

VALOR PRODUCCION ((SIN NO-RESIDENTES)

VALOR PRODUCCION BALEARES EspaNA

1987 Mnzones Prs. Pasaj. Meias. TOTAL Pasaj. Mcias. ToraL

MARITIMO .......ocevvenins 4.440 10.064 14.504 47.000 187.492 234.492

AFREO ..ovvvcrnriririnians 7400 2.220 9:620 | 244.400 32.000 276:400
SUBTOTAL MAR, AIRE 11840~ 12.284 24124 | 291400  219.492 510.892

TERRESTRE ......covvvvrens 7.400 28.101 35500 | 604600 1.763.112  2.367.712
TOTALES 19.240 40.385  59.625 | 896.000 1.982.604 2.878.604

Dividiendo estas cantidades por 700.000 y 39 millones de ‘habitantes res-

pectivamente fenemos:

VaLor PropvccioN 1987 Prs/HAB RESIDENTES

85.179

VALOR PRODUCCION BALEARES Espafa
1987 P15/HaB. Pasaj. Mclas. TOTAL PasajJ. Meias. TOTAL
16:914 17.549 34.463 7.472 5.628 13.100
10.571 40.145 50.716 15:502 45.208 60.710
ToTALES 27485 57.694 22.974 50.836 73.810

* Incluye 2.500 de facturacién.de vehiculos (coches particulares .con sus propietarios).
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COMPARACION .DE PTs/RESIDENTE * BALEARES/ESPANA

VALOR PRODUCCION BALEARES EspaNA  DIFERENCIAL (1)-(2) DISTRBIR.
TRANSPORTES @b @ PTS. % EN ‘%
PAsAJEROS: .

- POR MAR Y AIRE......... 16.914 7.472 +9.442

- POR TIERRA (&)....... 10571 15502 - 4931

SUBTOTAL PASAJEROS...  27.485 22,974 +4.511 19,6 | 40%
MERCANCIAS:(#)

- POR MAR Y AIRE ......... 17.549 5.628 +11.921
- POR TIERRA (&) ......... 40.145 45208  -5.063
SUBTOTAL MERCANCIAS  57.694 50.836 +6.858 13,5 | 60%
TOTAL (@) ccececvenesencres 85.179 73.810 +11.369 15,4 | 100%

Tenemos pues un diferencial estimado en Ptas. 11.369 Persona/ano,de
mas coste de transporte en Baleares que para €l conjunto de Espafia, -con
las reservas propias :de manejar hipdtesis que parten de la escasa informa-
¢idn macroecdnomica disponible. Ello supone un 15% maéas sobre el coste
por persona/afio de Espana. Este coste de insularidad por transporte, se
reparte asi: 40% para personas y 60% pata mercancias, en su distribucion.
Y en su-suma seria: personas 19,6% y las mercancias el 13,5%, con prome-
dio del 15,4%. :

El total en Ptas.ano para personas seria de 3.158 millones Ptas y para
mercancias:de 4.800.

El promedio de Ptas. por residente y afo, para 1987 nos da en Baleares
7.958 millones de Ptas, como coste global de la insularidad.

El economista Migquel Alenyar, en su estudio citado de 1982, después de
realizar un meritorio trabajo de calculo basado en TM x Km, para las mercan-
cias (aplicaba el método demografico para las personas), flegaba a un coste
de insularidad de 5.588,1 millones de Ptas., 0 sea el 1,27% del PIB.

En nuestro estudio, los 7.958 millones sobre un PiB estimado en 1987
de 800 mil millones Ptas., representarian-casi.el 1% del PIB balear.

* .residentes en Espana: 39-millones. En Baleares 700 mil.
# Deducido ‘el importe de combustibles realizado por empresas -estatales, tanto-en .su impor-
tacién como en su distribucion. -
@ Recordemos que se trata solo de facturaciones de empresas de transportes.
& El hecho:del-menor coste por tierra-en Baleares en relacion al conjunto de Esparia, -ain des-
pués de la depuracién anterior, se justifica por la dimensién/poblacién de cada isla, y espe-
cialmente por las concentraciones urbanas como el .caso de -Palma .dentro de Mallorca, -con
escasez .de servicios publicos suplidos icon vehiculos propios, .cuyo gasto y compra no ‘se
incluyen aqui. -
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Es posible que el coste de insularidad por transporte haya disminuido en los
Gltimos anos, medido en términos de PIB por dos razones: la primera por el
crecimiento del PIB turistico, con gran valor ahadido 'y proporcionalmente
con ‘menor contenido de mercancias-inputs, por el mayor peso del coste
laboral ‘0 de mano de obra. La segunda, por ‘Una evolucidn tarifaria de las
navieras operantes en Baleares, ‘paralela al IPC, vy al mayor uso «de los
descuentos de "residencia" por parte de los residentes en sus viajes perso-
nales.

Otra manera de ‘analizar €l coste de insularidad por transporte, es desde
la perspectiva del valor de ta mercancia movida. Para -este .anélisis conta-
mos s6lo con datos de TM movida por mar y aire, pero no por tierra, sin
embargo podemos llegar a aproximaciones interesantes .en base a valor
medio de TM movida, que resultaba del cuadro de la pagina 83, de 115.000
Pts.

Si son 3,3 millones las TM netas movidas por mar y ‘aire .en 1987, y el
coste de transporte es de 16.600 millones Pts., el coste por TM seria de
5.030 Pts.. Este coste sobre el valor promedio de la TM nos da 4,4% de su
valor.

Otra manera de enfocar el -coste de insularidad por transportes, y siem-
pre con las reservas propias de un estudio de investigacién limitado por-su
complejidad y estimacion de parte de los datos manejados, es el calculo de
su porcentaje sobre el coste de facturacion. Es decir, de cada 100 Ptas. fac-
turadas, cudntas son coste "extra" por insularidad por persona residente en
Baleares (promedio por persona, no en el caso concreto de un vigje personal
que analizaremos mas adelante).

Partiendo de 7.958 millones de Pts. de coste de insularidad/afo (1987)
y seglin desglose vya visto, y facturaciones de personas y mercancias, tene-
mos:

- Ptas 3.158 millones para personas, sobre facturacion de 19.240 millo-
nes (26.000 - 26% de turismo)= 16,4%

- Ptas 4.800 millones para mercancias sobre facturacion de 40.385
millones (52.000 millones Pts - 26%)= 9,2%

- Ptas. 7.958 millones para total transporte sobre facturacién de 59.625
millones Pis= 13,3%.

Tenemos pues que €l 13% de la facturacion de transportes en Baleares
es "coste de insularidad”.
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B) Analisis Practico

Para ilustrar con ejemplos la realidad econémica del coste de insularidad
por transporte, y dejando a un lado los promedios y porcentajes tedricos
sobre un total de poblacién residente, tomaremos distancias equivalentes
en Kms. de recorridos en la Peninsula y Baleares. Veremos diferenciales de
coste de transporte distintos a los expuestos antes, especialmente para
personas, ya que por una parte no existen las mismas frecuencias de viajes
realizados por residentes -en Baleares o en la Peninsula, y por distintos
Kilometrajes. En cuanto a los flujos de mercancias las estructuras economi-
cas tan distintas de Baleares y Espaiia hacen la comparacion mas dificil.

Veamos un ejemplo para €l transporte de personas:

TARIFA PARA PERSONAS ((CON DESCUENTO DE RESIDENCIA) Y

TRAYECTOS EQUIDISTANTES:

SOLO UN TRAYECTO EN PENINSULA EN BALEARES

. VALENCIA-ALICANTE PALMA-IBIZA

CON RENFE (2 CLASE) +vvvvveeeeeeeeeeecnns P1As.1.500 -

CoN TRASMEDITERRANEA ........... - P1as. 3.070
(CAMAROTE DE 4 PERSONAS)

CON AVIACO (TURISTA) ....vvvveveerevrean - P14s.3.000

VALENCIA-TARRAGONA PALMA-BARCELONA

CON RENFE (2 CLASE) ..vvvveeieeeeeeinnnes Ptas. 2.500 -

CoN TRASMEDITERRANEA ........... - P1s. 5.265
(CAMAROTE DE 4 PERSONAS)

CON IBERIA (TURISTA) cveooeevvvnnrennnnen. - Prs. 5.000

Observamos en todos los trayectos una diferencia del 100% entre el coste
para los residentes en la Peninsula y los de Baleares. En la pagina 95 veia-
mos ‘que el promedio diferencial era-del 19,6%.

Este caso seria €l de "méaximo" diferencial por insularidad ya que se
refiere solo al trayecto "costa" a "costa". En un trayecto Palma-Madrid, el
diferencial se reduciria a 7,6% si se compara un Palma-Valencia en barco
(5.475) més un Valencia-Madrid en tren (RENFE 2.900) con un vuelo 1BERIA
Palma-Madrid (9.010) que da una diferencia de 635 Pts de mas en el trayec-
to aéreo.

Veamos ahora un ejemplo real en el transporte de mercancias:

Para el supuesto de un transporte maritimo de la Peninsula a Baleares,
para un contenedor de 20 pies y carga efectiva de 20 TM de mercancia "pro-
medio”, propiedad del consignatario, y distancia'‘media de 250 Km, incluyen-
do “arrastres" desde el puerto de llegada de Baleares hasta el almacén de
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la capital (por ejemplo Poligono Industrial en el caso de Palma, es decir sin
distancia significativa en kms), 'y una distancia igual entre dos puntos de la
Peninsula espanola tenemos la siguiente comparacion:

TRANSPORTE DE MERCANCIAS (MARITIMO)

COSTE PARA BALEARES COSTE PARA PENINSULA DIFERENCIAL
P1as. 68.000 (*) Ptas. 59.000 CAMION (#) 9.000 Pts.
(CON NAVIERA) P1as. 42:000 RENFE (@) 20:000 PTs. .

Vemos que ¢! diferencial en el caso de comparacion barco-camion es el 15%
de mas para Baleares, y en el caso de barco-tren es del 60% aproximada-
mente. Veiamos antes (pag.95) que el promedio de coste de insularidd com-
parativo entre Baleares y Espafia para mercancias ascendia a 13,5% para €l
conjunto ‘de mar, aire y tierra. En cambio en el transporte de "rolones" sin
manipulacién poertuaria no existen "arrastres" siendo escaso el diferengial.
£l promedio de los ejemplos arriba expuestos :seria superior al 13,5%, pero.
dado que el transporte terrestre de Baleares absorbe parte del coste de
insularidad, es por lo gue el promedio tedrico no supera el 15%. '

Esta situacion en el transporte maritimo, en la que no existe un signifi-
" cante .coste de insularidad por fletes sino por cambio modal (mar-tierra, por
arrastres) no ha sido siempre tan favorable para Baleares. La razbn es que
en los Ultimos afios -se ha modernizado la flota de las navieras, y se ha
incrementado el uso del contenedor, del rolén, y se han aprovechado las
economias de escala derivadas del creciente trafico de mercancias via mari-
tima, consecuente a su vez con el desarrollo econémico de Baleares, en
especial ‘el turismo y la construccion.

Para ilustrar mejor las distancias de Baleares con la Peninsula, y recorri-
dos equivalentes en ella, 'si examinamos un mapa vemos que un recorrido
tedrico Palma-lbiza, €s casi igual a un Palma-Mahon, y a un Valencia-Alicante
{unos 130 Km) Por otra parte, un Palma-Barcelona es similar a un Valencia-
Tarragona, 0 a un Madrid-Burgos, con unos 200 Kms. aproximadamente (la
distancia sobre mapa que no es el recorrido real).

No establecemos una comparacion de transporte -aéreo de mercancias,
ya que €l coste de insularidad no existe por su comparacion con trayectos

* Se.compone de 52.000 de tarifa naviera mas 8.000 arrastres .de puerto a-almacén misma
ciudad.

# Tarifas minimas ‘segtin Orden Ministerial de 27.2.88 (Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones), para trayectos de méas de 200 Km. y peso-de al menos 20 TM. Se.compone
de Pts. 33.000 de trayecto cargado .mas 26.000 de trayecto "vacio” de regreso, sobre el que
se aplica una-deduccién del 80%. Sin-embargo .es frecuente €l regreso con mercancia de otro
consignatario, por lo -que el ejemplo corresponde -al ‘caso ‘de menor diferencial entre ambos
sistemas de transporte en -Baleares y Peninsula. :

@ Este importe.incluye también-los ;arrastres de-estacién a almacén de destino.
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de la Peninsula, sino por el hecho de no tener otra alternativa para envios
rapidos/urgente .Dado que las tarifas son reciprocas en sentido inverso, y
sin especial coste para la insularidad, sino en relacion-a la distancia volada,
no influyen en el coste para Baleares: la excepcion seria el trayecto Ibiza-
Mahon, cuya tarifa es desproporcionada a distancia similar (Valencia-Madrid)
por realizarse escala en Palma.

En todo caso veamos las tarifas vigentes en 1988 para IBERIA Cargo:

PALMA DE MALLORCA

45KGs.  45-100Kes.  +100 KGs. -CARGO MINIMO Copico.
Prs/KG. Prs/KG. Prs/KG. Prs. .

ALICANTE coveevrreceveesnerans 42 37 32 1.295 ALC
ALMERIA .o eeerievanesonses 90 78 68 1.350 LEI
ARRECIFE ...cuvvenveeerareens 175 155 141 2:625 ACE
BARCELONA.....cvveveaseni. 33 29 26 1.295 BCN
BIIBAO..ccovieevevierreeienan 67 58 51 1.295 BIO
PUERTEVENTURA. . .vcevvcnne 175 155 141 2.625 FUE
GRANADA .vvveiveeirennienees 71 62 54 1.295 GRX
HIERRO veevvevservecveennns 182 154 142 2.730 VDE
FIVISSA.ceeceinancssssasnass 34 30 26 1.295 IBZ
JEREZ DE 1A F. cccines 81 69 62 1.295 XRY
LA CORUNA ...cccovvrnrinnen 111 94 83 1.665 1LCG
LAS PAIMAS ©.vovovreinnnn. 144 122 113 2160  LPA
MADRID..cvvvevnereevenmanrens 58 49 43 1.295 MAD
517 VX0 Y, 34 30 26 1.295 MAH
MALAGA vvovveeeecveiaivrns 71 62 54 1.295 AGP
MELILLA vvvvvvvvvesverevnianens 114 99 86 1.710 MLN
MURCIA .vooeesreevinnnenees 81 70 61 1.295 MV
OVIEDO vevvveverinseerninones 100 87 77 1.500 OovVD
PAMPLONA ....vevvvriniveinn 75 66 58 1.295 PNA
S. SEBASTIAN ..cverereees 84 72 65 1.295 EAS
STA. ‘C. PAIMA ..veeverne 174 148 136 2.610 SPC
SANTANDER ....vvevvnereens 86 74 66 1.295 SDR
SANTIAGO cu v eevsivenninsaen 94 80 70 1.410 SCO
327 10,7 VORI 81 69 62 1.295 SVO
TENERIFE «.c0vceveaeeereannans 144 122 113 2.160 TCI
VALENCIA ...covnverivemnenens 39 33 29 1.295 VLC
VALLADOLID .vvovvevvreeven 72 61 54 1.295 VLL
VIGO tiaairrianeeinsnsreesesincs 106 a1 82 1.590 VGO
VITORIA...vvveerenrererennas 67 58 51 1.295 VIT
ZARAGOZA v evnvvenrerevans 73 63 56 1.295 ZAZ

* Ffectividad: 1 de -octubre de 1988 !
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MAO
45KGs.  45-100 Kgs. +100 KGs. ‘CARGO MINIMO CoDIGO.
Prs/Ka. Prs/KG. P1S/KG. Prs.

ALICANTE .ovvivervivenearis 76 67 58 1.295 ALC
ALMERIA ..o 90 78 68 1350  LEI
ARRECIFE ....oveeveevivavanas 196 177 162 2.940 ACE
BARCELONA....c.covveeeeenn. 33 29 26 1.295 BCN
BILBAO.....covivivvireiren. 84 72 65 1.295 BIO
FUERTEVENTURA ........... 196 177 162 2.940 FUE
GRANADA ..vvoveirveeerennes 90 78 68 1.350 GRX
i 11:3:1:0¢ JNUT 215 183 168 3225 VDE
FEIVISSA.eeveerernearersrnnas 68 60 52 1.295 IBZ
JEREZ DE LA F. .evveennnn 102 89 78 1.530 XRY
LA ‘CORUNA ....vvvierernnnns 124 107 94 1.860 1L.CG
LAS PAILMAS ...c.oovvvreeene. 177 151 139 2.655 LPA
MADRID..c.vvevvinre v 71 62 54 1.295 MAD
MAHON .ovnecvviinnienninnne * * * * MAH
MALAGA .veevurviveercervnnns 99 85 75 1.485 AGP
MELILLA v cvveesas e 142 122 107 2.130 MLN
MURCIA ...covvevivcrrnenes 81 70 61 1.295 MV
OVIEDO i eeeeievreinnes 100 87 77 1.500 OVD
P. MALLORCA «.cvvereenees 34 30 26 1.295 PMI
PAMPLONA «..covereveevnnes 75 66 58 1.295 PNA
S. SEBASTIAN .......con..... 84 72 65 1.295 EAS
STA. C. PAIMA ....oueue. 207 177 162 3.105 SPC
SANTANDER.......0.cverrenns 86 74 66 1.295 SDR
SANTIAGD vevvirvereireenrenns 106 91 82 1.590 SCO
SEVILLA.....uvveriieensennenes 102 88 78 1.530 SVO
TENERIFE «v.veveeremreearnnss 177 151 139 2.655 TCI
VALENCIA ... cuven s S 50 43 38 1.295 VLC
VALLADOLID «.cvvv v vinens 85 74 65 1.295 VLL
VIGO...covirecsieeeeivinniannns 106 91 82 1.590 VGO
VITORIA v vvvivesverevecsnnen s 84 72 65 1.295 VIT
ZARAGOZA .vvvvrverirnrenss 73 63 56 1.295 ZAZ

* Ffectividad: 1 -de octubre de 1988
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EIVISSA
45KGSs.  45-100 Kas. +100 KGs. -CARGO MINIMO CoDIGO.
Prs/Ke. Prs/KG. Prs/Ka. Prs.

ALICANTE. vt veerrevrunssnness 26 23 19 1.295 ALC
AIMERIA «.vovvierrereanns 99 86 74 1.485 1EI
ARRECIFE ....ovvvvvvinrnnn 179 158 143 2.685 ACE
BARCELONA.......vvverrerens 42 37 32 1.295 BCN
BILBAO...vvvveevreeerienvne 82 70 61 1.295 BIO
FUERTEVENTURA ........... 179 158 143 2.685 FUE
GRANADA ......ovevereeenn 78 67 60  1.295 GRX
HIERRO ..voovvvererenveran, 197 171 162 2,955 VDE
J 653177 N, * * * * IBZ
JEREZ DEIA F. v 85 73 65 1.295 XRY
LA CORUNA .ovvvevireereins 107 92 81 1.605 LCG
LAS PAIMAS ..covvvvevinenn. 159 139 - 132 2.385 LPA
MADRID...vvvvunnsverevrensens 54 47 41 1.295 MAD
£ 1.1 0 YN 68 . 60 - 52 1.295 MAH
MALAGA voovevieeiieee 75 65 56 1.295 AGP
MELILLA ..o 118 102 88 1.770 MILN
MURCIA ..o e 90 78 67 1.350 MV
OVIEDO..coccvvveiisinininrans 102 88 76 1.530 OVD
P. MALLORCA «eceeeennnes 34 30 26 1.295 PMI
PAMPLONA ©vveinreeinnns 84 74 64 1.295 PNA
S. SEBASTIAN ........c...... 93 80 71 1.395 EAS
STA. ‘C. PAIMA ............. 189 165 149 2.835 SPC
SANTANDER........oovveenes 95 82 72 1.425 SDR
SANTIAGO vvrvvvvarenreiniens 107 92 81 1.605 SCO
SEVILLA..cvvveveeevesie e 79 68 59 1.295 SVO
TENERIFE .vvvveeievvenerinin 159 139 132 2.385 TCI
VALENCIA .. cevvee e v 29 25 23 1.295 VLC
VALLADOLID ....o...veree .. 68 59 52 1.295 VLL
LY (c7C TR 107 92 81 1.605 VGO
VITORIA . vveneevernrrvnnenne 82 70 61 1.295 VIT
ZARAGOZA cvvvevnrivanars e B2 71 62 1.295 ZAZ

* Efectividad: 1 de octubre de 1988
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Queremos indicar la dificultad de dar un resultado definitivo, pero queda evi-
dente la presencia de -un coste de insularidad motivado por €l cambio modal
(pasar de un sistema de transporte a otro a fin de llegar a Baleares) que
sufren las mercancias, méas los gastos que .acompafnian la manipulacién de
las ‘mismas, y los propios ccostes internos de .las navieras, que no tienen
que ser‘los mismos :que RENFE por ejemplo (y ademas no estan subvencio-
nadas. por el Estado). En definitiva, al margen de la politica de precios -que
aplican las ‘navieras agrupadas en BALCON, que es seguida también por las
gue no estan en la “confederacion”, hay un mayor coste paralos residentes
en Baleares por el sblo hecho de la insularidad.

Recientemente se ha acordado un aumento de tarifas BALCON para
1989 del 5,54%, que ha sido .aceptada por el Consejo Espanol de Usuarios
del Transporte Maritimo. Las navieras aducen aumento de costes, al margen
del originado por la huelga de estibadores que parece en vias de solucion.
Los usuarios hubieran deseado un aumento consensuado, con la Camara de
Comercio como arbitro, lo que ya ocurrié en ocasiones anteriores. Sin restar
importancia al factor "tarifas” en el estudio del coste del transporte, hay
otros mas significativos como el servicio, fluidez, horarios, que son buenos
actualmente, y las tarifas portuarias, que siendo "legales” no contemplan la
situacion insular balear. Asf otro factor distorsionante del coste de la insula-
ridad por transporte de mercancias o encontramos en la G-3 (tarifa de los
puertos para embarque y desembarque) que -en e} puerto de Paima en 1987
sumd 459 millones de Pts., y que fue aumentada en un 12,5% entre 1986 y
1987. El conjunto de ‘G-1 (entrada y 'salida de barcos), G-2 (atraque) y G-3,
sufnaron 563,4 millones de Pts. en 1987, un 19% mas que en 1986.

A su vez el puerto de Palma, justifica el aumento de tarifas en su necesi-
dad de autofinanciacion, 'segin la politica econémica del Gobierno, y explica
que las tarifas G-1,G-2 y G-3 representan sélo el 4% aproximadamente de
los gastos de gestion portuaria en cabotaje. El reparto seria el siguiente:

4 CONCEPTOS:% REPARTO TEORICO.DE COSTE DE FLETE EN REGIMEN -COMBINADO
(EsTIMACION) -(*) ENTRE EL PUERTO DE PAIMA Y EL DE BARCELONA (ORIGEN-DESTINO)
1- GosTos "BALTIME" 58% (COSTE NAVIERAS, G-1 Y G-2)
2- OPERACIONES ‘PORTUARIAS 33% (G-3, TRASLADOS, ESTIBA-DESESTIBA)
3- (GASTOS -GENERALES 9% (ADMINISTRATIVOS)
TOTAL 100% '

Vemos la importancia :del punto 2- que comprende la G-3 y el coste de los
trabajos ‘que realiza la actual Sociedad de Estiba y Desestiba de Baleares
(antes OTP). El desglose de ambos conceptos es de 30% para G-3 'y 70%
para el trabajo de traslado, estiba y desestiba. Vemos pues la importancia
del componente del "coste de mano de obra portuaria”, que unido a los pro-
blemas laborales suscitados por el cambio de la OTP (Organizacién de
Trabajos Portuarios) a la actual sociedad mixta {51% la Administracién del
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Estado y 49% navieras), se convierte en el caballo de batalla de fa racionali-
Zacion de la gestion de costes portuarios.

El total coste imputable a‘tas Juntas de Puertos no excede del 10% y por
otra parte €l coste imputable a la manipulacion de ta Sociedad de Estiba'y
Desestiba es de 23%, y ahadiendo el de la naviera de 67% (suma de puntos
1y 3) totaliza €l 100% del coste del transporte via maritima.

Vemos que las actividades portuarias, a diferencia de los arrastres por
tierra, requieren excesivos tramites y costes burocraticos, y un desproporcio-
nado coste de mano de obra portuaria. Ello unido a la inexistencia de -alter-
nativas de transporte masivo (ya que el aéreo es limitado y caro) y a la con-
centracién de servicios maritimos en una ‘confederacion (BALCON) sin .com-
petencia de tarifas, representa una limitacién potencial del mercado de
transportes si bien hasta ahora sus efectos han sido ‘beneficiosos por la
estabilidad y eficacia del servicio.

No cabe duda de que este es un tema controvertido en todos los trata-
dos de teoria econémica. En la practica y durante la realizacion de este estu-
dio he podido objetivamente constatar la favorable disposicién de muchos
usuarios .ante la gestion de BALCON con las logicas reservas o quejas del
nivel de tarifa.

La repercusién de las tarifas BALCON 87 sobre los productos transporta-
dos mas significativos desde Barcelona a Palma, la exponemos aqui, tal
como nos ha sido facilitada por las mismas navieras:
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L4 REPERCUSION DE Las TArIFAS BALCON 87 SOBRE L0s PRODUCIOS
TRANSPORTADOS

PRODUCTOS ALIMENTICIOS

CARNE Y PESCADO v..v. v ieecerverensrannssssssansesssssresessssessuessmanneses 6,60 PTs/KG.
FRUTA ©oitveeeveeiuiieernsseres ervesinsesasunssassesasseames s s ssiessnmsenasans 5,50 P1s/KG.
CONSERVAS .. v veevvessureeinresenrssensnsasunessnsesasmesas s sonmssssane vassssnas 3,30 P15/KG.
CAFE vveevvieesieeee e e s iosteasasd et e ns b emen e an et er g s e s e 3,30 P1s/Ke.
PATATA < eveeveeevereeeeereomeeressseonsn e snssasans arsenssesaassensessensssenineens 2,86 PTS/KG.
VINO «erveaeneesinensieseseensosssinams s e ssssensssms sevssimnnss RO 2,59 Pts/L
AALUBIA oot eia e eeavas s sens s eras s svae sstnaa s ssbanesimsntesas s e sesnreeces 3,30 P1s/KG.
ARROZ.....vvvuvevneans et a et abean e et e bt en e sr s 3,30 P1s/KG.
AZICAR e e esas eevssesrvesavaesensasonssssss s sa s sems s meanne s sonesssmesnnes 3,30 P15/KG.
FHARINA c1vveeeveeseieinreeonrasevtsassssemses sesnsatansesansasensmessssas sumenasens 3,35 P15/KG.
CERVEZA v et ereeameeuess s e sresssansesaonsssnnsssrvnss sonsssansessansenes 4,64 Prs/L.
PIENSO 1. cvveeuvieveevunennsavuasmesseeeseimns amt s e sm e s sns st s assnnes 3,35 P1s/KaG.
REFRESCOS ..o vevvesuvnivneasscnsssssmensesnssessenssesieesuesosmssnisssssssesnneins 4,14 P1s/Ka.
PRODUCTOS DE LIMPIEZA Y DETERGENTES

DETERGENTE .....voviveesireesesressensssensensanesressmnson seessonsneensssesooms 3,66 P1s/KG.
PAPEL HIGIENICO ...vvveiovveeeneesnsnssnssisenessssns nsm sosmesosemmesiessaueas 0,45 P1S/ROILO
PERFUMERIA ....e.evtvvvroeusvesonsseresssarsessasssnssessnessassesssionsesesosneses 4,12 P15/ KG.
LEJTA cove vt cneeeeestsevueemes sasss s e e sm s ene s mn e b e s r s 4,40 PTS/1.
MATERIALES DE CONSTRUCCION Y ASIMILADOS

ATOBAS, AZULEJOS, TERRAZO Y SIM. eveererreeerureimensconmessmauses 3,35 P15/ Ka.
CEMENTO .. cevveeoetvaresssvaesesctssessansass smsmnnsssasssssonnsns o smsressenases 3,02 P1s/KG.
HIERRO. .. v eevire e eeeenssasssmesesnssiostesesvesaess st v ressesasanssesensons 3.66 P1s/KG.
IIADERA ©vvveneae it eiteneeavseavasssssesanssssaressavaesssssemssesansessrnsonsenss 4,71 P15/KG.
YESOS Y ESCAYOLA «.vcevsiereasvasesesnsssesssssnensssmsssssnssmssssesssss 3,35 Prs/KG.
FIBROCEMENTOS (PLACAS Y TUBOS) v vevvivvenerincervenracvcnteareeveens 3 66 P1s/KG.
PRODUCTOS INDUSTRIALES VARIOS

PINTURA ©veveeevie et iee e s vveessassaieanssensssan easussns s eennes s nas e s sunsen 3,71 P1s/KG.
PIELES CURTIDAS ... vvesnvivesreseivneeossinsnsassesssss s s snssecsnensenneenin 4,12 P15/KG.
MAQUINARIA, PIEZAS RECAMBIO ...vveeirerarrreineesenmeonmsessonmessnssas 3,71 P1s/KG.
PRODUCTOS QUIMICOS .vvviteeiers v senrsressveesssesnssos smnusnessernessssns 3,71 P1s/Ka.

PRODUCTOS VARIOS

FURGONETAS NUEVAS s e evevveeemeseneassssesessnrosssassensessssssasessenne 6.630 PTS/UNIDAD
TELEVISORES ... e+ vt can et saevansanaseseseresassasssnsesainsesasnonssnesmsnnns 618 PTS/UNIDAD
MUEBLES (UN TRESILLOY .t eeses e savvsseenrsesmeavrns e aranseensraasssens 4:948 PT1S/ UNIDAD

SILLAS e+ v eve e e r e ettt een et eneres 445 PTS/UNIDAD.




EL CoSTE CUANTIFICABLE DEL TRANSPORTE 107

Los tipos de envio maritimo de mercancias son basicamente dos: grupaje y
combinado. Mercancia de grupaje es la transportada en pequefas cargas,
paqueteria o cuando el buque tiene medios de carga convencionales.

Mercancia de transporte combinado es la que se contrata su transporte
en contenedor, piataforma o camion, propio o del armador, y se establece
una tarifa independiente de la carga, es decir se basa en el volumen, y las
unidades basicas simultaneas son: Contenedor de 20' (1 TEU), metro lineal
.de plataforma o camion.

También pueden usarse ias T™M si el factor de estiba es inferior a 1,7, es
decir -cuando la relacibn M3/TM es inferior :a 1,7. Si el factor es igual -0
superior a 1,7 se aplica el precio por M3.

De ahi la dificultad mencionada antes de trabajar en este estudio sb6lo en
valor de referencia de TM, dado el creciente uso del transporte combinado
entre Baleares y la Peninsula. Asi al hablar de 20 TM en los ejemplos com-
parativos entre transporte terrestre en la Peninsula y maritimo entre
Baleares-Peninsula, tuvimos que efectuar una conversion de 20 T™M a conte-
nedor de 20 (pies), lo que no significa que era la carga méaxima de un conte-
nedor de tal capacidad, y ademas existen distintos tipos de mercancias con
sus pesos especificos. Las conversiones serfan estas:

CONTENEDOR PLATAFORMA CARGA MAXIMA EFECTIVA(PROMEDIO)
20180 6ML. . 20'T™
307SO 9 ML. 22 TM.
401SO 12 ML. . 24 TM.

Teniendo en cuenta los traficos de los puertos de Palma, Eivissa y Mab, en
régimen de transporte combinado, con relacion a Barcelona y Valencia, y
segln tarifas media en Pts/TM/KM, resultaba en 1980 lo siguiente:

TRAFICOS DESDE ‘PENINSULA
A BALEARES (COSTE MEDIO) A ParMa (Base) A TBIZA A MAHON

DESDE BARGELONA ....vvevreirvriunsvinens 100 83,9 1222
100 140,7 72,3

DESDE VALENCIA

Se -observa un mayor coste del trafico de Barcelona-a Mag, por una parte, y
del de Valencia a Eivissa, con abaratamientos simétricos desde Barcelona a
Eivissa y desde Valencia a Mab.

Dada la variedad de mercancias y al caracter tedrico de estos promedios
no debe tomarse este resultado mas ‘que como referencia complementaria
al analisis que estamos realizando.
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4.2. Er coSTE NO CUANTIFICABLE DEL
TRANSPORTE:

Sin duda -este es el factor o componente del coste de la insularidad que
mas -a menudo se sgbrevalora, por parte de algunos sectores residentes en
las islas, al analizar, el "coste" de la insularidad.

Comenzaremos ¢l analisis de este componente, al que algunos quisieran
atribuir todo el peso de la problematica creada por la insularidad, .aclarando
un concepto tan simple como esencial: es el transporte el-que se origina por
razén -de una insularidad, y no ‘es el coste de insularidad s6lo un coste de
transporte.

El transporte a través del ‘mar desde la Peninsula y viceversa no es,
dadas las distancias que separan Baleares de la costa levantina y catalana,
_un elemento de coste distorsionador de la economia balear, tomado sblo su
valor de flete maritimo ( nos referiremos al transporte aéreo como casuisti-
ca diferenciada). Lo que si resulta distorsionador para muchas actividades
productivas es toda la manipulacién y gastos ‘adicionales al transporte mari-
timo. Es decir, el conjunto de tasas, gastos, comisiones y sueldos de ‘perso-
nas y entidades (Puertos) que intervienen en un transporte gque se trunca en
un punto del continente para sufrir un cambio modal de transporte, en este
caso pasar de terrestre a maritimo y de nuevo terrestre hasta €l almacén
del comprador ‘balear, suponiendo el caso mas frecuente de flujo Peninsula-
Baleares.

Hemos tratado antes de cuantificar el coste del transporte Baleares-exte-
rior (Peninsula y otras islas) y ahora debemos intentar cualificar los costes
de ‘oportunidad que ocasiona €l hecho de ia disrupcion modal de transporte.
No ‘existe una férmula 0 medida homologable para comparar el coste del
transporte -exterior de Baleares con otra regiébn o comunidad auténoma
espanola. La facilidad de comunicaciones terrestres entre dos puntos de la
Peninsula, con distancia similar a la de Baleares-Costa peninsular, la dife-
rencia :de nive! sobre el mar, la gravitaciébn ‘mercadologica con respecto -a
una zona exterior determinada, y el nivel de actividad -econémica de -ambos
puntos de origen y destino, pueden ser tan variados, complejos y al mismo
tiempo tan distintos de Jos condicionantes validos para Baleares, que no
exista medio de comparar el coste de sus transportes exteriores.

Para tener una "visidon" de las distancias que estamos tratando al estu-
diar los transportes de Baleares (excluyendo los interiores de cada isla),
hemos elaborado sobre un mapa de Espana y parte -de paises riberenos
mediterraneos unos médulos de distancias que ayudan a su comprension.
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Asi tenemos que, aproximadamente, en linea recta entre Barcelonay Palma
hay unos 200 Kms., la misma distancia entre Tarragona y Valencia, y algo
menor que Madrid-Burgos (siempre en distancias "rectas" no por
carretera/tren).

La distancia Palma-Valencia (puerto) es superior a Palma-Barcelona, pues
son unos 260 Kms. en linea recta, en cambio la de Eivissa-Valencia es de
sblo 160 Kms, y aln mas cerca la linea entre San Antonio Abad {lbiza) y
Denia (Alicante) con 100 Kms.

Por otra parte la distancia entre las capitales de las islas, Palma-Mahoén
y Palma-Eivissa :son casi iguales con 130 Kms. cada una. Por ello la distan-
cia Eivissa-Mahon es similar a la Eivissa-Barcelona (260 Kms).

La distancia Mahon-Barcelona es de unos 250 Kms., algo superior a la
de Barcelona-Palma. Vemos pues que en cualquier .caso no hay distancias
superiores a 300 Kms. en las rutas de transporte de Baleares con el exte-
rior, a excepcion de una hipotética linea Mahbn-Valencia que seria de unos
400 Kms., pero que no responde a la realidad ‘que, como ya hemos comen-
tado en otro capitulo, pone a Menorca bajo la gravitacion de Barcelona, ‘asi
como Ibiza bajo la de Valencia.

En la Peninsula la distancia Palma-Barcelona corresponderia con la lineal
entre Valencia-Tarragona, y en otro lado del Mediterraneo seria la misma dis-
tancia entre Niza y Bastia (Corcega).

Con toda intencién no hemos ‘mencionado "millas nalticas” para ilustrar
estas -distancias porque -es mas asequible el pensar en Kildometros, a efec-
tos comparativos, y todo el mundo sabe que la distancia mas larga dentro
de la isla de Mallorca tomada en su méaxima diagonal en linea recta es :de
unos 120 Kms.

Precisamente desde esta perspectiva es cuando es mas evidente la in-
conveniencia de la insularidad frente a una .comunicacién fluida con otras
regiones espanolas y de la CEE. Vivimos en pleno auge del transporte por
autovias o autopistas, especialmente mas al norte de los Pirineos. Y se
esta planificando la renovacion de nuestra RENFE al mismo tiempo :que gue-
remos ponernos al dia en la tecnologia de los trenes de alta velocidad que
potencian los gobiernos de 1a CEE. Sin embargo no se destacan novedades

“en inversiones de puertos y bugues, como si-este sector de transporte fuera
"residual”, y no sb6lo por parte espanola sino por la misma CEE. La discrimi-
nacién que ello supone para las islas de {a CEE, como es el caso de
Baleares ‘debe ser motivo de preocupacién cara a un futuro de plena integra-
cién en un area geografica continental (con el Reino Unido incluido -al estar
dentro de unos anos enlazado por medio del tunel del Canal de 1a Mancha).

Tal vez el complejo proyecto de unidn del Reino Unido {Dover) con Francia
(Calais) mediante un tdnel .de unos 50 Kms. €s un ejemplo del coste de la
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insularidad del Reino Unido frente-al continente ‘comunitario. A pesar de la
escasa distancia .de -costa a costa y a pesar del buen servicio, con compe-
tencia de precios, entre las empresas transportistas por mar o sobre €l mar
(hidrofoils), los promotores del tne! para tren y autos, creen gque su rentabi-
lidad estara asegurada cuando entre en funcionamiento. Y es que el coste
de fa insularidad via componente "transporte" comporta elementos no cuan-
tificables econémicamente de manera explicita como sonla duracién, la con-
tinuidad y la frecuencia.

Al margen de tarifas més o0 -menos ‘competitivas, y de las ventajas o inc-
onvenientes del actual "pool" de navieras en Baleares (BALCON), existe un
"coste invisible" pero real de insularidad por el s6lo hecho de:

- No existir una continuidad en el trafico, sino unos horarios determina-
dos que pueden ser validos para los transportes de mercancias pero no
para el de personas.

- No existir una frecuencia adecuada a las necesidades, ‘especialmente
en transporte de personas interislas.

- No existir una seguridad de cumplimiento de servicio, ‘por razones
atmosféricas ‘0 meteorologicas, al ser el ‘avion 'y -ei barco més sensibles a
ellas que ‘el transporte por ferrocarril-o carretera.

- No tener la misma duracion en comparacion con el transporte por tierra,
en especial para personas incluso en €l caso del uso del avibn para distan-
cias cortas como Palma-Barcelona por ejemplo (otro caso distinto seria la
comparacion de un vuelo Palma-Madrid, o de un recorrido terrestre de igual
distancia, unos 600 Kms, precisamente igual a Palma-Niza). Sumando la
duracion del vuelo 30 minutos -a fa de "presentacién en aeropuerto” antes
del vuelo, y a la distancia desde el centro de la capital de Mallorca, y €l
tiempo de "espera de retirada de equipaje” en Barcelona, no se baja de 2
horas, 1o -que equivaldria -a un viaje en automdvil privado a una velocidad
media de 100 Kms/hora.

- No tener la certeza de plaza libre (personas) o espacio suficiente (conte-
nedor) en los viajes por aire y mar (en el transporte maritimo ‘a facilidad de
encontrar pasajes normalmente se contrarresta con la falta de ‘disponibili-
dad de espacio para automdviles en fechas punta de vacaciones).

- No tener alternativas de transporte cuando -existen cconflictos laborales
en el puerto {para mercancias) o en el aeropuerto (personas) como ha sido
ya experimentado por Baleares en los Gltimos dos :anos. Aun en ¢l peor de
los casos de ‘una huelga general de transportes en Espana, los residentes
insulares .carecen de la posibilidad de viajar con sus propios autdbmoviles
fuera de su regién, e incluso de una isla a otra.
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Pero no se trata de sacar a relucir :s6lo las limitaciones que un sistema de
transporte sobre un archipiélago pueda tener en comparacion con otro conti-
nental, pues la misma esencia insular lo presupone. Baleares necesitaba de
un transporte ‘adecuado y moderno para su desarrollo en etapa de desarro-
llo -econdmico -espanol ‘iniciado ‘después de la Guerra Civil. Por mar no lo
obtuvo ‘hasta los anos 80 y todavia demasiado "costoso™ como para poten-
ciar cualquier industria que requiera inputs voluminosos o pesados para un
valor afiadido escaso. Por ello las industrias de Baleares promedian un VAB
sobre valor-de la produccion que era el 39,4% en 1985 (Banco Bilbao, Renta
Nacional de Espafia) mientras que para el conjunto de la industria :nacional
era s06l0 el 33,4%. De entre todas las provincias espanolas Baleares tenia el
VAB més elevado (excepto el de Guadalajara todavia superior con 40,1%). La
industria de Baleares para sobrevivir y digerir el coste del transporte ha evo-
lucionado hacia sistemas semiartesanales (bisuteria, muebles y calzado-
piel) gracias a su elevado VAB, segiin datos sectofiales de 1985:

PORCENTAJES DE VAB SEGUN SECTORES INDUSTRIALES

SECTOR INDUSTRIAL VAB BALEARES . VAB EspaNA DIFERENCIA A
FAVOR BALEARES

MINERALES Y METALES ...ccoverrenreneens 34.2% 26,0% +8,2
MINERALES ¥ PRODTOS.NO METALICOS 41,9% 42 5% -0,6
PRODUCTOS QUIMICOS +vvvvererrveennenn 24,7% 26,4% 1,7
PROD.METALICOS Y MAQUINARIA........ 47,0% 41,8% +5,2
MATERIAL DE TRANSPORTE .....c..evve.. 35,6% 27,5% +8,1
ALIMENTICIO . cve v v e essiene 26,7% 25;6% +1,1
TEXTIL,PIEL Y CALZADO(X) ... vvevvinn. 33,0% 39,6% 1,6
MADERA, MUEBLES MADERA.............. 49,8% 42,4% +7,4
CAUCHO Y PLASTICOS ..vveeeianreressvencs 39,2% 39,3% -0,1
CONSTRUCCION E INGENIERIA........... 51,2% 48,4% +2,8

Este esquema productivo presenta problemas conyunturales en sus secto-
res de alto valor anadido por la competencia extranjera (bisuteria y calzado)
y estructurales en su tipo de producto (muebles de ‘madera).En ambos
casos no pueden ser achacados a problemas de transporte, si bien tampo-
co les facilita su situacion el hecho insular, al ser gran parte de su produc-
cién "exportada" fuera:de Baleares.

La vocacion tufistica de Baleares, ofiginada en Mallorca en 1905, se
desarrolla s6lo cuando aparece el avion como ‘medio popular de transporte y
a tarifas ‘econdémicas (vuelos .charter). Es sobretodo en 1960, -cuando se

* No figura con VAB superior :al nacional, el sector de calzado y -piel, al -no .existir subsector
textil-en Baleares, que en Espana-es muy importante y con mayor VAB-que 1a piel 'y el calzado.
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comienza a volar con aviones "a reaccién”, el inicio del "boom" turistico.
Esta posibilidad de volar "barato” estaba entonces (y hoy todavia relativa-
mente) vedada a los residentes en la Peninsula, y ello unido a otros factores
como ¢l clima y el diferencial de precios, motivd el que Baleares se convir-
tiera en un "feudo europeo” dentro de Espana en lo que al turismo se refie-
re. Curiosamente la insularidad aqui ha obrado en contra de los residentes
en ¢l territorio ‘espafol continental y a favor de los residentes de los paises
europeos ‘mas -al norte de Espafa. Este esquema sigue valido hoy en dia, y
los problemas de transporte son de otro tipo: nuestras infraestructuras
aeroportuarias y de control aéreo. Conflamos en ‘que sean s6lo coyuntura-
les, pero actualmente muy graves en un mercado cada dia més competitivo,
el del charter aéreo.

No podemos cerrar esta introduccion al tema del transporte en su rela-
cion con la ‘insularidad, sin mencionar de nuevo {a RENFE, es decir el siste-
ma ferroviario -espanol del que carecemos (salvo una linea Paima-inca de 29
Kms, ‘mas un ferrocarril privado Palma-Soéller). Y no es nuestra intencion
jugar con hipdtesis que sean sblo quimeras, ni entrar en discusiones bizanti-
nas sobre la necesidad de una red.de ferrocarriles en Baleares paritaria con
la del resto del Estado, apelando a la igualdad de los esparioles que preco-
niza ‘nuestra Constitucion. Se trata de unas observaciones objetivas sobre
hechos reales, como ios que se .estan produciendo en 1988.

Las inversiones de RENFE, empresa estatal que pagamos todos los espa-
noles, invertird casi 500.000 millones -de Ptas. entre 1988 y 1991, en el
mismo periodo prevé pérdidas de explotacion por mas 650.000 milfones de
Pts., y adicionalmente se ha .aprobado por el -Gobierno el realizar €l tan
discutido cambio de "ancho de via" para igualarla a la europea, con un
coste de unos 700.000 millones de Pts. mas. Si tomamos el total de 1.85
billones de Pts. y lo .dividimos por fos 4 -afos, resultan 463.000 millones
anuales. Es decir, 12.000 Pts por espanol/aho. Y por otra parte la inversién
anual en el aeropuerto de Palma, principal puerta de comunicacion de
Mallorca con el exterior, ha venido siendo ‘de 2.000 millones de Ptas. en los
Gltimos 4 afios, lo que supone unas 3.500 Pts. por mallorquin/afio.
Afortunadamente ‘se ha decidido ‘invertir 11.300 millones en el -aeropuerto
de Palma en €l proximo cuatrienio, o sea 2.825 millones por afo, l0 que
equivale a 4.900 Pts por mallorquin /ano. La diferencia con el coste de
RENFE ‘es todavia enorme (el 41% de RENFE -en base per capita) y sin
embargo no gozaremos en Baleares de las mejoras de esta nueva red ferro-
viaria. De algiin modo estc es también parte del coste de la insularidad de
Baleares.

Actualmente existe un consenso .politico y econémico en Baleares, sobre
la necesidad de evitar el erecimiento del nimero de turistas en verano en
aras de una mayor rentabilidad y calidad de servicio. Desde esta perspectiva
la insularidad no es inconveniente sino una ventaja.
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4.3 Er DIFERENCIAL DE PrRECIOS Y EL IPC

La evolucion del IPC en Espafia y en Baleares es un tema importante que
merece una atencién especial en este estudio de 1a insularidad.

Evorucion DeL IPC EN ESPANA Y EN BALEARES (%)

VARIACION ESPARA  BALEARES BALEARES

INTERANUAL TOTAL TOTAL  ALIMENT. VEST. Vv ‘MENAJ. MEDIC.  TRANSPG Cutr.  O1ROS.
1983(BASE) 12,2 11,7 10,8 8,6 8,1 12,4 150 164 13,6 13,9
1984 113 113 126 139 128 98 145 95 73 113
1985 8,8 84 8,3 11,0 1,3 6,6 9,5 7.5 5,7 13,9
1986 88 92 11,5 108 72 102 115 5,7 79 105
1987 52 50 40 85 31 45 59 68 60 56

Observamos que no existe variacion significativa en el IPC de Espana y
Baleares, en su indice general. Es decir las variaciones anuales del IPC de
Baleares se ajustan méas 0 menos a las del conjunto del Estado.

Bajando al detalle de los componentes del IPC, de Baleares, "transpor-
tes" tiene el mayor aumento en 1983, "medicina" en 1984, "otros" (servi-
cios y articulos para el cuidado personal, joyeria, papeleria’ restaurantes,
cafeterias, bares y demas ‘servicios turisticos) en 1985, "alimentacion” y
"medicina” en 1986, y "vestido" en 1987.

Los mayores aumentos repetidos en esta serie histérica se dan .en
"otros", "medicina", "vestido", y "alimentacion”.

Entre 1976 y 1982, las mayores variaciones al alza se produjeron en
"vestido", "medicina”, "otros gastos", y "menaje de la casa".

Analizando con mas detalle algunas partidas del IPC comenzamos por la
"alimentacion”. De la comparaéién con la misma partida del IPC nacional,
constatamos que en Baleares la "alimentacion” entre 1976 y 1982 crecio
como media'0,4 mas que en Espafa, pero entre 1983-87 solo fue mayor en
19886. Ello parece una contradiccion con las opiniones de algunos sectores
consumidores de que en Baleares los precios de la "cesta de ta compra”
son mas caros que en la Peninsula. La explicacion esta en-el hecho de que
en Baleares los precios de los alimentos frescos (excepto carnes) ‘que ‘se
adquieren en los grandes mercados son mas altos que los de la Peninsula

* Fuente: Institut Balear d'Estadistica. Promedios anuales.
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desde hace anos {estan entre un 20 y un 30% mas caros 'segin temporadas
y globalmente) por lo :que atin en el caso de que la subida de!l IPC sea de
0,2 puntos jporcentuales inferior al del conjunto de Espafia en 1987, la dife-
rencia sigue siendo sentida por aquellas personas que tienen la oportunidad
de comparar Baleares con Peninsula, que son muy pocas.

Por islas, las diferencias las podemos establecer en base Palma 100, y
los resultados para articulos alimenticios, especiaimente perecederos, son:

IVIALLORCA «oveeeeevevsinessesesvnsnnnssanesesrasasanssisssnssssnsssesssesssessessnn is 100%
IMENORCA .vvvvvvvvvieveenressn st vansassssersssssssssnnnesnnsennsannsonssnssasnnses 115%
IBIZA 1 eevroeiie e et teinie i s st et b b ees e s et eesan e st et s aas e e e seerarnn g s 110%

Pero para valorar la "alimentacion" en su verdadera importancia, tenemos
que formular las siguientes observaciones para Baleares:

- Es el sector del IPC mas afectado por la estacionalidad y €l consumo
del turismo.

- Su evolucidn desde 1983 a 1987 ha ido por debajo del IPC general,
excepto en 1984 y 1986 en que ha sido su aumento superior.

- La ponderacion en Baleares es del 31,8% del IPC, y en Espafa es del
33,03% y-en ambhos casos es €l grupo de mayor ponderacion, seguido de la.
vivienda.

- El-grupo alimentacion se compone de: 89,4% alimentos, 6,4% bebidas 'y
4,2% tabaco, en Baleares. En Espana: 90,4%, 6,0% y 3,6% respectivamen-
te. ) .

- La evolucion mensual en 1987 fue la siguiente:

EvorucioN MENSUAL DEL IPC DE BALEARES

MEs 1987/1986 ALIMENTACION TRANSPORTE . IPC GENERAL
ENERO c.oonvieonteveeeer e enns 8,2% (7,7%) 4,1%(3,3%)  6,0% (6,0%) "
FEBRERO ...ccovvevvvesrnrearnnssnnnes - 6,4% (7,1%) 6,5% (4,7%) 5,7% (6,0%)
MARZO .voveveeevsvieeeen s 7.1% (7,9%)  7,6% (5,2%)  -6,5% (6,3%)
ABRIL 1vveeeevvieeereraesiennrensennens 7,4% (7,9%)  83% (5,9%) = 6,6% 96,2%)
MAYO .oooorvveverrrroerneeners 6,1% (6,5%) 8,29 (5,6%) *5,9% (5,8%)
1161 (e TR USRI 0,8% (4,2%) 6,1% (5,1%) - 3,7% (4,9%)
JULIO ettt s e 2,3% (4,1%) 5,5% (5,3%)  4,0% (4,9%)
AGOSTO .eeeereierceserevrveeaann 3,3% (3,2%)  6,5% (5,3%)  4,5% (4,5%)
SEPTIEMBRE....ccvecveeneevessrierennns 1,4%(3,0%)  6,6% (5,4%)  4,0% (4,4%)
OCTUBRE ...oovverveecentvvne somnnves 2,0% (3,5%) 58% (5,5%)  4,0% (4,7%)
NOVIEMBRE......c0vveeveieneseeseves 1,9% (2,9%) 8,1% (6,2%)  4,5% (4,7%)
DICIEMBRE ....coovvecnreeanrresenns 2,0% (2,7%) 8,19% (6,3%)  4,7% (4,6%)

( En paréntesis IPC Espana)
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Hay un abaratamiento en los meses punta del verano, que también parece
una-contradiccién por el aumento fuerte de demanda originado por la tempo-
rada turistica. La razon esta en las importaciones de "choque" que realiza el
Gobierno del Estado para evitar una subida del IPC, y por el envio de "exce-
dentes" alimentarios de la Peninsula a Baleares, especialmente en algunos
perecederos que se consumen en su totalidad por ser Baleares un mercado
"terminal”, y por la aceptacion de calidades de consumo turistico masivo
gue no tienen salida en zonas urbanas nacionales de mayor exigencia en
calidades. '

En el mismo cuadro hemos puesto una columna para "transportes” enla
que vemos ‘que los aumentos de Baleares estan por encima de los de
Espafia, y ademas con tendencia creciente en Baleares frente a la baja en
Espafa. La razon principal es el -abaratamiento de carburantes autorizado
por el Gobierno que presiona ademas el 1PC a la baja para €l conjunto del
Estado.

No obstante esta baja de carburante no -act(ia con la misma incidencia
en el territorio de Baleares, ya que los realizados en ‘avion y barco a la
Peninsula no s6lo no han bajado sino que han continuado aumentando.

Para el IPC de Baleares el "transporte” se pondera con un 16,23% mien-
tras que para el IPC nacional el valor es de 14,38%. Curiosamente €l mayor
valor para transporte se da a Navarra con €l 16,50%, seguido de Baleares y
de Canarias (1:6,20%). Tampoco parece racional que Canarias tenga este
componente del IPC valorado por debajo de Baleares.

La interpretacion de estas ponderaciones realizadas por el INE, es que
se reconoce la "insularidad" de Baleares.

El mismo reconocimiento de la insularidad y su mayor coste de transpor-
te derivado de ella, ha llevado al Ministerio de Defensa a "degjar" a los
mozos ‘reclutados en las respectivas regiones de Baleares y Canarias, sin
destinarios al servicio militar fuera :de sus regiones respectivas, en un
1.00%.

Dentro del grupo "transporte” del {PC, la valoracion que se daa los dis-
tintos componentes por parte del INE presenta la siguiente comparacion:

VALORACION DEL TRANSPORIE EN ELIPC

‘VEHICULOS TRANSPORTE UTILIZACION Y :GASTO SERVICIOS (*) CORREOS 'Y
PERSONAL  DE VEHICULOS (GASOL.) TRANSPORT. CoMuNIC.
BALEARES ....covvvve. 27,8% 56,1% 10,5% 5,6%

ESPANA oo 25,4% 58,2% 10,0% 6,4%

* Incluye los de "avién y barco”.
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Vemos que se da a Baleares una mayor proporcidon en -el subgrupo de
"vehiculos para €l transporte personal”, por las mayores compras de auto-
moviles de esta regién consecuencia no s6lo de una mayor renta sino tam-
bién de una inferior red de servicios piblicos urbanos e interurbanos (practi-
ca-ausencia de trenes y deficiente red de autobuses).

El gasto en transporte pablico reflejado -en "servicios de transporte” no
muestra un valor muy por encima del :nacional .como era de ‘suponer, ya que
la parte de gasto en " transporte urbano”, 'segin o comentado antes, es
muy inferior en Baleares al resto de Espana, y compensa el mayor ‘peso :del
"transporte interurbano” gque comprende también "avion y barco”.

Desde 1983 a 1987 el'componente "transportes” en Baleares ha
aumentado menos que el IPC excepto en los afos 1983y 1987.

En el periodo 1976-82 la media de aumento ha sido superior a la de
Espafia, con un 0,8 mas. En el periodo 1983-87 las subidas de "transporte”
en Baleares han-continuado :siendo superiores:

INCREMENTOS DEL IPC DE TRANSPORTES

TRANSPORTE 1983 1984 1985 1986 1987
ESPANA oo 14,5% 7.,4% 5,8% 4,0% 5,3%
BALEARES........covervenne. 16,4% 9,5% 7,5% 5,7% 6,8%

Para establecer una comparacion del sector "alimentacién”, el mas impor-
tante del IPC, entre Baleares y el resto de Espafia, hemos buscado ademas
de anélisis de precios de Mercabarna y Mercapalma, las diferencias entre
dos "hipermercados" de la misma ‘matriz-.en Barcelona y Palma, dada la cre-
ciente importancia de la venta en grandes superficies y su popularidad.

Veamos los resultados de estas comparaciones:
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‘DIFERENCIAS MERCABARNA 'Y M ERCAPAIMA

PrODUCTO/PTAS. PRECIO MEDIO MERCABARNA PRECIO MEDIO MERCAPALMA D% (%)
Dic.87  Jun.88 Dic:87 Jun.88 Dic.87 Jun.88
CARNES:
CERDO..ovvvvercenrn 195 Ke. 183 Ka. 230 K6. 250 Ks. | . +18  +36
VACUNO..covvrnrenene 430 K. 480 Ke. 386 KG. 413 Ka. -0 -14
CORDERO.............. 860 Kc. 730 Ke. | 745 Kc. 675 Ko. 13 7
HORTALIZAS:
PATATAS «.vvv e 17 Kc. 20 Ka. 27 K. 30 K. +59 450
* TOMATES: .occvivrionn. 74 Kc. 50 Ka. 100 Kc. 100 Ko. +35 +100
LECHUGAS......... 34 K. 28Ke. 65 Kc. 30 Ka. 491 +7
CEBOLLAS....vvoene.. 30 Ke. 23 Ka. 38 K. 36Ka. +27 457
JUDIAS ..oovvevrienans 178 Ke. 99Kas. | 250 KG. 100 Ko. +40 -
ZANAHORIAS. . ....... 28 K. 35Ka. 50 Kc. 45 Ke. +78  +43
PIMIENTOS............ 111 Ke. 73 Ka. 160 K. 90 Ka. +44 423
ALCACHOEAS. ........ 168 Kc. 96 Ka. 180 KG. 25 K. +7 <75
COLIFLORES .........: 74 Ke. 73 Ke. 80 Kc. 120 Ka. +8  +04
ACELGAS ...veovuvvenns 47 K. 27 Ka. 35 Ke. 20Kac. -25 -35
BERENJENAS.......... 122 Kc. 75 Ka. 140 Ke. 110 K. +15  +47
‘COLES...coveeereeenns 62 K. 34 K. 80 Kg. 60 K. +20 476
CALABACINES........ 110 K. 30 Ko. 120 K. 10Ka. +9 67
ESPINACAS.....ccvvv.. 69 K:c. 55 Ka. 35 K. 25Ka. -49  -36
AJOS SECOS ...ovve..n 117 K. 124 Ka. 220 Kc. 250 Ka. +88 +102
HABAS ...vcoveeeee 75 Ke. 46 Ka. 130 Ka. ND +73 ND
GUISANTES ........... 262 Kc. 116 Ke. 70 KG. 110 Ka. -73 5
PEPINO ..vvvuvverenne 102 Ké. 33 Ka. 130 Ke. 60 Ka. +27 482
FRUTAS
MANDARINA ......... 55 KaG. ND 60 Ko. ND +9 ND
LIMON ....covvvvennnen. 34 K. 35 Ka. 50 Kc. 30 K. +47  -14
NARANJA «vv e 45 Kae. 65 Ka. 45Kc. 85 Ka. .- #31
MANZANA ............ 42 K. 55Ka. 70 Kc. 85 K. +67  +55
PLATANO.....cveeenne 112 K. 117 Ka. 140 Kc. 150 Ko +25  +28
| 2355: N 75 Ke. 80 Ka. 130 KG. 135 Ka. +73  +09
UVAS oo 112 Kc. 186 Ka. 150 Ko. 400 KG. +34  +115
PiNA TROPICAL..... 139 Kc. 152 Ka. 160 Ka. 175 Ka. +15  #15
MELON ..oocvverrean. 79Ks. 78 Ka. 100 Ke. 85 Ka. +26 +9
MELOCOTON ........ ND 74 Ko. ND 215 K. ND +190
SANDIA ...coovvveennns ND 47 Ka. ND 55 Ka. ND 417

* Diferencias en % de mayor precio de Palma sobre Barcelona en cada -época del afo.
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Simplificando los grupos de produccién alimenticios, tenemos con base 100
Barcelona'y ponderando segln produccion:

GRUPOS DE PRODUCCION ALIMENTICIOS

PRODUCTOS Di1c.1987 MEDIA Junio 1988 MEDIA
P1as/Kc. Barna. PALMA Barna. PALMA
CARNES: 540 534 401 525
BASE 100 99 Base 100 131
VERDURAS: 60 76 45 62
BASE 100 127 100 138
FRUTAS: 67 83 79 119
BAse 100 131 100 151

Parece evidente que existe un mayor coste en Palma para mayoristas que
operan ordenadamente en Mercapalma, sobre los que operan en
Mercabarna. Hemos escogido Mercabarna como comparacion ya que €s €l
centro méas cercano a Palma, si bien debemos formular reservas sobre esta
comparacion. No existe una capital "ideal" para comparar Palma. Si hubiéra-
mos tomado Valencia, también cercana a Baleares el hecho de que exjste
alli la huerta mas importante de Espana nos habria desvirtuado la compara-
cion. Y lo mismo con otras capitales «de la Peninsula por :otros motivos.
Barcelona como gran metropoli de mas de 4 millones de habitantes compor-
ta un volumen de mercado, tipo Mercabarna o tipo mercados centrales
(Boqueria, etc.) de tal magnitud que por las economias de escala producidas
reduce los ‘costes unitarios de los productos comercializados. No obstante
es evidente que por estas razones, y por las del transporte aradido al ven-
derse ‘en Paima gran parte de productos alimenticos que se producen fuera
de Mallorca, los precios son mas caros.

Las excepciones son: carnes en diciembre (debido al -cordero y vacuno
que son mas baratos en Mallorca) y -algunas hortalizas y frutas, como: alca-
chofas en Junio, acelgas todo el ano, calabacines en Junio, espinacas todo
el aho, guisantes todo €l afio, y limones en Junio. -

Vemos que es especialmente en verano cuando, por efecto del turismo,
son mayores las diferencias de precios con Barcelona, y especialmente
notables en la fruta, con casi el 50% mas cara.

Es destacable la eficacia de Mercapalma, creada en 1984 dentro de la
red nacional MERCASA participada por €l Ayuntamiento de Palma, que cuen-
ta con 114 operadores mayoristas y productores, que -durante 1987 han
tenido un wvolumen de: 1.640 Tm los mayoristas y 30 Tm los productores.
Existe :un centro de pescado congelado (el fresco pasa por la Lonja) que por
su poco volumen no permite comparacion con el "Mercat Central del Peix"
de Mercabarcelona donde se comercializa tanto el fresco como el congela-
do.
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Con respecto al matadero de ‘Mercapalma, y €llo :aclara también €l menor
coste de la carne respecto a Mercabarna, existe la prohibicion de importar
animales vivos para su ‘sacrificio, de modo que sélo se matan animales de
la cabana ganadera de la isla, que al no ser suficiente para €l consumo
requiere importacion .de canales que ‘'se comercializan directamente en las
carnicerias 'sin pasar por Mercapalma. Por ¢lio, es de poca fiabilidad la com-
paracion ‘de carnes entre Mallorca y Barcelona, lo que no quiere decir que
necesariamente son mas caras las carnes "importadas”, ya que como
hemos apuntado antes, el hecho de ser mercado terminal, con -consumos
de segundas calidades, y por necesidad de los productores o importadores
de la Peninsula en cuanto a su regulacién de excedentes :en sus propios
mercados, en ocasiones son mas baratas las carnes €n Mallorca que en
Barcelona para calidades similares {en ningln caso en -calidades de prime-
ra). A este respecto y en condiciones de mercado "normales” el transporte
de carne a Mallorca se estima en unas 12 Pts. Kg. canal, desde Barcelonay
14 Pts desde Valencia.

Otro aspecto del problema del IPC, y especialmente en la "alimentacion™
es el de su nivel entre islas de Baleares. El hecho de contar Palma con un
Mercapalma, s positivo junto asu mayor volumen de mercado, y mas facili-
dades de transporte desde la Peninsula, en relacién a Ibiza'y Menorca. Ibiza
y Menorca son compartimentos estancos con Mallorca y entre si.
Practicamente no existe comercio de productos perecederos, y cada isla se
abastece de su zona de gravitacion més cercana, como Valencia para Ibiza,
y Barcelona para Menorca.

Este tema, asicomo el de los precios que se marcan en los pueblos de
las islas, en :comparacion con los de la capital, seran tratados al estudiar el
sistema de distribucién comercial.

A modo de resumen tenemos que el indice de "alimentacion” en
Baleares en Diciembre 1987 era de 150,0 sobre la base de 1983, mientras
que a nivel nacional era de 145,5. En Baleares el indice general estaba en
140,4 y en Espania 139,9. Por tanto la "alimentacién" estaba 9,6 puntos
mas cara que el IPC general en Baleares y sblo 0,5 puntos mas cara en
Espana sobre el IPC global. Por lo que respecta al "transporte" en Baleares
en Diciembre de 1987 el indice era de "132,8 sobre la base de 1983, mien-
tras -que a nivel nacional era de 129,9. Comparando estos indices parciales
con sus totales respectivos vemos que en Baleares el "transporte" estaba
7,6 puntos por debajo del IPC, y en Espana estaba 10 puntos por debajo.

En ambos casos se refleja:un mayor.coste .de ‘estos subgrupos aungue €l
IPC global de Baleares tomado como promedio no supera al del conjunto del
Estado. Asi vemos que, el diferencial de indices de "alimentacion" -entre
Baleares y Espana era de 4,5 puntos mas en Baleares a Diciembre de
1987. Y en "transporte" hay también un mayor indice comparativo con
Espafia de 2,9 puntos, a fin de 1987 y partimos sblo de la base del ano
1983.
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Para terminar mostramos una comparacion entre precios de Julio 1988 de
dos grandes superficies (hipermercados) de la misma empresa, situados en
Barcelona y Palma:

COMPARACION HYPERMECADO PALMA Y BARCELONA

PRODUCTOS DE IGUAL :CALIDAD (PTS) (1) BARCELONA (2) PaIMA 2
DiIE:%.
CARNES (*): :
CERDO (TOMO)...cvveeeeeerirnerernneensee 1.025 Ka. 970 Ke. -5
VACUNO (BISTEC BUEY) cvveevrereirrnnes 940 Ka. 790 KG. -16
" (BISTEC TERNERA) .vvvvvevesiennerseranees 1.270 Ka. 1.150 Ka. -9
OVINO (COSTILLA CORDERO LECHAL)  1.270 Ka. 1.290 Ka. +2
POLLO ‘(LIMPIO Y ENTERO) .. veruvernas 254 Ka, 253 KG. -
JAMON COCIDO ... vvvvevemrvivanersiarenss 891 Ka. 1.100 K. +23
PESCADOS:
BESUGO (FRESCO) .vvvvivensvvnrensrvvneenes 1.580 Ka. 2.200 Ka. +39
SALMONETE (FRESCO) vvvvveerrvrevarevevnes 1.500 KG. 1.600 Ka. B
CALAMARES ‘(FRESCOS) vvvvnveressvrenns 2.000 Ka. 1.800 Ka. -10
CALAMARES (CONGELADOS PEQUENOS) 315 Ka. 340 KG. +8
SARDINA (FRESCA) ...vvvvererrveerassveneas 160 Ka. 240 Ka. +50
MERLUZA (CONGELADA RODAJAS) ..... 485 Ka. 710 KG. +46
MEJILLONES (FRESCOS).cvvvveveveeanrreenne 115 Ka. 160 KG. +39
GAMBAS (FRESCAS) cvvvievvveiareesssnecvens 4,700 Ka. 4.800 Ka. +2
HORTALIZAS: (#)
PATATAS (TIERNAS) «vvveiveeenrrossenesennes 21 Ka. 25 Ka. +19
TOMATES (VERDES ENSALADA) .......... " 98 KG. 99 KG. -
LECHUGAS «vcovvveeesserieevaeesaeesnsseenaes 39 UNIDAD 45 UNIDAD +15
CEBOLLAS «e.cveveeesvvenessvnersesannnnsesians 21 KaG. 24 KG. +14
HaBAS (CONGELADAS EN BOLSA)....... 312 Ka. 320 Ka. +3
FRruTAS:
MANZANAS (GOLDEN)....vvvvrveerreneenns 96 KG. 95 KG. -
PLATANOS (19 ..o 165 Ka. 195 KG. +18
SANDIA v evisorvevuserneevrssassannensnesseens 39 Ka. 40 Ka. +3
OTROS PRODUCTOS: '
AGUA (MINERAL 1 BOTELLA) .vvevecnnn 37 49 +32
ViNo (TINTO 1 BOTELIA) @ ............ 291 298 +3
CervEZA(] LITRO SIN RETORNO)....... 74 85 +15
REFRESCO-COLA EN LATA NORMAL ..., 40 43 +8
LecHE ( 1 LITRO EN TETRABRICK)..... 97 . 91 6
HUEVOS FRESCOS (DOCENA) ....veeve 189 188 -
CROQUETAS ‘CONGELADAS (1 PAQUETE) 324 ' 339 +5

* Los precios son superiores :alos "Merca” por ser al pablico (minorista) No existe comerciali-
zacion .de pollos .en los "Merca".

# Las lechugas en los "Merca” se cotizan a peso y aqui por unidad.

@ Calidad Media '
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Todos los precios en Palma son superiores a Barcelona, excepto: carhe
vacuno y ccerdo (por la razdn ya apuntada antes ‘al tratar las carnes de los
"Merca"), calamares frescos (por la pesca del litoral de Mallorca) y la leche
en tetrabrick (por tratarse de ‘una campana de introduccién de ‘una marca en
Mallorca).
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4.4 Er SISTEMA DE DISTRIBUCION
COMERCIAL.

Al estudiar el IPC y sus componentes hemos ‘apuntado ya ia conexion de
aumentos debidos al transporte de mercancias provenientes de fuera de
Baleares y los posibles costes de un sistema "sui generis" de distribucion.

Para comprender mejor la razén de ser del sistema distributivo comercial
de Baleares veamos simplificadamente ia estructura de inputs del consumo
de residentes y no-residentes, asi como de los inputs intermedios, por sec-
tores:

‘ESrRUCTURA DE INPUTS DEL CONSUMO PRIVADO DE 10S INPUTS INTERMEDIOS

CONCEPTO ¥ % INPUTS (*) CONSUMOS ‘PRIVADOS INPUTS INTERMEDIOS TOTAL :CONSUMO
SECTORES Y ORIGEN BALEARES ~ FUERA BAL. BalEARES  FUERA BAL. Barea.  FueRa Bal.
51 49 64 36 60 40
35 65 42 58 | 39 61
37 63 46 54 42" 58
SERVICIOS ...crvevenreenns 99 1 9% 4 98 2
TOTAL «ucervessosessesons 80 20 63 37 74 26 |

Vemos que Baleares si bien globalmente recibe sblo el 26% de los inputs de
fuera, si excluimos los "servicios" (entre los que se encuentra el turismo) el
porcentaje de dependencia del exterior se eleva al 58% (subtotal) siendo
especialmente elevado el porcentaje para la "industria” con €l -61%.

Dentro de las columnas de consumo privado e industrial, destaca en €l
"privado” el ‘65% de productos industriales de fuera de Baleares, y en el
"industrizl" el similar con un 58%. En conjunto el sector industrial es menos
dependiente de los inputs exteriores (54%) que el "consumo privado” (63%).

Existen pues basicamente dos tipos de consumidor de productoes "impor-
tados" de fuera de Baleares, ¢l industrial y el particular. Veamos ahora
como se organiza la distribucion recordando estos porcentajes sobre el total
de-materias y productos consumidos por ambos grupos.

Con respecto a los inputs intermedios de la industria, hemos visto ya la
dependencia del exterior segin .cada rama de actividad, .siendo la méas afec-

* L.a "construccion" se considera mas que un consumo como una formacién bruta de capital
y no se incluye-entre los sectores. Cada 2-columnas en horizontal= 100%.
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tada la produccion de energia eléctrica y gas (88,6% del total de inputs),
papel y artes graficas (73,4%), plastico-caucho (76,4%), quimicas (76,1%),
cuero-piel (73,1%) y madera (70,3%) por citar sdlo las industrias con mayor
dependencia. Ello supone disponer de unos almacenes reguladores propios,
o acudir a "mayoristas” especializados. Del total de mayoristas de Baleares
sblo un 25% esta dedicado a los productos interindustriales, mientras que
en Espaiia la proporcion es del 35%.

Por islas su distribucion :es asi: Mallorca el 87%, lbiza el 7% y Menorca €l
6%. En 1985 €l niimero de mayoristas censados era de 1.088, cifra que es
inferior :a la de licencias comerciales por actividad de mayorista (s6lo 28%).

Por 1o que respecta a los mayoristas de productos intermedios industria-
les en relacién al ntimero de establecimientos industriales, que era de unos
4500 en 1978, sin que haya variado significativamente su nimero en 1985,
resulta una proporcion de 1 a 4. Es decir un mayorista para cada 4 empre-
sas industriales, mientras que en Espaiia la proporcion es un mayorista para
seis industrias. En consecuencia a mas intermediacion mayor coste repercu-
tido. Baleares tiene €l 2% de los establecimientos industriales de Espafia y
el 2,6% de Espaia en mayoristas "industriales”. Effo indica un importante
desarrollo del comercio mayorista industrial en Baleares, debido a la condi-
cion insular que permite economias de escala que de otra forma no se podri-
an dar, maxime ‘si tenemos en cuenta gue la estructura industrial en
Baleares es de predominio de la pequena de 1 a 9 trabajadores, que repre-
senta el 86% de todas las empresas industriales, mientras que en Espafia
el porcentaje es del 70%. Las empresas medianas (hasta 50 trabajadores)
son:en Baleares el 12% y-en Espana el 17% del total. Estamos pues ante un
empresariado .de establecimiento "pequefio”, 10 que es de nuevo consecuen-
cia de la limitacién geografica impuesta por la insularidad, unida a una tradi-
cién de industria artesanal.

Mas importante por su peso relativo en el consumo de las Baleares es la
distribucién ‘de bienes de consumo privade familiar, tanto duraderoes como
perecederos. Asi como en la distribucion de materiales o materias primas
para el sector industrial se genera un coste por intermediacion que en parte
compensa el menor coste de almacenaje del productor al tener "a mano" el
input intermedio, en el consumo familiar la funcion de distribucion es asegu-
rar un suministro vital (alimentos) 1o méas cerca posible de los hogares. El
almacenaje es totalmente a cargo del vendedor/distribuidor, ya que una
familia generalmente realiza la compra "diaria".

Este esguema hizo florecer un .comercio al detall o minorista que repre-
senta en Baleares el 2,3% de Espaia, y que se divide en los siguientes gru-
pos: alimentacién el 36%, vestido y calzado el 23%, equipamiento hogar el
12%, farmacia, perfumeria y drogueria el 6%, el 1% almacenes y grandes
almacenes, y 12% restante otro comercio.
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Aun siendo valido todavia este esquema, en los Ultimos diez afios se esta
operando una gran transformacion en el sistema de ventas, que pasa gra-
dualmente del tradicional -en tienda con mostrador al autoservicio de gran
superficie. Las proporciones en cifra de ventas son todavia superiores para
las tiendas pero la amenaza de desaparicion de muchas de ellas a.causa de
los "hiper", que estan llegando ya a pueblos de las islas, es motivo de preo-
cupacion. :

Solamente en el area de Palma existen 167 establecimientos de tipo
"autoservicio-hipermercado" con 44.309 m2 de venta. Ello representa el
2,7% de Espafia, es ‘decir una proporciébn mayor a la que corresponde por
poblacién que es del 1,9% (tomando aqui sélo poblacion de grandes aglome-
raciones urbanas comparables a Palma). Otra perspectiva del grado de
implantacién de los establecimientos en régimen de libre servicio en
Baleares la da el hecho de que el promedio de habitantes por m2 de venta
es de 8 mientras que para el-conjunto urbano nacional es de 14, Los 8 habi-
tantes por m2 de Baleares sélo son igualados por Cantabria (Santander) y
Tarragona. No obstante existe un factor explicativo adicional para entender
el desarrollo de estos establecimientos en Baleares, el turismo. Pero la
estacionalidad del mismo no -explica mas que -en parte esta tendencia, que
a nuestro entender se origina por una circunstancia insular y un sistema de
distribucion comercial con un exceso de detallistas.

Hemos visto anteriormente la significativa diferencia de precios entre
Mercapalma y Mercabarna, que no puede ser atribuida en su totalidad al
transporte Peninsula-Baleares y que se situaba en cerca del 20% en invierno
y del 30% en verano. Esta diferencia corresponde :a precios de ‘mayorista
que ‘'se incrementan en cerca del 20% cuando se pasa a l0s establecimien-
tos de -autoservicio y :.en un 25-50% cuando se pasa al escaldn de "tienda"
en Palma. No obstante hay muchos articulos vendidos en "hipermercados
de gran superficie" (dos -en Palma) cuyo precio es similar al de mayorista de
Mercapalma (en especial fos alimentarios salvo carnes), ya que se consi-
guen precios de mayorista y en algunos casos precios de "promocién” de
ciertos articulos por-parte de productores de Baleares y de la Peninsula.

Nos estamos refiriendo a Palma, pero cuando pasamos a un tercer nivel
de detallista en barrios periféricos, pueblos y zonas turisticas alejadas de
nicleos urbanos, los precios pueden sufrir -de .nuevo incrementos notables.
En general, y seglin un muestreo realizado por el "Diario de Mallorca” (publi-
cado el 12.10.88) las diferencias oscilan para los alimentos: Centro Palma
(100% y base comparativa), Barrio (90%), Pueblo Mallorca (105%) y Zona
Turistica (120%). El menor precio del "barrio” es debido a la menor repercu-
sién.de costes de la ubicacion de la tienda sobre la facturacion. Los pueblos
tienen aumentos originados por el transporte y la intermediacion del 5%
sobre Palma centro, pero del 18% sobre "barrrios” que serian una base mas
homologable. Dadas las escasas distancias entre pueblos de Mallorca y
Palma, existe un importante flujo de consumidores que semanalmente :acu-
den a los "hiper" de Palma a realizar sus compras.
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Por Gltimo el encarecimiento de alimentos en las .zonas turisticas no guarda
relacién con el transporte sino 'sélo con la intermediacion y el oportunismo
de .una demanda estacional basicamente extranjera, y :por tanto sin posibili-
dad de alternativa en sus compras. No obstante hay que justificar parte de
este mayor coste por el servicio que supone acercar al consumidor "de tem-
porada” unos alimentos en una tienda que permanecera cerrada en muchos
casos durante varios meses del invierno.

La intermediacion nace de una necesidad y una comodidad del consumi-
dor, y supone un encarecimiento del producto por un servicio prestado 0
valor afiadido. La gran competencia entre centros distribuidores y 1os nuevos
sistemas de transporte (contenedor y ro-ro) han facilitado la aparicion-de las
"grandes superficies" que sin duda contribuyen a abaratar el .coste de la
vida para aquel sector de residentes que puede "hacer la compra"” con su
vehiculo propio. Podemos decir que :estan contribuyendo ‘a paliar el coste de
la insularidad, pero por otra parte existe un coste social representado por la
pérdida de puestos de trabajo y de pequefios empresarios "tenderos”.

La red comercial y distributiva de las islas Baleares es de tal arraigo y
peso social que no es deseable una drastica reduccion en aras de un abara-
tamiento de las compras familiares. Del mismo modo que se habla de equili-
brios "ecologicos" existen equilibrios "sociolégicos” que en un reducido
territorio y sociedad cerrada precisamente por la insularidad, son mas fragi-
les ‘que en un continente. Es de esperar que pueda darse un "reciclaje" de
la parte de comercio minorista en vias de desaparicidn para no perder unas
rentas que ahora son regionales y gue pronto pasarén a ser nacionales o
internacionales, ya que los dos grandes hipermercados de Palma no son
empresas de Baleares.
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4.5 EI RETO DE LA
ADMINISTRACION PUBLICA.

La joven Administracién Autondémica de las Baleares, se ‘encuentra con pro-
blemas graves de financiacién que -en parte derivan de transferencias no
dotadas suficientemente, y en parte por la misma situacién insular, no cali-
brada debidamente en el mapa autonémico del ‘Estado.

La Conselleria-de Economia y Hacienda de la CAIB esta utilizando el con-
cepto -de "espacio territorial de Baleares" que incluye las zonas maritimas
interinsulares ademas de las tradicionalmente consideradas de superficie
terrestre. El ‘Govern Balear ‘argumenta la necesidad de instrumentar una
Administracién descentralizada por islas frente a {a mayor dificuftad .de provi-
sion -de los :servicios plblicos desde las instancias de la sede de Mallorca.
Ello representa .un coste adicional. A medida que la CAIB en los préximos
anos gestione mas competencias de la vida econdmica de las islas, las defi-
ciencias en fondos de inversién adecuados se haran mas dramaticas. Asi
por ejemplo, la realizacion de obras plblicas en Baleares sufre la ausencia
de -economias de escala. Aqui las obras son de menor dimensién y la maqui-
naria pesada utilizada no puede desplazarse con 1a misma facilidad que en
la Peninsula debido al limite maritimo.

Por .otra parte Baleares es una de las Comunidades que menos dinero
recibe del Estado, segin datos de 1986. La carga asumida de financiacion
auténomica fue de 4.240 millones de Pts., lo que 'supone un 0,2% en la par-
ticipacion de los ingresos del Estado, al mismo o similar nivel de Cantabria y
La Rioja.

El Fondo de Compensacién Interterritorial de 1988 para toda Espana es
de Pts. 151.142,6 millones, y a Baleares le corresponden 1.031,4 o sea el
0,7%, el Joble -que La Rioja y algo por debajo de“Cantabria (Navarra tiene
dotavia menos FCl pero goza de un régimen foral especial).

En 1988 el MOPU invertira en Baleares 2,695 millones de Pts, unos 800
corresponden a las carreteras y 1.895 millones a puertos. El Ministerio de
Transportes dedica en 1988 1,678 miliones a aeropuertos de Baleares. En
total el Estado invertira unos 13 mil millones de Ptas. en Baleares en 1988.
Como referencia de esta cantidad diremos que el presupuesto de fa CAIB
para 1988 es 16 mil millones de Pts.. Las inversiones estatales en
Baleares representan el 1,8% del total de Espafia.

En cuanto a los "transportes” el ‘Govern Balear s6lo tiene asumidas las
competencias de los terrestres y de los interinsulares, 1o -que es totalmente



E1L RETO DE 1A ADMINISTRACION PUBLICA 127

insuficiente y anacrénico ya que no se puede separar esta parcela del trans-
porte maritimo del relativo al enlace Peninsula-Baleares. Igualmente, la
importancia econdmica de los aeropuertos de Baleares aconseja una des-
centralizacién en favor de fa administracion local .en la que las Camaras de
Comercio tuvieran un papel de administrador delegado como ocurre en otros
paises como Francia. '

Baleares junto con ‘Cantabria, Navarra y La Rioja, es la C.A que menos
inversion puablica recibe. Por supuesto ello guarda relacion con la dimension
econdmica, el paro, y el grado de desarrolio de la regién, pero para Baleares
no guarda proporcién siquiera con un territorio que ‘es insular (dividio en
islas) ni -con la poblacion de hecho muy superior :a la de derecho por razén
delturismo.

En parte esta falta de inversibn piblica es compensada por la inversion
extranjera en Baleares, que recibio en 1985 unos 6.411 millones de Ptas.,
guedando en el 42 lugar entre las provincias espanolas destmatarlas de esta
inversion (el 8% del total extranjera).

Sin embargo esta”inversion esta destinada casi exclusivamente a la
construccion de viviendas familiares o de inmuebles para explotacion comer-
cial, por lo que no hace mas que -agravar €l déficit de infragstructuras basi-
cas de las islas.

El problema ‘de la inversion plblica escasa en Baleares, se conecta con
la falta de estimulos a 1a inversion privada productiva { .excluyendo ‘el turis-
mo). Y :uno de los :motivos de ‘esta falta de inversiones complementarias a
las de turismo, y por tanto desestacionalizadoras de la actividad econémica,
es el efecto:negativo de la insularidad, 1o que equivale a problemas de trans-
porte, como queda reflejado en la encuesta.

La captacion de nuevas industrias por parte de la ‘CAIB no cuaja por falta
de fondos de subvenciones, por la carestia de terreno industrial, y porque es
mas atractivo instalarse en regiones que cuentas con ZUR (zonas de urgente
reindustrializacién), "parques tecnoldgicos" ( con lndustnas punteras prote-
gidas), y con "escuelas profesionales". Sin duda este es un aspecto negati-
vo de la insularidad -que queda compensado por las inversiones en turismo
realizadas hasta la fecha. Pero hoy existe la tendencia a invertir fuera de
Baleares, el Govern Balear esta frenando la oferta turistica, y el modelo de
crecimiento de Baleares 'se empieza -a quebrar por falta de alternativas de
inversion productiva y creadora-de puestos de trabajo.

Con la potenciacion de la llamada "oferta complementaria turistica”
(puertos deportivos, golfs, etc.) se pretende paliar esta falta de reciclaje de
plusvalias dentro de la misma regidn, pero de nuevo o que se crea es mas
necesidad de infraestructura publica no productiva -que alguiernr debe pagar.
Dada la escasez de fondos recibidos del Estado vy, lo exiguo del presupuesto
de la CAIB, se ha hablado ya de crear un impuesto turisticq para ‘conseguir
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estos fondos para infraestructuras. Ello es inviable para un turismo que nos
llega de la ‘CEE, y al que no se pueda someter a esta discriminacion, ade-
méas de afectar la imagen turistica de Baleares. A nuestro entender la solu-
cién pasa por conseguir fondos del FEDER de la CEE, justificados por el pre-
cario equilibrio .econdmico de las islas de la Comunidad Europea, y por
supuesto por una mayor dotacién dei FCl espanol.

Las compensaciones econdmicas oficiales por "insularidad"

El estado espaiiol reconoce oficialmente la existencia de un coste de
insularidad, que avala todo cuanto pueda aportarse en este estudio. Y ello
se manifiesta desde hace muchos afios, y en dos aspectos: el llamado
"plus ‘de insularidad" :para funcionarios {del que también gozan otros :servi-
cios semipUblicos como los empleados de bancos y cajas), y el "descuento
de visjes de residente ‘a la Peninsula". Tanto una como otra modalidad se
dan en Baleares y en Canarias.

Con respecto al primer tema, el plus de insularidad representa alrededor
de un 15-30% del sueldo base, segin sector plblico o privado. Con respecto
al segundo, el descuento de residencia estd en un 10-25% sobre tarifa del
pasaje aéreo/barco, segln sea interinsular 0 a la Peninsula.

Actualmente los Presupuestos del estado para 1989, contemplan la
extincion progresiva de este plus de insularidad para los funcionarios de la
Administracion Central en Baleares, pero en cambio se aumenta para 10s
residéntes en Ceuta y Melilla. Se pretende convertirlo 'en un suplemento per-
‘sonal del 4% a extinguiren 1995. '

El tema del "descuento por residencia" fue iniciado por Canarias, al con-
seguirlo en 1962 (Decreto lLey de 14.6.1962 y Orden Ministerial de
Comercio de 6.6.1963). Actualmente esta :en un 10% interinsular y €n un
33% para vigjes a la Peninsula. En Baleares no fue hasta 1982 que se con-
siguiera este descuento (Ley 46/1981, de 29 Diciembre, Ley 33/1987, de
23 Diciembre, y Real Decreto 3269/1982 de 12 Noviembre).

En Canarias existe ademas una serie de bonificaciones para €l transpor-
te de ciertas mercancias o productos agricolas, tanto via aérea como mariti-
ma, desde 1982. Estas "compensaciones” van desde el 50% sobre el flete
de ‘os productos otiginarios de Canarias 0 que hayan ‘sufrido en éstas islas
transformaciones que aumenten su valor cuando se destinen a la Peninsula,
hasta el 30% cuando se destinen a otra isla, pasando por €l 33% cuando se
destinen al extranjero pero dentro de Europa. Entre estos productos el plata-
no gozara de una compensacion de sélo el 0,5% del flete. Por otra parte el
transporte matitimo de productos para la alimentacion del ganado origina-
rios de la Peninsula, cuando se destinen :a Canarias gozaran de una bonifica-
cion del 50%.

La Comunidad Auténoma de Canarias, por delegacion de la
Administracién Central, se convierte en gestora de estas compensaciones e
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incluso puede alterar los porcentajes seglin productos. Las documentacio-
nes se presentan en la Direccidon General de 1a Marina ‘Mercante, Madrid,
por la misma ‘C.A. canaria, para que el abono de las presentadas en un ejer-
cicio anual se haga antes de 31 de Marzo del afo siguiente. El Ministerio
prorratea la subvencidn a dar entre las peticiones recibidas, por lo que no
se sabe ‘con exactitud cual 'sera el porcentaje a recibir por parte del produc-
tor canario. Si a ello se une el tradicional retraso en producirse los pagos,
tenemos un sistema que no es eficaz para el calculo de costes de produc-
ciony es contestado por los .empresarios canarios.

Para 1987 el importe total concedido por el Estado, fue .de .unos 1.650
millones .de Ptas., y la cantidad necesaria para ser efectiva la compensa-
cién, en atencién al flujo de ‘mercancias real, de Pts 3.500 millones, segin
estimacién del Gobierno canario.

Dadas las caracteristicas ‘de nuestra ‘agricultura y ganaderia, no parece
probable la aplicaciéon por equiparacién con Canarias, de un sistema similar
de compensaciones. Tal vez en algin sector concreto, que :estd amenazado
0 en crisis (el almendro o la patata) se podria estudiar una peticién de este
orden. Mas bien encajaria esta compensacion en ciertos sectores industria-
les alimenticios, como las carnicas'y lacteas, que sufren de gravosos costes
en relacién con el valor/peso del producto elaborado -con destino a la
Peninsula, su principal mercado.

.En todo caso corresponderia a las Camaras de Comercio en Baleares el
estudio de tal peticion al Gobierno de la nacién.

Otras "compensaciones” econdémicas podrfan ser tas derivadas del coste
de la energia, equiparado en todo -l territorio nacional, tanto en el precio del
Kwh. como en el .de los carburantes para la locomocion (excepto Canarias
por su condicidn de puerto franco).

Seria discutible si el transporte de combustible-carburante desde
Cartagena o Tarragona por mar €s mas .0 ‘menos costoso gue por camidn
cisterna a Galicia, por ejemplo. Posiblemente €s mas barato el envio a
Baleares.

En cuanto al coste de fabricacion del Kwh., que se factura igual .en la
Peninsula que en Baleares, siendo en esta C.A. producido exclusivamente
por una -empresa estatal (GESA), existe efectivamente una compensacion
implicita de costes de transporte del carbdén y fuel-oil consumidos ‘en las
tres islas por las centrales térmicas. La insularidad se manifiesta por ia
carencia de ‘enlace con cable submarino Peninusla-Baleares, mientras que
Mallorca esta conectada con Menorca, € Ibiza con Formentera, pero no -con
Mallorca, por problemas técnicos y econdmicos de tendido .de cables sub-
marinos. Ello no impide 'a GESA ser una de las empresas estatales con
mayor generacion de beneficios, en parte por su buena gestion y en parte
por su monopolio, 10 que supone que la insularidad "eléctrica” -de Baleares



130 LAS MANIFESTACIONES DEL COSTE DE 1A INSULARIDAD

no s una carga para el Estado espanol, €n su aspecto de explotacion. Pero
si es gravosa 1a inversion fija a realizar, por triplicar las instalaciones y el
personal en cada una de las islas (incluso -en Menorca a pesar de la cone-
xion por una estrategia de "reserva"), cuando la dimension del ‘mercado
balear s6lo exigiria una sola central térmica para toda la region, si no fuera
un archipiélago.
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4.6 LA INSULARIDAD EN LA CEE

Baleares podria convertirse en el centro geografico de io que en un futuro
sera la "California" europea, es decir un Mediterraneo redescubierto y
potenciado econémicamente. Las islas de la CEE presentan cuadros de ‘acti-
vidad econbémica que en ninglin caso se asemejan a Baleares en riqueza y
desarrollo. Baleares cuenta ademas con la ventaja de una relativa corta dis-
tancia a la Peninsula ta misma de Palma a Barcelona que la Bastia
(Cércega) a Niza, pero a diferencia de Niza, Barcelona es el primer centro
industrial de Espana.

Para la CEE los transportes sonh un sector de la maxima importancia para
la creacién del espacio unificado europeo. En 1a CEE el sector del transporte
contribuye con el 6,5% al PIB, dando trabajo a unos 6 millones de personas,
de los que un millén esta en los ferrocarriles. El'40% de las inversiones
pablicas de la CEE se destinan a los transportes, que reciben también el
11% de las inversiones privadas.

En Espanfia los transportes participan con el 5,8% del PIB, las inversiones
publicas en transportes son el 8% del total, siendo el ferrocarril el subsector
gue se lleva la mayor parte.

Hasta 1983 la CEE no tuvo una verdadera politica de transportes. La
liberalizacion de los mismos es hoy tema de debate y sobre el que se ha
conseguido adelantar en transportes terrestres y aéreos, pero no en los
maritimos. Las flotas de la CEE tienen que enfrentarse con dificiles proble-
mas de armonizacién de intereses nacionales (lineas de cabotaje) y de ‘com-
petencia antieconémica por parte de terceros paises (comercio exterior).

La primera respuesta de Espafia a este proceso integrador de 1a CEE es
la reciente LOTT (Ley de Ordenacién de Transporte Terrestre), que potencia
la libertad de empresa, la defensa del consumidor, y la calidad del servicio.
Ello supone una gradual disminucion de aportaciones o subvenciones a las
empresas transportistas, excepto la RENFE.

En el sector marftimo 'se -aprobd el Plan de Flota para ayudar a las empre-
sas de trafico maritimo de modo indirecto como por ejempio con las primas
por desguace y las ayudas a mejoras tecnologicas.

En el sector aéreo, lo mas notable por su repercusion en Baleares €s la
liberalizacion de servicios y tarifas, que a partir de 1992 va a suponer una
casi equivalencia de vuelos charter y regulares. Dado que €l precio/asiento
avién de un -charter es cerca del 50% de un vuelo regular, los efectos se
notaran en el trafico nacional, el regular fuera de temporada (ya que en tem-
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porada turistica los vuelos son ya en su 90% ‘de tipo charter) y en la crea-
cion de servicios aéreos interregionales, aunque con aviones :de menor
capacidad. ‘En la actualidad existe ya un "boom" de -creacion de compaiiias
aéreas charter, con capital extranjero en todas ellas, con vistas aun posicio-
namiento de mercado para 1992.

La CRPM de la CEE (Conferencia de las Regiones Periféricas Maritimas)
ha realizado estudios interesantes sobre el transporte de estas zonas frente
a sus metropolis ‘en el continente.

En un estudio de 1985, se comenta por ejemplo el problema que ‘supone
para una comunidad insular la falta de medios hospitalarios y de formacién
profesional, que se puede aplicar a Baleares, en especial a las islas de
Menorca € Ibiza, por lo que se produce lo que ya hemos llamado el doble
coste de la insularidad.

El hecho de que la economia tradicional de las islas del Mediterraneo ha
sido agricola, sin pasar por la etapa industrial, es un "handicap" para el
desarrollo futuro de sus economias, que sin otra alternativa optan con
mayer .0 ‘menor convencimiento por el camino del turismo.

Otra caracteristica de las islas de la CEE, segin este estudio citado, es-
el alto nivel .de paro y fuerte emigracién, como fue el caso «de las Baleares
antes de la expansién turlstlca

Las lineas maritimas que unen estas islas con su nacion son explotadas
por companias navieras estatales, 0 con capital pablico, y existen también
empresas privadas que realizan actividades en las lineas rentables. La
excepcion :es Grecia, donde todas las navieras son privadas, y las deficita-
fias son subvencionadas por el Gobierno.

En el transporte aéreo, coexisten companias de bandera ‘con privadas,
que sblo son subvencionadas en ltalia y Grecia.

Las admnistraciones insulares en la mayoria de islas son muy activas .en
el dominio de los transportes, por lo que éstos representan en su .econo-
mia. En Italia, cuya organizacidn regional .es comparable a la espanola, las
regiones tienen competencias de transportes complementarias de las del
Estado, y pueden legislar, crear companias regionales de transporte, ejercer
una tutela y dar subvenciones. Esta ‘situacion es -especialmente favorable
para la regién sarda, que goza del beneficio de ser consultada por el Estado
italiano ‘antes de tomar decisiones en temas de transportes que le afecten.

Otra‘informacion interesante -de paises de la CEE en temas de transporte
es la relativa a la gestidbn portuaria y aeroportuaria. En la mayoria .de los
casos es el Estado quien administra los grandes puertos y aeropuertos,
bien de por si 0 a través de una delegacion en favor de las Camaras de
Comercio (organismos publicos). La administracion regional mantiene en
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casi todos los ¢asos una lucha constante para hacer oir :su voz enla politica
de tarifas, para poder subvencionar ciertas inversiones y explotaciones defi-
citarias. Una de las formas de conseguir mas fuerza es precisamente a tra-
vés de la CRPM.

Un caso interesante para Baleares: €s el de la isla de Corcega. Después
de una lucha incluso salpicada de actos de terrorismo :contra el Estado fran-
cés, los corsos consiguieron el principio de "continuidad territorial" para los
transportes maritimos -entre ambas -orillas del Mediterraneo, en 1976. La
tarifa aplicable es la del transporte ferroviario, como si éste llegara hasta
Bastia. Por otra parte se consiguieron descuentos en los transportes aére-
os. El coste de esta politica de transportes para Francia era de unos 100
millones de ECU en 1985. A diferencia de los vuelos entre Baleares y la
Peninsula, -en Corcega la subvencidén es 'sblo de costa a costa, €s decir en
un vuelo Palma-Madrid sélo se recibiria descuento por la parte -de trayecto
Palma-Valencia.

Otra nota interesante ‘sobre Corcega en su transporte maritimo es la poli-
tica de apoyo a la exportacién que se ‘instrumenta con un descuento ‘del
40% para el rolén que sale de la isla lleno, en relacién con la tarifa de salida
de vacio, hacia la costa francesa. Ademas los productos agricolas exporta-
dos gozan de tarifas reducidas.

Para terminar mencionaremos que el Parlamento Europeo en una
Resolucion de 1983 sobre los problemas de transporte de las regiones peri-
féricas de la CEE pedfa la aplicacién del principio de 1a continuidad territorial
para los transportes maritimos, aplicable a proyectos "piloto" basados en la
experiencia corsa. Por otra parte, y dado €l caracter de servicio :publico del
transporte, se justificaban las subvenciones como compatibles con las
reglas de la libre competencia, para ciertas categorias de pasajeros y mer-
cancias. Recordemos que la CEE pidié para los residentes -comunitarios -en
Baleares 1los mismos descuentos de viajes a la Peninsula/isla "por razén de
residencia” -de que gozan los habitantes de las isias.

El Parlamento también requiere acciones que faciliten el potencial de
exportacién de estas regiones periféricas, y para ello la financiacién de las
infraestructuras necesarias (puertos, aeropuertos, etc) y por tanto no se
excluye que los fondos del FEDER puedan ser -aplicados a estos proyectos.
En 1987 Espafia recibié 154,6 mil millones Pts., sin partida para
Baleares (*).

Los problemas de insularidad -que ‘hoy se presentan en Baleares, concre-
tamente ‘€n transportes, con respecto a la Peninsula, podran producirse en
un futuro muy préximo {1992) en relacion al -espacio comunitario de la CEE,
y ‘concretamente -en las comunicaciones con el sur de Francia. La falta de

s

* EL FEDER s6l0-concede -ayudas ‘a las regiones cuyo PIB-es inferior al 75% de la media de la
CEE, que asciende a 10.000 ECUS.
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comunicacion -actual es preocupante, y se justifica por la ausencia de
demanda de trafico. Es de esperar que-en un mercado "interior europeo” la
demanda que surja sera atendida por una oferta adecuada. Pero en todo
caso Baleares no es beneficiaria de la financiacién de mas de 2.000 mitlo-
nes de Pts. de fa CEE para 1988 y 1989, en tres proyectos de mejoras de
conexiones de Espana con el continente comunitario (ferrocarril Madrid-
Barcelona- Port Bou, y dos mejoras -de infraestructuras de :autovias que par-
ten de Madrid).
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5.1 METODOLOGIA

Con Jla colaboracién de las dos Camaras de Comercio, la de Mallorca-lbiza y
Formentera, y la de Menorca, en el mes de Junio de 1988 se realizé la
encuesta sobre el "Coste de la Insularidad de Baleares", segin carta expli-
cativa y modelo de cuestionario anexos.

Dado que el nimero de licencias era de 85.373 en Baleares, y compro-
bado que parte de ellas no eran efectivas o €n uso, se limitd €l universo a
61.630. La determinacién de la muestra se realizd segin normas estadisti-
cas, sin desagregar las islas aun cuando después se detallan los resultados
por separado.

Para un nivel de confianza del 9,5%, un margen-de error del +- 5%,y para
p=0=50%, se fijo la muestra en 400 encuestas utiles. Por ia expetiencia de
encuestas anteriores y el bajo porcentaje de contestacion, se enviaron por
correo 3.000 cuestionarios. Las respuestas fueron 389, ajustandose bas-
tante bien ala muestra ideal, y representando un 13% de respuestas.

La separacion del envio de cuestionarios por islas se llevo a cabo propor-
cionalmente al'nimero de licencias efectivas, quedando repartido asi:

CUESTIONARIOS ENVIADOS:

MALLORCA 59,8%
IB1zA-FOR 18,7%
MENORCA 21,5%
RESPUESTAS RECIBIDAS )

IVIALLORGA v e vt e sevevseeresemmeanssrssassssnnssnssasmansmass e antenseensssutesessvesns 66,0%
IBIZA-FORM ..cvvvvvreierreserveessroveressnmncs rerrareenn et rene s e nn et 88% ™

IVEEINORCA 1+ vteveseesemsantseeeesess s sate s e e sme s sabte e e srnie e mersn e s s s s ssbbeasseeans 25,2%

Para asignar a cada sector econdmico su parte de la muestra, se estudio la
dependencia de cada uno con respecto de los inputs intermedios recibidos
del exterior, aprovechando la informacion de las TIO 1983 de Baleares, y
segiin se exhibe en la pagina siguiente.

Del sector primario, no se han realizado encuestas. El sector secundario
(industria y construccion) ha recibido el 58% de las encuestas. Y el sector
terciario, ha recibido el 42% restante :de encuestas, en especial los comer-

* Ibiza presenta una desviacion notable.
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ciantes :mayoristas y minoristas, asi como empresarios de la hosteleria y la
restauracidén. Dentro de este sector de "servicios", los transportistas no
recibieron encuesta pero se les visitd personalmente para recabar informa-
cion mas completa sobre el tema. Es de destacar la especial ayuda recibida
de BALCON y de la Conselleria de Transportes de la CAIB.

También es resefiable que el cuestionario fue sometido a un "pre-test”
entre 30 miembros de la Camara de Mallorca-lbiza y Formentera, y presenta-
do a la Camara de Menorca, antes de su lanzamiento definitivo.

El proceso de datos, ¥ plan de explotacion, ha sido realizado por L'EUR
de Palma ccon la especial colaboracion de Antonio Tarabini, y el Servicio de
Informéatica de la Camara de Comercio de Mallorca-lbiza, con la especial
colaboracidén de Jaime Escandell.

DISTRIBUCION DE ENCUESTAS DE "COSTE DE IA INSULARIDAD",

TITULO DE LICENCIA MENORCA  IBIZA  MALLORCA TOTAL
INDUSTRIAS DE MINERALES «.....ovvvvseensennas 3 6 24 33
INDUSTRIAS QUIMICAS-PLAST. .....vcerveerrenen. 1 1 4 6
PRODUCTOS METALICOS, MAQUINAS........... 25 22 148 195
INDUSTRIAS ALIMENTICIAS, BEBID. ............ 70 72 278 420
TEXTIL Y CONFECCION ...eevaeeeeesrennrransmranns 2 3 12 17
CUERO, PIEL, CALZADO «.cvvvvrervreireveeminens 65 37 143 245
MADERA Y MUEBLES. ... vevuesveirverernesnsnnnns 8 6 84 98
PAPEL, ARTES GRAFICAS ....... ervenrsiei e 3 2 13 18
TRANSFOR.CAUCHO,RECUPERACION ........ ... 6 6 29 41
BISUTERIA .«c.vvvvevveveerees e ene e oo 50 4 16 70
CONSTRUCGION ... v cveeeve s vavevaaraesesineinnn 100 78 422 600
COMERCIO MAYORISTA +..covovivneiernvaeneenne 150 106 414 670
COMERCIO MINORISTA ...covvrvrrrireiereaieeans 50 26 184 260
RESTAURANTES 111 coveeveeveevecvveevesssamaieesnens 7 38 62 107
HOTELES vt v iveveeveeveeeteseaeensesneineineinen 50 32 68 150
SERVICIOS PERSONALES .....eoververeesrersereenss 10 9 51 70
TOTALES 600 448 1.952 3.000

Dentro de cada sector ‘el criterio de envio de .cuestionarios por las Camaras
ha sido segln cuotas satisfechas a las mismas. Es ‘decir, comenzando por
los que mas pagan, que son jos que mas activos estan en el mercado al
menos tebdricamente, para descender a los que menos tributan. No se ha
seguido pues un sistema aleatorio de distribucion de la muestra.
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ST,

/1
} Cuestionario de ‘opinién sobre el COSTE DE LA INSULARIDAD DE BALEARES

0

Mayo 1988

Interp i6n del ti io:
No existe ‘una definicion exacta del lamado «coste de la insularidad» pero-entendemos que seria ¢l que reflejase la
problemética originada por el hecho ‘insular frente :a las comunicaciones con €l Continente, tanto ‘en ‘el aspecto de
los transportes como ¢n ¢l aspecto m4s-amplio de 1a. comunicacién social, cultural y -econémica. Este aislamiento no
debe plantearse solo frente a'la Peninsula sino también frente al Continente de la Comunidad Econémica Europea,
en especial a partir de 1992. Por ‘tanto, lo-que actualmente puede ser una disparidad regional -dentro :de 1a Espafia
-de las Autonomias, ‘en un futuro inmediato podrfa serlo también en-el Mercado Comuin Europeo, por el s6lo hecho
de la insularidad balear. Le rogamos la ‘mayor sinceridad en :sus respuestas, basadas €n su experiencia empresarial
y ;personal, evitando.el reproducir los tépicos que sobre este tema existen -en 4mbitos sociales 'y politicos, salvo ‘que
ie sean conocidos 1os hechos reales en que se basan. Garantizamos la confidencialidad y el anonimato de sus respuestas.

Instrucciones:

Conteste .con una .0 varias cruces-cada pregunta, -es ‘decir -cabe respuesta miitiple en todas ellas.
Recuerde que no‘interesa ¢l transporte realizado ‘dentro de su ‘isla (excepto en-pregunta 6).
Solamente le pedimos ‘que ‘dé-cifras (porcentajes) en las preguntas 6, 10°y 11.

En o ‘posible refiera sus respuestas-‘a sus experiencias de 1987.

Notas sobre :preguntas:

6.— Porcentaje sobre el total de Pts facturadas (100) que-corresponde ‘a cada area. Por «origen» se entiende el de
suministro (no-el de fabricacién). Por.ejemplo: «compras»: de mi isla el 20%, de Catalufia el 50%, 'y del resto
de Espafia el 30%.

7.— ‘Por «temporada.alta» entendemos de Mayo a Septiembre. Por «femporada media» los meses-de Abril y Octu-
bre. Por .«temporada ‘baja» de Noviembre a Marzo. '

10.— Encada columna exprese el porcentaje decoste-de transporte/relativo-en base al total en paréntesis (100), per
ejemplo, en la 22 columna «Venta:de mercancias» el porcentdje representa la parte de coste:de transporte sobre
el total facturado al afto. Por «ruptura de stocks» entendemos los costes causados por ‘quedar sin productos
en almacén debido a problernas de transporte, y por «gastos de-vigjes» entendemos los de la empresa, .es-decir
los viajes de negocios cuyo coste se carga a la empresa. Si hay «portes pagados» indiquelo, y también si hay
«portes debidos», .con una cruz.

11.— Por -¢jemplo, 12 columna: coste transporte por compras de Peninsula el :80% :del total de fuerade laisla, de

" otra isla: 0% ‘y del extranjero 20%.

12.— ‘La 1*.columna se‘refiere-al 25%-de descuento por residencia en viajes a la‘Peninsula, y el 10% a:otra isla balear.
La «tarifa-especial para-mercancias» se refiere a la que pueda darse por razén de insularidad, no la que'se-da
normalmente por tipo de-mercancia, volumen de negocio o rappel. Por ejemplo, la:que se aplica-a-algunas mer-
cancias ((envases) :de retorno a‘la Peninsula por las navieras.

13— Como quiera que la problemdtica de la insularidad tiene también un.componente de «inversiones», esdecir-el
factor insular cuenta en la decisién de una inversién ‘en Baleares por ‘parte de-un-espaiol o un extranjero, ya
que valora la «facilidad de transporte», ademis de otros.conceptos, deseamos saber :su ‘opinién sobre este‘tema
ya sea por via de ‘experiencia ‘personal .o por.infor ién :que ‘ha ‘obtenido 'sobre :otras :personas -0 ‘empresas.
Por «inversién» entendemos la creacién ‘o -ampliacion de empresas privadas.

15.— En esta iltima pregunta, a modo de resumen, facilitamos .1a respuesta a aquellos que creen que existe un coste
:de-insularidad pero que esti «compensado por otros factores», generaimente no de tipo-econémico sino-de cali-
dad de vida. En todo caso -agradecemos ‘sus comentsrios al Tespecto, ‘en especial :sobre esta ultima pregunta.

{Gracias por su .colab ién! Envie gin-d por favor, este cuestionario a:

CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA 'Y NAVEGACION DE MAL[PRCA E IBIZA-FORMENTERA
(si Vd. reside en estas islas) ’
Calle Estudio General, n® 7

07001 Palma de Mallorca

o bien a:

CAMARA OFICIAL DE ‘COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE MENORCA (si Vd. reside en esta isla)

Calle Miguel de Veri, n? 3 A

Mahén

A través-de su Cdmara respectiva recibird Vd. informacién del resultado de esta encuesta, una vez terminado el estudio
sobre «E} Coste de 1a Insularidady.
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Cuestionario «Coste de Ia Insnlaridad» CONFIDENCIAL

Agricola
1.~ :Sector-de actividad ala que:se dedica . C\gamd
(escriba su especialidad

2.— Tipo-de actividad que desarrolla

Ollndustrial 3 Construce.

[J Produccién CIDistribucién (] Represetacidn

Residente.en

(indigue:isla)
OComercio O Turismo [ Servicios

DO Mayorista OMinorista O Servicios

Empresa Comunidad . .
3~ Categoria empresarial................ Ofamiliar  O'Sociedad [ -Auténomo ‘[Ibienes [.Cooperativa [ Otro tipo
4~ ¢Con qué frecuencia-viaja al afto?..... aMallorca _aMenorca albizaForm. aPeninsula .aExtranjero _No viajo

(fuera-de su isla) Famil. ‘Negoc. .Famil. ‘Negoc. .Famil. :Negoc. ‘Famil. ‘Negoc. Famil. Negoc. pase a:n®6
—Menosde 3 veces ....oooiniiiiniinr o 0O -0 (K] 0o -0 o0 0o o 0 5|
—Mas de 3'y menos-de 6 veces ......... O (] ] o 0 D ] 0 m) O O
—Misde6veces. .....o.iinniiiininns o O O o 0o o o 0O g 0O (]
< {Qué mediode transporte usa : .

NOMAIMENte ...ovvrvrnnmneriine.. Avién Barco  :Coche:en barco
— Ala Peninsula . a 0 O
~— A otra isla-balear 0 a O
— Al extranjero ..... (] || O

6.— {Conqué dreas geogrificas opera -
normalmente? en % -de facturacién..... Miisla Otra:isla Catalufia Valencia  Resto Espada  Extranjero
—origen de-compras (100)..............
—destino.de ventas (100)...............
7.~ {Se ha encontrado.con :problemas Mallorca-Penin.  Menorca-Penin. _Ibiza-Penin. Eatre islas  ‘Islas-Extranjero  Sin problemas
de transporte (ida -y vuelta) ........... avion barco avidn barco -avién barco -avion barco .avion barco
— De:nohaber billete-o pasaje........... 0O O O g o @ o 4 o o O
«De'falta-de espacio-para mercancia.... 0O - O O m| a o a4 O g a O
— De horarios/frecuencias-adecuados .... O O O o o o o o g o [m]
8.~ {En:qué época ha tenido estos problemas. Siempre  Semana Santa _ Navidades Temp. alta  Temp. ‘media _Temp. baja
avién ‘barco ‘avién ‘baico .avién barco -avién barco avibn ‘barco ‘avibn barco

[m] O O o 0 O 0 o 0O O O

o o o 0o o 0o O o g o0 o o0

: Extravio/dafio e .
9.— {Cémo-calificaria estos inconvenientes? Recepcién meia. Envio mcfa.  Retraso mofa. _mercancia Visjes negocios Yiajes familiares

PlAtIVOS 8 . vvvnee i avibn barco avin barco avion barco &vion barco .avibn Dbarco  avién barco

O 9 0O O o 0o G0 o O 6 6 4

O O O Oo-0 B 0O 0O 4 O 0 0O

o O O ] o o o o o B8 O 0

10— {Podria:cuantificar ef ‘coste de transporte ) Mcia. daflada/

y otros-relacionados con €17 .......... Compra-mcias, Venta mcias. Eggador Ruptura stocks Gastos de-viajes  perdida

(en %o de)
So6lo por-actividad fuera:de la‘isla. ... ...

(coste total 100) (total fact. 100)

(total fact. 100} (total fact. 100) (total fact. 100) - (valorcosie/fact.100)

Si son «portes: pagados/debidos» ‘marque X

[} [}

11.— ;Podria distinguir ! coste-del‘transporte

en % del:total fuera de la ista?.......... " ‘Por.compras (100) “Por-ventas (100) _Por viajes.(100)
— Entre isla y Peninsula-(ambos sentidos) [} (]
— Interingular .. .. ...onuvinieiiniin s 0 O
— Entre isla y extranjero:(ambos sentidos) O O
Si- son-uporirs pagados/debidos» marque X
12~ (Tiene alguna compensacién econémica Deto. residente Tarifa especial
porla insularidad ................o0l para viajes  :para-mcias.
—relacion ‘con Peninsola ............... O 0
—relacidn con-ctra isla balear . a |
—relacion con-extranjero . ... ... ....o... im}
13— .{Ha influldo el hecho insular en:un
proyecto-de inversién en ‘Baleares? . ... No No'lo sé faumlndolo
O | O
14~ ;Crec que la insularidad ha tenido conse- :
cuencias ‘de tipo-cultural en Baleares?.. No No lo:sé Si, positivas
(E] O O
15.— {Cree:que existe Jo-que se viene S,
‘llamando como «coste de la insularidad»? lé(]) Noéo s ‘pam pémnas

S, impiditndotopor S, impidiéndolo
mvodemnspoms WWEW

S-,nmnmporm Slnemmw

tivo de-comunicacion  :otros motivos
O O
Si, para Si, para . Estd.compensado

mercancias  inversiones  por otros.factores
0 0

Comentarios:- (al dorso)
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5.2 LOS RESULTADOS DE LA ENCUESTA

1- Sector de actividad:

Destacan la industria (38,6%), el comercio (24,8%) y la -construccién
(16,4%) del total de encuestados (389).

20,2%
(] INDUSTRIA
38,6%
B COMERCIO
16,4% CONSTRUCCION
OTROS

24,8%

2- Tipo de actividad:

Destacan la productiva (40,6%), el "mayorista" (17,4%), los "servicios"
(16,6%) y la distribucion (12,3%).

13,1%
O AcCT. PRODUCTIVA

12,3% 40.6% B MAYORISTA
SERVICIOS

16,6% l DISTRIBUCION

OTROS
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3- Categoria empresarial:

Destacan la "sociedad" (65,2%), la empresa familiar (15,3%), y el "autd-
nomo" (con el 13%).

6,5%

13,0% [] SOCIEDAD

B EMPRESA
FAMILIAR

15,3% AUTONOMO

65,2%
0 B 0TROS

4- Frecuencia de los viajes fuera de la isla:

Los viajes de negocios son el 67,1%y los de familia €l 31,1% del total, y
sdlo un 1,8% no viaja.

La frecuencia es mayor para los viajes de negocios. En viaje de negocios
se contabiliza el 43,7% con mas de 6 veces al afo, 24,5% de 4 a 6 veces, y
con 31,8% menos de 3 veces. En cambio para viajes familiares, mas de 6
veces sblo el 19,3%, de 4 a 6 veces el 18,9% y menos de 3 veces el 61,8%.

1,80%

31,1C% £
: [ viA. NEGOCIOS

B viA). FAMILIAR
B NOVIAA

67,10%
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5--Medio de transporte naormal:

El avién es utilizado en un 63,3% y el barco en un :36,7%. Ademas se
conoce que el 25% de 10s encuestados llevan su coche -en el barco en una
ocasion al ano.

36,70%
[0 AVION
B BARCO

63,30%

El destino del viaje es en ambos casos la Peninsula en primer lugar (90%),
seguido del viaje a otra isla (5%) y al extranjero (5%). Tomando sélo el avion
el porcentaje hacia el extranjero, aumenta por encima del viaje hacia otra
isla llegando a doblar el porcentaje (11%). Légicamente en barco el porcen-
taje de salida al extranjero es inferior al 1% (dada la falta de comunicacio-
nes).

6- Areas geograficas de comercio:

Se distingue entre compras y ventas. En las compras, y sobre un total
100%, el origen de las mercancias de la propia isla es del 32,4% de otra
isia el 3,1%, del resto de Espaia el 59,4% y del extranjero el 5,1%.

100,0 ]
90,0
80,04
70,01
60,0
50,01
40,0 1
30,04
20,0
10,01

0,0

5,1 % 10,5 %

21,1%
50.4°% 439% EXTRANJERO
¥ 0 y (]

B RESTOESPANA

I OTRAISLA

0, 0,
3.1 % 64,0% [ PROPIA 1SLA

32,4%

COMPRAS VENTAS
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En las ventas, el 64% se realizan en la propia isla, el 4,3% en otra, el 21,1%
en el resto de Espaiia, y el 10,5% en el extranjero.

Dentro del area "resto de Espafia" destaca Catalufia como proveedor de
Baleares en un 30% del total de compras, y "otras zonas" ‘que No son ni
Cataluna ni Valencia, como destino de nuestras ventas, el 12,9%, como pri-
mer cliente de Baleares.

Por islas, e€n compras destaca Menorca con el 34,6% de Catalufia (mas
que en la misma isla 27%) y también Ibiza con el 30,3% de Catalufia (misma
isia el .25,8%) Mallorca en cambio tiene 35,4% de misma isla y 28,1% de
Catalufia. En veritas, en todas las islas mas del 50% es en la misma isla (el
52% Menorca, 75% Ibiza). Por actividades destacan las compras del "comer-
cio" de Catalufia, las mayores en las tres islas, y en Menorca la "industria”
de Cataluna, mayor que misma isla. En las ventas la mayor parte -es dentro
de la isla, excepto "turismo" que vende el 70% al extranjero. La “industria”
es la que menor porcentaje de ventas tiene dentro de su isla, pero todavia
el primero en importancia.

7- Problemas del transporte:

Los problemas se detectan mas en el avidn (72,1%) dado que es el
medio -que mas se emplea, y en el barco (20%), y un 7,9% de los encuesta-
dos no tienen problemas.

El tipo de problemas, se divide segiin sean de ‘avidon .0 barco. En el avion
el principal (57,7%) es la falta de billete en ciertos momentos, €l segundo
es la inconveniencia de los horarios y frecuencias (29%) y el tercero la falta
de espacio en bodega (13,3%).

Para el barco, el primer problema es la falta de espacio en bodega
(37,7%) el segundo el horario o frecuencia (32,8%) y el tercero fa falta de
pasaje 0 billete en ciertos momentos (30,5%).

100,0 7
90,0 -
80,0 1
70,0 ]
60,0
50,0 -
40,0 7
30,04 57,7%
20,0 ~
10,0 1

13,1%
37, 7%
29,0%

FA ESPACIO BODEGA
32.8% I HORARIOS
O FALTA BILLETE

30,5%

]

AVION BARCO
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Analizando los trayectos donde se presentan estos problemas, tenemos: los
mis frecuentes se presentan en el trayecto mas demandado, o sea el de
Baleares-Peninsula (64,2% de problemas del avién y 74,2% del barco),
siguiendo el trayecto Isla-lsla (24,8% del avion y 23,2% del barco) y el
menos problematico es Baleares-Extranjero (11% del avion y 4,6% del
barco).

8- Epoca en que se producen los problemas:

Distinguimos el medio .de transporte y €l tipo de viaje (personas y mer-
cancias). En avion la proporcion es de 84,4% de problemas para las perso-
nas y el 15,6% para las mercancias. En barco, el 42,4% son problemas para
las personas y el 57,6% para las mercancias. '

1.00,0;
90,01
80,0 1
70,01
60,0
50,0 1
40,0 7
30,01
20,01 42.4%
10,0 1

0,0 } i
AVION BARCO ¢

15,6 %

B MERCANCIAS

84,4% O PERSONAS

En cuanto a las épocas €en -que se presentan estos problemas descritos en
la pregunta 7, para el avion son: temporada alta (35%), Semana Santa
(23%) y Navidades (22%). Y para el barco las mismas y el mismo orden pero
con-mayor porcentaje de problemas en la "temporada alta", debido a la falta
de ‘espacio para embarcar vehiculos privados.

9- Calificacion de inconvenientes -de transporte -analizados antes:

En una clasificacion de gravedad de incohvenientes entre "graves”,
"notables" 'y "normales”, cuya suma es 100, tenemos las siguientes califi-
caciones: para el avion el 51,6% graves, -el 34,2% notables y el 14,2% nor-
males. Y para el barco, el 50,2% graves, el 36,5% notables y el 1.3,3% nor-
males. El promedio -€s aritmético -de unos sumandos que no tienen fa misma
ponderacion, por lo que es sblo indicativo. Debe examinarse cada uno de
ellos por separado, destacando el 67,6% de "gravedad" en el "retraso de
recepcion de mercancias”, el 58,1% en la misma "recepcion de {a mercan-
cia", y €l 53,3% en los "viajes de negocios", en el avion. Y en el barco des-
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taca la "gravedad" del 63,4% en "retraso de recepcion de mercancia”, €l
50,4% en 1a misma "recepcion de la mercancia”. Por islas es Menorca la
que califica peor los inconvenientes tanto de barco como avion.

100,07
90,0
80,0
70,01
60,01
50,01
40,07
30,0
20,0
10,01

0,0 ' '
AVION BARCO

14,2% 13,3%

34,2% 36,5 % @

NORMALES

B NOTABLES

0 GRAVES
51.6% 50,2 %

1.0- Cuantificacién del coste del transporte

Entramos en la parte del cuestionario que pide cuantificar la respuesta
con uh %. Como es comprensible, al margen de los posibles errores .de
interpretacion de la pregunta, el resultado es la media aritmética de unas
respuestas que provienen de distintos sectores y distintas islas. Por ello,
los promedios deben ser tomados ‘con reservas.

Asi la construccién es el sector que mayor porcentaje tiene de coste de
transporte sobre valor compras fuera de la isla (13,8% en Mallorca y 18,9%
en Menorca).

En el coste sobre facturacién ventas, la industria tiene el 10,8% en
Mallorca, y el 8,9% en Menorca.

En el coste del almacén regulador de stocks, la industria soporta un
coste del 22,2% en Mallorca pero s6lo del 5% en Menorca. El comercio un
11,5% en Mallorca y un 17,3% en lbiza.

En ‘el coste de ruptura de stocks (por fallos en el aprovisionamiento
- desde fuera de la isla) Mallorca presenta mayores porcentajes, que Ibiza, y
ésta a su vez mayores que Menorca. Para la industria en Mallorca es del
orden del 13,8%, para la construccion del 15,5% y para el comercio del
6,5%.
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Los promedios resultantes son:
- Para compra de mercancias (sobre coste): el 13,7%
- Para venta de mercancias (facturacién): el 10,5%
- Para almacén regulador (facturacion): el 14,4%*
- Para ruptura de stocks (facturacion): el 9,2% *

- Para pérdidas/dafios de mercancia: €l 4,2%, si bien estan aseguradas
en muchos casos.

- Para gastos -de viajes de negocios (facturacion). el 8%

De todo ello ‘se desprende que, para valores maximos, el coste relativo
de cada uno de estos epigrafes (en base a facturacion ‘en todos ellos) se
distribuiria ast:

- Para transporte: ‘€l 12,3% mas 4,2% de mercancia danada/pérdida=
16,5%

- Para distribucion: el 23,6%

- Gastos de viaje de negocios: 8%

25,0 - 2386
20,01
15,0+
10,0+
507
0,0

TRANSPORTE DISTRIBUCION VIAJES NEGOCIOS

En 1a encuesta se preguntaba también si los encuestados recibian mercan-
cia a "portes pagados en origen" y el resultado es que un 35% gozan de
este sistema (aun cuando se les carga en el precio unitario de la mercancia
en ocasiones el cliente en Baleares desconoce su cuantia, y por tanto des-

* Esta contestacién es mas subjetiva -que objetiva, pero mide el grado de ‘inconveniencia cau-
sado por-el-retraso de suministros, muy-elevado.
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conoce la incidencia comparativa del coste del transporte). Reciprocamente
las ventas al exterior de Baleares en un 22% son a "portes debidos" a pagar
por el comprador. '

11- Cuantificar el coste de transporte segln areas que lo producen:

Esta pregunta enlaza .con la n% en que se preguntaba cuales -eran las
areas :comerciales de actividad de transporte. Se trata de comparar cada
porcentaje de negocio con un area, con el porcentaje de coste que origina
cada una de ellas, en base 100 para ambas distribuciones.

Asi para las compras, tenemos que el trafico Peninsula-Baleares repre-
senta el 87,9% del total exterior de las islas, y €l coste del transporte impu-
table :a esta zona es s6lo del 53,6% del total por transportes con ‘el exterior
de Baleares. La razén son las economias de escala producidas por €l volu-
men de comercio entre estas dos areas, 1o gue equivale @ mayor capacidad
de carga, méas competencia y menor repercusion de coste por TM.

En cambio el comercio interinsular, que representa el 4,6% del total exte-
rior de las islas, soporta un 22,4% del coste de transporte exterior total lo
que significa lo contrario de lo comentado antes: ausencia de economias de
escala, poco volumen de trafico, tarifas sin competencia y mayor coste
repercutido por TM.

En el comercio con el extranjero, I6gicamente el coste del transporte es
muy superior (24,0%) al de la cuota de mercado geografica que le correspon-
de en las ‘compras -de Baleares procedentes de fuera de las islas (7,5%) y
ello debido a la distancia.

En los flujos de ventas, comprados segiin cuotas de mercado :geografico
y coste de transporte atribuible a cada area, observamos que entre
1Peninsula-Baleares se produce €l mismo fenémeno de las compras, aungue
con menos diferencia entre ambos porcentajes (19 puntos -aqui frente a 34
de las compras). Ello es debido -a la mayor incidencia del transporte -en
avion -en las ventas que al ser mas caro que €l maritimo (compras) reduce
aquella diferencia. Y lo mismo se puede decir del comercio interinsulary con
el extranjero, donde estas diferencias ‘son ain menores. Pero en los dos
casos, el porcentaje de coste de transporte es mayor que el de la cuota de
mercado.

Por Gltimo ‘en los gastos de viajes de negocios, hos encontramos que los
porcentajes del coste del transporte las areas comerciales de ventas (ya
que el esfuerzo del viaje es principalmente para vender) 'son similares a los
propios de costes de transporte por ventas, analizados. Destaca un menor
coste de viaje de negocios a otras islas y uno mayor al extranjero, €n ambos
casos por razodn logica de distancias.
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12- ;Existe compensacién econdmica por insularidad?

Se trata de ‘saber hasta qué grado se hace uso de los descuentos por
viajes a la Peninsula (25%) y a otra isla (10%) por razdn de residencia, y si
existe otro efectivo descuento {no oficial) sobre mercancias.

Sorprendentemente sbélo el 68,6% de los encuestados lo disfruta. En los
viajes con la Peninsula el porcentaje es del 87,9%, razonablemente alto,
pero en los interinsulares s6lo un 49,4%. La explicacion que se nos ocurre
para ello es el hecho de que para el menor coste del viaje interinsular, el
"descuido" de no hacer uso del descuento parece justificarse. En todo caso
este es un fendémeno de Mallorca ya que en las otras islas ambos porcenta-
jes son mas elevados y "normales”, si bien el porcentaje para el descuento
interinsular sigue estando por debajo del descuento de Peninsula.

Las tarifas especiales, -.especialmente para viajes de "retorno” (envases)
a la ‘peninsula, son consideradas como "compensacién econdmica por la
insularidad" s6lo por un 3,2% de los encuestados.

13- Influencia de la insularidad :en un proyecto de inversion

Entramos en un tercer bloque de preguntas sobre opiniones, no hechos,
pero que reflejan una realidad.

Se quiere ver la incidencia del factor "transporte" y otros componentes
de la insularidad sobre la toma de decision de un proyecto de inversion en
Baleares, incluso por parte de empresarios ‘no residentes en las islas y a
quienes el encuestado pueda conocer.

Por ello esta respuesta tiene el mas elevado porcentaje de "no lo sé"
(31,2%). Los que opinan que "no" impide una inversién el hecho insular son
el 26,4% que junto a los que piensan gue incluso la insularidad favorece
esta inversién (como en el caso del turismo) que son el 4,4% dan un total
de 30,5% de "no" influye negativamente.

31,2%

38,3%
0 [] NOLO SE

B8 NO INFLUYE
SHINFLUYE

30,5%
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Por otro lado, los que piensan que "si" impide una inversion el hecho insular
son el 38,3%. Vemos pues una notable mayoria de los "si" sobre los "no".

De entre los "si" lo impide (38,3%), la mayor parte (29,6%) cree que €s
por motivo de "transportes” y el resto (8,7%) por "otros motivos".

Entre los que méas destacan la parte negativa de la insularidad en rela-
cidén a nuevas inversiones en Baleares, por una parte es ‘Menorca la isla
mas afectada, y por otra parte son los "industriales" los que mas alto por-
centaje dan al "si" (influye).

14- ;Hay consecuencias culturales del hecho insular?

También :aqui hay un notable porcentaje de “no lo sé&" (17,1%). El grupo
de los que opinan que -no existen consecuencias o bien si existen son a
favor de Baleares, son el 28,8% (11,2% -opinan que "no" hay consecuen-
cias, y el 17,6% que "si" pero positivas para Baleares™"). Por otra parte, los
que ‘opinan que "si, negativas" son el 54,1%, es decir mas de la mitad de
los encuestados. De ellos el 40,2% creen que es por motivos de "comunica-
cion" {(concepto mas amplio que "transportes™) y el 13'9% por "otros moti-
vos". '

17,10%

0 NOLOSE
B No

54,10%
° si

28,80%

También es Menorca que tiene el mayor porcentaje -de los que opinan que
"si, negativas" consecuencias derivadas de la insularidad. Por sectores de
actividad, es €l "comercio" el que presenta el mayor porcentaje de "si, nega-
tivas™.

15 ¢ Existe lo que se llama "coste de insularidad"?

Esta es la pregunta clave del cuestionario, y sobre ella hay -que decir que
el concepto de "coste de insularidad" fue definido en la nota u hoja explicati-
va del ‘cuestionario como "el que reflejase la problematica -originada por el
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hecho insular frente a las comunicaciones con el Continente, tanto -en el
aspecto de los transportes :como en el aspecto mas amplio de la comunica-
cidn social, -cultural y econémica.”

Por otra parte, hay que decir también que en el cuestionario no se prejuz-
ga la existencia de este coste, ni se elimina la posibilidad de que ‘el encues-
tado conteste libremente, ya que en todas las preguntas hay un casillero
para responder: "no lo sé", e incluso "si pero es positivo para Baleares”.

Los que no opinan son el 1,7% ("no lo sé"), porcentaje muy bajo, lo que
indica que la casi totalidad de los residentes en Baleares estan ya concien-
ciados para emitir una respuesta sobre este tema.

E! grupo. de los que opihan_ que "no" {0,6%), mas los que opinan que
esta "compensado” (2,8%), suma el 3,4%

i

Y el grupo de los que creen’que existe el coste de la insularidad son el
94,9% de los encuestados. Una respuesta abrumadoramente testimonial
sobre este tema.

De ellos, gl 34,0% opina que “existe para las personas, el 41,2% que
existe para las mercancias y el 19,7% existe para las inversiones.

Por islas, los porcentajes son. similares, con la ligera mayor proporcién
de menorquines que ‘opinan-que existe para las inversiones. Por actividades,
en Mallorca es la "industria" (98,4%) la de mayor "si", .en Menorca es el
"comercio” (98,1%) y en Ibiza de nuevo el "comercio" (97%).

1,70% 3,40%

H NOLOSE
B no
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94,90%




152 Encuesta SOBRE EL COSTE DE LA INSULARIDAD

5.3 DETAILLE DE LAS RESPUESTAS

P.1 SECTOR DE ACTIVIDAD

BALEARES% MALLORCAY IBiza% MEeNORCAY%

AGRICOLA «..cvvvevreeeee e eeaeeee e v eevenen 2,7 1,7 2,5 5,3
INDUSTRIAL «oover iy ovnseecnevesvssseeens 38,6 40,4 17,5 41,6
CONSTRUCCION .....vvevererisreennsnnennes 16,4 17,8 7,5 15,9
COMERCIO oo eeeererenssesereriorons 24,8 240 40,0 21,2
TURISMO c.cvvvivvevrsenssenrnaseassesnrasenns 7,7 6,3 20,0 7,1
SERVICIOS (OTROS) wvveveeeevveesisennens 9.8 9.8 12,5 8,9
100% 100% 100% 100%

Destacan los porcentajes mas elevados de: Industria (38,6%), Comercio
(24,8%) y Construccién (16,4%) en Baleares, pauta que se repite en
Mallorca y Menorca. En lbiza, en cambio s €l "comercio” (40%) €l mayor
porcentaje, seguido de "turismo" (20%) e "industria" (17,5%), que respon-
den a su estructura econdémica con escasa industria’y mayor peso de!l sector
turistico.

P.2 T1PO DE ACTIVIDAD

BALEARES% MALLORCAY% IB12A% MENORCAY%
PRODUCCION.......vvevecuvenrriensssarsens 40,6 40,4 21,3 48,4
DISTRIBUCION ..ovveeevveeaevnsesisesssnees 12,3 14,2 12,8 7.1
REPRESENTACION.....cvvvvvenrmmenneininann 3,5 29 21 5,5
MAYORISTA .. cerirevecreerernesnesanees 17,4 175 234 148
MINGRISTA ¢.cveevrsiaereseearesinessnssenss 9,6 8,6 17,0 9.4
SERVICIOS. ... e cvvovvaeecusaneninessssesasnes 16,6 16,4 234 14,8

100% 100%  100% 100%
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El tipo de actividad productiva es la mas representativa con el 40,6% segui-
da del "mayorista” con el 17,4% y el "distribuidor" con el 16,6% en
Baleares. En "servicios" figura la suma de "Turismo" y "Otros servicios" de
la pregunta P,1, que suman 17,5% en aquella distribucion de porcentajes.

El sector "servicios", incluyendo turismo, con una participacion de solo
el 17% en la muestra, queda suficientemente representado ya gue si bien
su peso en la-.economia balear, en términos de PIB es mayor, segln explica-
do en el estudio su menor dependencia de inputs del exterior para su funcio-
namiento 1o hace ‘menos sensible al coste de insularidad, entendido como
principalmente compuesto por el gasto de transporte de estos inputs.

Lo mismo podriamos decir del "comercio minorista”, que se nutre de
mayoristas en un gran porcentaje, por lo que esta en situacion poco Optima
para poder evaluar el coste de insularidad (transporte) cuestionado en esta
encuesta.

Por islas, la tdnica de Baleares en cuanto a mayores porcentajes se man-
tiene, a excepcion de Ibiza, donde el mayor corresponde al "mayorista”
(23,4%) y también a "servicios™ (23,4%).

P.3 CATEGORIA EMPRESARIAL

BALEARES% MALLORCA% IB1za% . MENORCA%
EMPRESA FAMILIAR ¢ .. .veovecvssvrensennes 15,3 13,1 21,6 19,0
SOGIEDAD ....ccoorrrsrserereessssessesronns 652" 66,8 70,3 59,0
AUTONOMO ....ovoeeererererererinenernans 13,3 13,1 5,4 170
COMUNIDAD DE BIENES ......vvvees.. 4.8 5,6 2,7 30
COOPERATIVA ...c.ceeuerresresansenesoness 0,7 0,7 - 1,0
OTRO TIPO .eieeeeeeiirirervrsnsnssmnnrnes s 0,7 0,7~ - 1,0
100% 100% 100% 100%

Observamos que la categoria "sociedad" (65,2%) es la predominante, segui-
da de la "empresa familiar" (15,3%) y el "auténomo” (13,3%) en Baleares y
en cada una de las islas. Es notable que en Mallorca se da el mismo por-
centaje de "empresa familiar" y "auténomo”, y la casi nula representatividad
de otras formas asociativas, excepto la "comunidad de bienes" con un 5,6%
en Mallorca.

Para analizar los resultados de la encuesta se considera significativo,
ademas del sector y tipo de actividad de los encuestados, su categoria
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"organizacion empresarial”. La actitud ante el problema de la insularidad,
desde la perspectiva de uné "sociedad" puede ser menos critica al ser-con-
testado ‘el cuestionario por un directivo 0 encargado, que :cuando es el
mismo "propietario” del negocio el que lo hace. Queremos también destacar
que la encuesta iba dirigida a "empresarios” y no a consumidores/clien-
tes/ciudadanos asalariados, por entender que los primeros son los que
mejor pueden evaluario, especialmente en la faceta de transportes aqui

cuestionada.

P.4 ;CON QUE FRECUENCIA VIAJA AL ANO? (FUERA DE SU ISLA)

BALEARES MALLORCA IBIZA MENORCA

POR FAMILIA «vveveveeveressresnvnne 31,1% 29,0% 34,2% 35,2%
POR NEGOCIOS ...cvvevvenrearennns 67,1% 68,5% 65,8% 64,1%
NO VIAJO ceeeveeiemrivevraeeeesinnne 1,8% 2,5% - 0,7%
100% 100% 100% 100%

Predomina €l vigje de negocios (67,1%) sobre el familiar (31,1%). El "no
vigja" es bajo por ser empresarios. Por islas, observamos un ligero mayor
porcentaje en Mallorca para "negocios".

Analizamos ahora la frecuencia de los viajes, y tenemos:

BALEARES MALLORCA IBIzA MENORCA
Famitia  NEGOCIO Famiia  NEGOCIO FamiLla  NEGOCIO Famia  NEGOCIO

MENOS 3 VECES 61,8% 31,8% 717% 33,1% 47,5% 27,3% 47,7% 30,3%
DE4aGvEcEs 189% 245% 13,7% 253% 250% 18,2% 27,1% 25,1%
Mas DE 6 VEGES 19,3%  43,7%  14,6% 41,6% 27,5% 54,5% 252% 44,6%

100% 100% . 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Vemos que la frecuencia disminuye para los viajes familiares y aumenta
para los negocios ("mas de .6 veces": 19,3% familia'’y 43,7% negocios).

Por islas, destaca el gran porcentaje de familia "menos 3 veces" de
Mallorca, el alto de Menorca para familia "4 a 6 veces", asi como el de Ibiza
para "méas de 6 veces". Para negocios, se mantiene una pauta similar para
las islas en relacion a mayores porcentajes.
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P.5 /QUE MEDIO.DE TRANSPORTE USA NORMALMENTE?

BALEARES MALLORCA Ipiza MENORCA

e 63,3% 66,3% 58,0% 57,9%
BARCO v evreseeassnsansnnns 36,7% 33, 7% 42,0% 42,1%
100% 100% 100% 100%

COCHE EN BARCO (S/TOTAL) .... 25% 26% 23% 26%

El avién es usado en una proporcién de cerca de 2/1 con respecto al barco,
en Baleares. El coche embarcado tiene un alto porcentaje, ya que una cuar-
ta parte de los encuestados lo contestd asi. No queda muy claro si ello res-
ponde a un modo normal de viajar (como se pedia en el cuestionario) o se
trata s6lo de uso esporadico. La observacion de la realidad nos lleva a acep-

tar este altimo supuesto.

Por islas, Mallorca hace mayor uso del avién (tiene mayores facilidades
de vuelos) y Menorca e Ibiza tienen porcentajes iguales de uso de avién y
barco (58% avién- 42% barco).

Dado el_ problema de las deficientes comunicaciones interinsulares vea-
mos como se reparte el trafico por ambos medios de transporte.

"TRAFICO A/DE BALEARES MALLORCA IB1ZA MENORCA
AVION BARCO AVION BARCO AVION BARCO AVION BARCO

PENINSULA-ISIA....... 83,8% 93,9% 81,1% 91,6% 82,5% 89,7% 91,9% 100%
INTERISLAS .....ovevo. 48% 53% 53% 7,0% 50% 10,3% 3,0% -
EXTRANJERO ... 11,4% 0,8% 135% 1,4% 12,5% - 5,1% -

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Observamos en Baleares, en el avion, el predominio casi absoluto de los
viajes de/a Peninsula, y para el barco aln mas. El trafico con extranjero por
avién supera incluso al "interinsular”. Este trafico interinsular tanto en avién
como en barco representa un 5% aproximadamerite.

Por islas, el avibn es mas usado en Menorca para enlazar con la
“Peninsula y en Mallorca para enlazar con el extranjero. En Menorca no existe
trafico interinsular en barco, segin esta encuesta.
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P.6 ;CON QUE AREAS GEOGRAFICAS OPERA NORMALMENTE?

% DE BALEARES MALLORCA IBIZA MENORCA
FACTURACION ComPrAS  VENTAS COMPRAS  VENFAS COMPRAS VENTAS ‘COMPRAS VENTAS
M ista 32,4% 64,0% 354% 67,0% 258% 752% 27,0% 51,7%
OTRA ISLA 31% 4,3%  0,9% 5,1% 5,8% 1,7% 8,0%  2,9%
SUBTOTAL BALEARES 35,5% 68,3% 36,3% 72,1% 31,6% 76,9% 35,0% 54,6%
CATALUNA 30,0% 6,3% 28,1% 5,1%  30,3% 0,4%  34,6% 12,0%
VALENCIA 7,6% 1,9%  7.7% 1,9% 113% 0,7% 6,1% 2,5%
Resto EspaNa 21,8% 12,9% .22,0% 10,9% 22,6% 31%  20,7% 21,7%

59,4% 21,1% 57,8% 17,9% 64,2% 4,2% 61,4% 36,2%
SUBTOTAL PENINSULA
EXTRANJERO 51% 10,6% 59% 10,000 42% 18,9% 3.6% 92%
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

En Baleares:
Compras: destaca "Catalufia" con el 30% (las de Baleares el 32,4%)

Ventas: destaca "resto de Espana” con el 12,9% (las de Baleares el
68,8%)

En Mallorca:
Compras: destaca "Cataluna" con el 28,1% ( las de Baleares el 36,3%)

Ventas: destaca "resto de Espana” con 10,9% ( las de Baleares el
72,1%)

En Ibiza:
Compras: destaca "Cataluiia" con 30,3% (las de Baleares €l 31,6%)
Ventas.: destaca "extranjeros” con 18,9% (las de Baleares el 76,9%)
En Menorca:
Compras: destaca "Cataluna" con el 34,6% ( las de Baleares el 27%)

Ventas: destaca "resto de Espana"” con 21,7% ( las de Baleares el
54,6%)

En general y por bloques geograficos tenemos:

- Compras: son cerca de la mitad de las ventas en "Baleares", excepto
Menorca en que hay menos ventas interiores. Muy poco trafico interinsular
3%, y mas en lbiza {5,8%) y Menorca (8%).
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En Peninsula, es "Catalufia" el primer proveedor, €n todas las islas seguido
de "resto de Espaia", y "Valencia" la Peninsula es la 12 zona.

En "Extranjero”, son cerca de la mitad de las ventas, excepto Ibiza
donde son 1/4 parte.

-'Ventas: A Baleares hay pocas para "otra isla" (de un 5,1% de Mallorca
a 1,7% lbiza) pero es la zona 12 de suministro, como es logico. La
"Peninsula", es la segunda zona, siendo "resto de Espana” el primer desti-
no ‘en ‘todas las islas. "Catalufia" ‘que era el primer proveedor pasa a ser €l
29 cliente, :excepto para biza donde el 22 es Valencia.

Al extranjero, debido al turismo, le corresponde un 10% (18,9% en Ibiza)
y es mas que a Cataluna, excepto para Menorca.,

P.7 ;SE HA ENCONTRADO CON PROBLEMAS DE TRANSPORTE? (IDA Y VUELTA).

MEDIO TRANSPORTE BALEARES Mallorca IBizA MENORCA
EN AVION.«cvoveeesivesiesinnssnenseannasens 72,1% 66,7%  69,6% 85,6%
EN BARCO ..eeconrivemnsersanrenvessinessmann 20,0% 23,2%  27,8% 9,2%
SIN PROBLEMAS 7,9% 10,1% 2,6% 5,0%

100% 100%  100% 100%

En el."avion" se dan las 3/4 partes de los problemas, para Baleares.

Observamos que Mallorca tiene €l mayor porcentaje de "sin problemas”
debido a sus mejores comunicaciones. Por -el -contrario Menorca tiene el
mayor porcentaje en "avion", de forma notoria ya que al no ser utilizado el
"harco" los problemas quedan en sélo un 9,2% frente al 20% de Baleares.
Ibiza tiene -mas problemas que €l promedio de Baleares en "barco".

TIPO DE PROBLEMAS BALEARES - MALLORCA IBiza MENORCA

AVION BARCO AVION BARCO AVION BARCO AVION ‘BARCO

DE NO HABER ‘BILLETE/PASAJE 57,7%  30,5% 57,1% 30,3% 62,1% 30,7% 57,4% 18,8%
DE FALTA ESPACIO MCIA. 13,3% 37,7% 10,1% 31,1% 13,9% 313% 17,9% 46,8%
DE HORARIOS/FRECUENCIAS.  20,0%  32.8% 32,8% 38,6% 24,0% 38,0% 24,7% 34,4%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Del total de encuestados en Baleares, en relacién al avion, los mayores por-
centajes son de "falta de billete" (57,7%) y "horarios/frecuencias”. En
barco, €n cambio, el mayor porcentaje de problemas, es de la "falta de
espacio/mcias" (37,7%).
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Bajando ahora a investigar en que trayectos se producen los problemas
tenemos:

TRAYECTOS BALEARES MALLORCA IBizZA MENORCA
AVION  BARCO AVION  BARCO AVION BARCO AVION ‘BARCO
ISLAS-PENINSULA 64,2%  74,2% 671%  72,4% 58,1% 69,1% . 61,2% 75,0%
IsLas-IsLas 24:8% 232% 20,9% 23,8% 28,6% 23,8% 30,4% 18,8%
IsLAS-EXTRANJERO 11,0% 4,6% 12,0% 3:8% 13,3% 7,1% 8,4% 6,2%

100% 100% 100% 100% 100% 100%  100% 100%

Observamos que para el promedio de Baleares, tanto en avibn como en
barco, el mayor porcentaje es "Peninsula". Por islas, siguen la misma
pauta, para "Peninsula”, y para "Islas-Islas" destacan Ibiza y Menorca en
avion con altos porcentajes, en especial Menorca. En "Islas-Extranjero”, es
Ibiza en avién y barco. '

P.8 ;EN QUE FPOCA HA TENIDO ESTOS PROBLEMAS DE P. 77

BaLeARES(100) MaLLorcA(100) 1B1zA(100) MENORCA(100)
AVION v PERSONAS Mcias  'PERSONAS Mcias "PERSONAS Mcras PERSONAS Mcias
SIEMPRE 82,9% 17,1% 84,0% 16,0% 83,3% 16,7% 80,0% 20,0%
SEMANA SANTA 87,6% 124%  89,6% 104% 87,6% 125% 839% 16,1%
NAVIDADES 84,5%  15,5% 85,7% 14,3% 929% 7,1% 80,3% 19,7%
TEMPORADA ALTA 81,5% 18,5% 84,7%  153% 70,0% 30,0% 79,3‘% 20,7%

TEMPORADA MEDIA (#) 88,8% 11,2% 89,7%  10,3% 70,00 30,000 93,5% 6,5%
TEMPORADA BAJA (#) 81,8% 18,2%  100,0% - 66,7% 333% 750% 250%
ProMEDIO () 84,4% 15,6% 88,9% 11,1% 784% 21,6% 82,0% 18,0%

(MEDIA ARIT.M)

* L os promedios ‘son similares ‘a "siempre" en avién, pero difieren.en barco :por apreciacion
del encuestado.
# Respuestas poco significativas.
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BALEARES(100) MALLORCA(100) IBr2(100) MENORCA(100)
Barco PERSONAS Mcias  PERSONAS Mcias PERSONAS Mcias PERSONAS Mcias
SIEMPRE 21,9%  78,1% 22,7%  773% 25,0% 750% 16,7% 83,3%
SEMANA ‘SANTA 57,8%  42,2% 64,6%  354% 41,7% 583% 25,00 75,0%
NAVIDADES 53,3% 46,7% 58,3%  41,7% 60,0% 40,0% 14,3% 85,7%
TEMPORADA -ALTA 40,6%  59;4% 423%  57,7% 353% 64,7% 36,8% 03,2%

TEMPORADA MEDIA :(#) 22,2%  77,8% 15,8%  84,2% 28,6% 71,4% 100,0% -
TEMPORADA ‘BAJA (#) 143% 85,7% 20,0%  -80,0% - 100% - 160%

PROMEDIO(*) 424% 57,6% 373% 62,7% 31,8% 682% 32,1% 67,9%

(MEDIA ARITM)

Destacan por -encima:de promedios de -avidn (mayor para personas gque para
mercancias):

- En Baleares: Semana Santa para personas. Temporada alta para-mcias.

.- En Mallorca: Semana Santa para personas. Temporada alta y Navidades
para mcias.

- En Ibiza: Navidades y Semana Santa para personas. Temporada alta
para mcias.

-'En Menorca: Semana Santa para personas. Temporada alta y Navidades
para mcias.

Destacan por encima de promedios de barco (mayor para mcias. que para
personas).

- En Baleares: Semana Santa y Navidades para personas. Temporada alta
para mcias.

- En Mallorca: Semana Santa, Navidades y temporada alta para personas.

- En Ibiza: Navidades y Semana Santa para personas. Temporada alta
para mcias. (aln inferior a promedio).

- En Menorca: Temporada alta para personas. Navidades y Semana Santa
para mcias.

* | os promedios son similares a "siempre” .en .avién, pero difieren ‘en barco por apreciacion
del-encuestado.
# Respuestas poco significativas.
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RESUMEN BALEARES MALLORCA IBIZa MENOGRCA

YEPOCA PROBLEMAS" PERSONAS Mcias  PERSONAS McIAS PERSONAS Mcias PERSONAS Mcias
SIEMPRE 9,6% 9,9% 10,1% 9,2% 141% 87% 74% 158%
SEMANA SANTA 22,7%  19,8% 23,2% 20,1% 188% 26,1% 230% 10,5%
NAVIDADES 22,0%  18,6% 22,6%  20,1% 16,5% 10,9% 22,6% 18,4%
TEMPORADA ALTA 35,0% 41,2% 35,5%  40,6% 353% 37,0% 340% 50,0%
TEMPORADA MEDIA 9;4% 8,4% 7,9% 7.9% 11,8% 15,2% 11,5% 2,7%
TEMPORADA BAJA 1,3% 2,1% 0,8% 2,1% 35% 22% 1,5% 2,6%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Destacan los altos porcentajes de temporada alta, Semana Santa y
Navidades, en avién. Y especialmente "Temporada alta" en barco (proble-
mas de embarque de coches) sobre todo :en Menorca.

P.9 ;COMO CALIFICARIA ESTOS INCONVENIENTES RELATIVOS A P.7?

AvioN (100%) Barco (100%)
BILLETES/ESPACIO/HORARIOS GRAVES  NOTABLES INORMALES GravEs ~ NOTABLES NORMALES.
RECEPCION MCIAS. +-v.vvvvverrivenenes 58,1%  30,5% 11,4% 50,4% 41,6% 8,0%
ENVIO MCIAS. 1.vovoevenrisseesaronns 519%  32,5% 15,6% 49,4% 37,6%  12,9%
RETRASO MCIAS. «.vovvviererceennens 67,6%  23;5% 8,8% 63,4% 30,3% 6,3%
EXTRAVIO/DANO MCIAS. .....vvvennn 41,7% 25:0% 33,3% 38,5% 231%  38,4%
VIAJES NEGOCIOS .o vvevrsrvrees 533%  381%  86%  413%  50,0%  87%
VIAJES FAMIIARES ........vovonvinennens 36,2%  40,9% = 22,8% 32,4% 459%  21,6%
BALEARES PROMEDIO®...csseeeess 51,6%  34,2%  14,2% 50,2%  36,5% 13,3%

Observamos en "avidn", los mayores porcentajes de "graves" para descen-
der a "notables" y "normales” con e! menor, con la excepcidn de
"extravio/dafio mcias" en que el "normal" tiene mayor porcentaje. Destaca
en "graves" el "retraso de mcias" con un 67,6% y el menor porcentaje de
“vigjes familiares" con 36,2%.

En "barco”, se sigue la misma pauta de avion en €l orden decreciente de
porcentajes desde "graves” a "notable" y "normal”, y con valoraciones
medias muy similares sobre los inconvenientes, excepto "extravio/dano
mcias". En los "graves" destaca de nuevo el "retraso de mcias" con el
63,4%, y el menor porcentaje es también como en “"avion" el "viaje familiar"
(32,4%).

* Porderando-por-el mismo valor cada-unade las 6 respuestas (media aritmética).



DETAILE DE LAS RESPUESTAS ‘ 161

PROMEDIO. INCON- BALEARES MALLORCA IBiza MENORCA

VENIENTES DE P.7" AVION  BARCO AVION  BARCO  AVION BARCO  AVION  BARCO
(GRAVES 51,6%  50,2% 50:6%  43,2% 457% 55,3% 54,6% 55,2%
NOTABLES 34,2%  36,5% 33,2%  43,5% 28,1% 19,5% 31,0% 29,6%
NORMALES 14;2% 13,3% 16,2%  13,3% 262% 252% 14,4% 152%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Observamos que: en Mallorca, en avion se sigue pauta de Baleares, ya des-
crita arriba, y en "barco” hay menos porcentaje de grave y mas de notable.

En Ibiza, en "avién" hay menos inconvenientes que para el promedio de
Baleares, y en "barco" hay mas porcentaje de grave y menos -de notable.

En Menorca, en "avion" hay mayor porcentaje de "grave" que Baleares y
en "barco" lo-mismo. Es la isla que califica-peor los inconvenientes.

i

P.10 ;PODRIA CUANTIFICAR EL COSTE DEL TRANSPORTE
Y OTROS RELACIONADOS CON EIL?.

SOBRE UN TOTAL 100% BALEARES ~ MALLORCA IBIZA MENORCA
C- COMPRA MCIAS w....vvevvieeraressinnes 13,7% 12,6%  22,0% 13,6%
F- VENTA MCIAS .evvvenrrereiaseveereenns 10,5% 11,2%  12,4% 8,5%
F- AIMACEN REGULADQR.........0eeune 14,4% 152% 17,3% . 5,0%
F- RUPTURA STOCKS......ceene e cevnnee 9,2% 11,5% 9,0% 3,2%
SUMA COSTES "ALMACENAJE".......... 23,6%  26,7%  26,3% 8,2%
C/F MCIA. DANADA/PERDIDA ........ 4,2% 4,8% 4,0% 1,7%
F- GASTOS DE VIAJE ...ovevenrinninenn. 8,0% 7,5% 6,0% 9,7%

C= SOBRE COSTE 100%
F= SOBRE FACTURACION 100%

Compra de mcias: nos inclinamos a considerar mas representativo el:prome-
dio de Mallorca-Menorca (13%) que €l de Ibiza (22%) por su menor represen-
tatividad.

Venta de mcias: Esta en menos que fa compra, en parte por ser sobre
facturacién, es decir una base mayor. Destaca el menor porcentaje de
Menorca. ‘

Almacén regulador: Es elevado el coste (15%) excepto para Menorca, gue
es 1/3 parte del de Baleares.

Ruptura de‘stocks: Esta cerca del 10%, excepto para Menorca -que es
1/3 menos.
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Mcias. dafiadas/perdidas: Esta en un 4%, excepto Menorca que es 1/2
menos. -

Gastos de viaje: Es similar en las tres islas, aunque menor en Ibiza por
su menor actividad industrial. Baleares promedia el 8%.

Dado que la mayor parte de la produccion o productos son para consumo
interior «de las islas, el coste de transporte de "compras" sumado al de
"almacenaje" nos da un 30% aproximadamente sobre total facturacion.

Veamos ahora estos porcentajes segln ramas de actividad:

Con las respuestas no representativas dejamos en blanco el porcentaje.

COMPRA MERCANCIAS MAILORCA Isrza MENO!(CA
INDUSTRIA ..o v se s e 13,2% - 9,8%
CONSTRUCCION . vveevee i savvvsensanaeeens 13,8% - 18,9%
COMERCIO v..vvvvvvsvvansessenssnnsenssnnnmsnnnn 11,5% - -
TURISMO . cverervertroeerevresssersesnsasenes 16,5% - -
SERVICIOS 1. cuvrevererinnessressseesmevmeesnes 14,4% - -
AGRICOLA ..vvvveeeicureeresivneeesnvaressannies - - 15,7%
'VENTA DE MERCANCIAS

INDUSTRIA «...c.vvveeasnvveeevirseeennssesanonss 10,8% 17,0% 8,9%
CONSTRUCCION ..c..vvveenrrveessannennnsenes 11,0% 9,3% 9,8%
COMERCIO....cvivenreiira s saseeses 7,4% - 5,7%
TURISMO e evrrrcreessssntiiresits s s sssnes - - -
SERVICIOS ...eveveeirenmrvneierssieennsnnnnnnssis - - -
AIMACEN REGULADOR

TINDUSTRIA ¢ veeeeseeeseseerveeneenonsnes 22.2% - 5,0%
CONSTRUCCION . vt eaeriveremeeenness 12,3% - 5,0%
COMERCIO ... cccuvveeenesvresnseesnecnnnes s 11,5% 17,3% -
TURISMO .ceeieeeeeeieiasen e ee e e enecesevas . - - -
SERVICIOS .vvvvvavennenrereenmvensvisssenennnnsen - - -
RUPTURA DE STOCKS - .
et T — 13,8% 8,0% 3,3%
CONSTRﬁCCION ................... R 15,5% R 2,5%
COMERCIO......vviresuseveansaesesssssansenss 6,5% 11,2% 3,5%
TURISMO e.vevevveeveseraes s aensenins - - -
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En la contestacién sobre "portes debidos/pagados, tenemos -€stos % de
beneficiarios/gravados.

BALEARES MALLORCA IBIZA MENORCA
BENEFICIARIO POR COMPRAS PORTES PAGADOS  35,0% 34,6%  23,5% 39,8%
GRAVADOS POR VENTAS PORTES DEBIDOS 21,8% 21,0%  14,7% 26,5%

Destaca el 35% de compras realizadas a "portes pagados" 1o que facilita
la desinformacion sobre coste de transporte.

P.11 ;PODRIA DISTINGUIR EL COSTE DEL TRANSPORTE

EN % DEL TOTAL FUERA DE LA ISLA?.

Fryjos (*)

COSTE COMPRA

BALEARES

MALLORCA

IBiza

‘MENORCA

COMPRAS A GEOGRAF

COMPRAS . A GEOGRAF.

COMPRAS - A ‘GEOGRAF.

COMPRAS A ‘GEOGRAF.

ENTRE 1SLA Y PENINSULA

INTERINSULAR

ENTRE ISLA Y ‘EXTRANJERO

Frujos (*)

COSTE COMPRA

53,6% 87,9%
22,4%  4,6%
24,0%  7,5%

100%  100%

BALEARES

49,8%  89,5%
23,8% 2,6%
26,4% 7,9%

100% 100%

MaLLORCA

723% 86,5%
11,7%  7,8%
12,00  57%

100%  100%

IBIza

59,2% 84,1%

27.0%  10:9%
138%  5,.0%

100%  100%

MENORCA

VENTAS A GEOGRAF.

‘VENTAS ‘A GEOGRAF.

‘VENTAS A GEOGRAF.

'VENTAS - A:GEOGRAF.

ENTRE ISLA Y PENINSULA

INTERINSULAR

ENTRE ISLA Y EXTRANJERO

Frujos (9

COSTE ‘COMPRA

39,8%  58,6%
24:8% 11,9%
35,4%  29,5%
100% 100%
BALEARES

37,3%  54,2%
27,3%  15,5%
354%  30,3%
100% 100%
MALIORCA

VIAJES A GEOGRAF.

VIAJES A GEOGRAF.

7,3% 16,9%
92,7%  6,9%
- 76,2%

100%  100%

1B1zA

55,2%  74,9%

8,0%  -6,0% _

36,8% 19,1%
100%  100%
MENORCA

VIAJES A GEOGRAF.

‘VIAJES ‘A GEOGRAF.

ENTRE ISLA Y PENINSULA

INTERINSULAR

ENTRE ISLA Y EXTRANJERO

39,2%  58,6%
22;8% 11,9%
38,0%  29,5%

100%  '100%

383% 54,2%
24.2%  15,5%
37,5%  30,3%

100% 100%

745% 16,9%
25,5%  6,9%
- 76,2%

100%  100%

47.6% 749%
195%  6,0%
32,9% 19,1%

100%  100%

* L os porcentajes de -areasgeogréficas de actividad (p.6) se han reducido a base 100 ‘sin “mi

isla" afin de poder:comparar-costes por transporte y areas.
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Seglin areas de "flujos de ventas"” se distribuyen las areas geograficas.

Existe una correlacion entre costes y areas ‘geograficas, que no es perfe-
ta debido a distancias, coste -de transporte y "esfuerzo" comercial reflejado
en vigjes y que suele ser para "ventas".

- En cuadro de compras observamos: el desproporcionado coste/area
para-el "interinsular” en todas las islas, en especial en Mallorca.

- En cuadro de ventas observamos: €l desproporcionado coste/area para
el "interinsular” en todas las islas, en especial en Ibiza.

- En cuadro de viajes observamos: el gran coste/area para "extranjero"
que -es explicable por razén de distancia.

P.12 ;TIENE ALGUNA COMPENSACION ECONOMICA POR LA INSULARIDAD?

* ‘05" BALEARES 9%MALLORCA Ylprza YMENORCA
DESCUENTO Tamrs  Descuento Tarra  DESCUENTO Tamies  DESCUENTO TARIEA
VIAJES MCIAS VIAJES MCIAS VIAJES MCIAS VIAJES MCIAS.
RELACION ‘CON PENINSULA 87.9 41 86,8 5,4 91,2 29 89,8 1;0
RELACION ‘CON-OTRA ISLA BALEAR 494 1,8 38,9 1,6 73,5 - 6854 3,1
RELACION CON EXTRANJERO - 0,5 - 0,8 - - - -
PROMEDIOS 68,6 1 3,2 62,8 3,9 824 15 79,0 2,0

La informacién que facilita esta respuesta es que ¢l "descuento de residen-
cia” al que tienen derecho los residentes en Baleares en sus desplazamien-
tos por mar y aire a la Peninsula (25% sobre tarifa) y a otra isla (10% sobre
tarifa) es bastante utilizado en ‘el primer caso (87,9%) pero relativa y sor-
prendentemente poco en el segundo caso (49,4%). Hasta aqui los datos del
promedio para Baleares.

~ Por islas, es Ibiza la que hace més uso del "descuento de residencia” en
los dos casos (91,2% y 73,5%) respectivamente para Peninsula € interinsu-
lar. Menorca se sitiia en segundo lugar, y Mallorca en el Gitimo puesto, debi-
do al bajo porcentaje de uso del descuento interinsular {(solo 38,9%).

En cuanto a la "tarifa especial para mercancias", seglin explicado en la
hoja informativa anexa al cuestionario, se benefician solo el 3,2% de los
encuestados (Baleares), siendo el 4,1% para la Peninsulay de poca relevan-
cia para el trafico "interinsular” y-con el "extranjero”.

Por islas, Mallorca es la Unica que goza de ciertas tarifas especiales con
el "extranjero”. Ibiza no cuenta mas que con la correspondiente a trafico con
la Peninsula, y Menorca destaca por el mayor porcentaje de “interinsular” de
todas las islas 'y uno escaso para €l de "Peninsula”.
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P. 13 ;HA INFLUIDO EL HECHO INSULAR EN UN PROYECTO
DE INVERSION EN BALEARES?

%BALEARES %MALLORCA %IBIzA Y%MENORCA

NO 1O SE (SUBTOTAL) ... cvverreverrans 31,2 32,3 36,1 26,5
NOur reevererereeeeesreseseeeesseerseeeesos 26,4 282 250 21,4
S1, FACILITANDOLA ....vovevvecenressunesennns 4,4 45 8,3 3,1
SUBTOTAL NO ....ooveiicie e 30,5 32,7 33,3 24,5
S1, IMPIDIENDOLA (SUBTOTAL)......... 38,3 35,0 30,6 49.0
POR TRANSPORTE. ......veeureosveareesns e 29,6 28,1 25,0 34,7
POR ‘OTRO MOTIVO.....voveveiviarianennns 8,7 6,9 5,6 14,3

100% 100% 100% 100%

Hemos establecido 3 grupos de respuestas : "No lo sé", "No" y "Si".

Para Baleares vemos-que el"si" {efecto negativo de la insularidad) es ¢l

mayor porcentaje (38,3%).y el "no lo sé" y "no" se reparten casi por igual al
resto (31,2%y 30,5% respectivamente).

Por islas, es Menorca la que da mayor porcentaje de "si" (49%) debido al
componente negativo del:transporte. También Menorca tiene ‘el menor por-
centaje de "no lo sé" . Es Ibiza la que tiene mas alto el "no lo sé".

Dentro de las causas del "Si" (efecto negativo) es' €l transporte la mas
destacada con el 77,3% del 38,3%.

Por sectores de actividad, destaca el mayor porcentaje de "“industria”
para el "si, impidiéndola":

P.14 ;CREE QUE LA INSULARIDAD HA TENIDO CONSECUENCIAS
DE TIPO CULTURAL EN BALEARES?.

%BALEARES %MALLORCA %lBIza %MENORCA

NOLOSE c.vvovvieirieeiireireseieeencseanns 17,1 19,0 15,4 12,7
NO i r e 11,2 12,3 5,1 10,8
SI, POSITIVAS ...vvvvveeveniresvunenvmssaneanens 17,6 16,0 25,6 18,6
SUBTOTAL "INO" .....ovviiiieieiiriaennes 28,8 28,3 30,7 29,4
SI, NEGATIVAS (SUBTOTAL) ...vvvvennens 54,1 52,7 53,9 57,9
POR ‘COMUNICACION ..cvvveeereecresennns 40,2 39.4 30,8 46,1
POR OTROS MOTIVOS ..vevevecvecenreneenes 13,9 13,3 23,1 11,8

i 100% 100% 100% 100%

ill

Hemos dividido estas respuestas en 3 grupos: "No lo'sé&", "No" y "Si".

En Baleares, vemos que el "Si" (efecto negativo de la insularidad) es el
mayor porcentaje (54,1%), el "No" tiene el 28,8% y el"No lo sé&" el 17,1%.
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Por islas es Menorca la que da mayor porcentaje el "Si", debido ‘a la causa
negativa de la comunicacion que tiene el mayor porcentaje de las islas. lbiza
tiene el mayor porcentaje del "no", también debido a la valoracién de la
"comunicacién".

Dentro de las causas del "Si" (negativo) destaca el factor "comunicacio-
nes" con el 74,3% del 54,1%.

Por sectores de actividad, destaca el "comercio” con el mayor porcentaje
de "si, negativas".

P.15 ;CREE QUE EXISTE 1O QUE SE VIENE LLAMANDO
COMO "COSTE DE LA INSULARIDAD'"?.

BALEARES MALLORCA IBiza  MENORCA

NO 1O -SE (SUBTOTAL) .....vvevvvercnnen 1,7 1,5 2,9 1,8
NO oot sreesressesseess s eeeseenes 0,6 0,6 1,4 0,5
COMPENSADO .....ovvveneeeeinsasieensons 28 25 2,8 3,6
SUBTOTAL "NO".......oveeverrrrrrrrnnnens 34 3,1 472 41
ST (SUBTOTAL) v evi e eer e 94,9 95,4 92,9 941
- PARA PERSONAS......cvvvireinreeraesinns 340 34,5 343 32,6
- PARA MERCANCIAS ..vvvveernesieeenenns 41,2 41,9 35,7 412
- PARA INVERSIONES .....ccvnneererenrneens 19,7 19,0 229 20,3
100% 100% 100% 100%

Hemos dividido las respuestas en 3 grupos: "No 1o sé", "No" y "Si".

En Baleares, el "Si" (hay "coste de insularidad") es opiniébn ‘compartida
por-el 94,9% de los encuestados. El "no lo sé" es sblo el 1,7% es decir la
casi totalidad de los encuestados tiene una idea hecha sobre el tema.

El "no" es del 3,4% gracias a los que creen que esta "compensado”
(82,3% del "No").

El reparto del "Si" es como sigue: 35,8% existe para personas, 43,4%
existe para mercancias, y 20,8% para inversiones, para-un total de 100%.

Porislas, Mallorca muestra el mayor porcentaje de "Si" (95,4%) e Ibiza el
menor (92,9%). Para "personas"”, Menorca tiene €l menor, y Mallorca e lbiza
el mismo mayor. Para "mercancias”, de nuevo Mallorca tiene el mayor igual
gue Menorca, e Ibiza tiene un porcentaje mas bajo. Para "inversiones" el
mayor ‘porcentaje es para Ibiza y el menor para Mallorca, pero sin diferen-
cias significativas en todos los casos, salvo el de Ibiza (menor) para mercan-
cias,
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5.4 COMENTARIOS AL DORSO DEL CUESTIONA-
RIO SOBRE "COSTE DE LA INSULARIDAD".

Mallorca:
Destacamos los siguientes comentarios resumidos:
- "Tenemos la autopista sobre el mar mas cara de Espafna”

- "Nuestra region siempre ha sido solidaria econémicamente con otras de
Espafia, a cambio s6lo pedimos una desgravacion del coste de la insulari-
dad para no estar marginados respecto a la competitividad con el resto del
Estado”.

- "Lainsularidad representa una falta de disponibilidad de toda una gama
de productos, 'y poca rotacion de algunos en el almacén”.

- ¢Por qué no hay descuento sobre mercancias, como en Canarias?

- No recalan buques transoceanicos en Palma y ello obliga a situar mer-
cancia en Barcelona o Valencia".

- ¢Por qué no hay puerto franco?.

- :Se ha calculado el coste del teléfono como parte del coste -de la insu-
laridad?.

- Insularidad es falta de informacién de mercados vy falta de profesionali-
dad. :

- Las huelgas portuarias son un ejemplo de la insularidad.

- Deberiamos ‘encontrar un tipo de industria que pudiera enviar mercancia
a la Peninsula aprovechando los contenedores vacios de las navieras”.

-Insularidad es demora de -aprovisionamientos.

- EI transporte influye en el IPC y éste en el coste de mano de obra en
Baleares.

Menorca:
- Falta mas espacio en bodega de aviones, 'y mas vuelos.

- Problema de billetes de avién para estudiantes fuera de la isla.
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- Falta de enlaces aéreos con el extranjero.

- Problema de reparacion de ‘maquinaria a cargo: de personal especializa-
do de la Peninsula (40.000 Pts. viaje y dietas frente 'a 15.000 Pts dentro de
Cataluna). ) '

- Deberia haber descuento de mercancias como en Canarias.
Ibiza- Formentera:

- El turismo ‘es la Unica aqtividad, luego el tramsporte es fundamental y
deberia tener las tarifas competitivas con las de la Peninsula.

- Problema de billetes para estudiantes que estudian fuera de la isla.

- El coste de insularidad también por el mayor coste del seguro de la mer-
cancia transportada desde la :Peninsula.

- Es necesario tener stocks elevados para hacer frente a retrasos en
aprovisionamientos.

- Falta de plazas en avidn en ciertas épocas, y mala programacion de vue-
los y trayectos en barco.



EIL COSTE DE LA INSULARIDAD

6. RESUMEN Y CONCLUSIONES.
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1.- Partimos de la dificultad de definir €l "coste de la insularidad” en
Baleares que entendemos refleja la problemética originada por €l hecho
insular frente ‘al continental, tanto de Espaia como del resto de la C.E.E. y
no s6lo referido al aspecto de los transportes sino también a la comunica-
¢ion social, cultural y econdmica.

2.- Un estudio de este tipo comprende dos partes definidas: la -cuantifi-
cable (relativamente 'y con reservas por la comparacion de dos cosas no
totalmente homogéneas), y la no cuantificable, que entendemos es la mas
importante de este estudio (si bien dedicamos mas extension a la cuantifi-
cacion del sistema de transportes y ¢l diferencial por coste de insularidad
entre Baleares y Espana).

3.- Este estudio no agota el tema, dada su complejidad y por €l proceso
dinamico de la insularidad frente a la continentalidad. La variacidon de las
dreas de gravitacion de mercados, las mejoras en los sistemas de transpor-
tes y la misma estructura econémica de Baleares ( y de Espana o la C.E.E),
provocara la necesidad de actualizar y revisar este esudio a partir de 1.992,
como mas tarde.

4.- El tema del coste de la insularidad ha perdido parte de su contenido
"visceral", en los ‘(ltimos :afos, por parte de los empresarios y poblacion
residente, pero sigue siendo un tema importante en la sociedad balear mas
en lo referente a la "comunicacion" de personas, que al "transporte™ de
mercancias. Este es un fendmeno que sbélo puede ser descrito rigurosamen-
te tras muchos afos de haber vivido en Baleares y de haberlo sufrido de
algin modo ("cuellos de botella" en ciertas fechas para viajar a la
Peninsula, sensacién de "ratonera" ante la necesidad de viajes urgentes, y
falta de vias de comunicacién alternativas en casos de huelga que, son cada
vez mas frecuentes en puertos y aeropuertos).

5.- La insularidad ha sido una desventaja historica-econémica frente al
territorio continental (aunque también ha supuesto alguna ventaja como el
quedar excluida Baleares de algunas guerras) pero especialmente ha sido la
causa del ‘establecimiento de una serie de delicados equilibrios ecoldgicos,
sociologicos y econdmicos, que la evolucion de los transportes y el :nuevo
modelo econdmico basado en el turismo-estan alterando. Algunos de forma
positiva (economia), -otros de forma negativa (ecologia) y otros en ambos
sentidos (sociologicos, como la tendencia negativa para el pequefio comer-
ciante y la positiva para el empleado en el sector servicios).

6.- La Camara Oficial de ‘Comercio, Industria y Navegacion de Mallorca,
Ibiza y Formentera, al encargar este, estudio partié de un punto de vista neu-
tral sobre la "existencia 0 no" de un coste de insularidad (que se ha analiza-
do para Menorca también, con la colaboracién de su Camara respectiva).
Aplicando el rigor cientifico y el estudio de casi-un aho al tema, con la ayuda
de una encuesta (con unos 400 empresarios) y de numerosas entrevistas
con responsables de 1a economia y transportes de Baleares, hemos llegado
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a la conclusién de que "si existe un coste de insularidad", como coste
"extra" por vivir en Baleares frente -a un promedio de Espania.

7.-La existencia del coste de insularidad la constatamos en tres planos:
7.1- Reconocimiento -oficial:

--el plus de insularidad para funcionarios de la Administracion.

- el descuento para residentes eh sus desplazamientos a ta Peninsula.

- el baremo corrector en la distribucion del Fondo de Compensacion
Interterritorial.

7.2- Reconocimiento privado:

- el resultado de la encuesta anexa, en la que un 94,9% de los empresa-
rios afirman su existencia, bien :en transportes de personas, de mercancias,
o por dificultar proyectos de inversidon privada con capitales espanoles o
extranjeros, salvo en el sector turistico.

- ‘el estado de opinion de los residentes de las Baleares, recogido :en los
medios de comunicacitn social, en especial para los viajes fuera de Ila isla
respectiva’y mas notable ain para la de Menorca.

7.3- Reconocimiento econdmico {mensurable)

- Comprende este apartado el resultado del analisis realizado globalmen-
te {(no sector por sector, salvo una referencia extensa al turistico), més el
resultado del analisis comparativo de los transportes -en Baleares y en
Espana.

7.3.1- La estructura econdmica de Baleares, con €l mayor grado de "ter-
ciarizacidén" de las regiones europeas (80% del P.1.B. c.f.) y con el mayor
nivel de renta per capita de Espaiia y el 67% del promedio de la C.E.E., per-
mite a Baleares "soportar" el coste de su insularidad.

El 'sector turistico produce servicios que son cosumidos "in situ" por
turistas, en un 88% extranjeros, para los .que la insularidad de Baleares no
es ‘una desventaja en su transporte aéreo (al menos hasta el veranp de
1.988 en que los problemas de saturacion del control de trafico presentan
un nuevo reto). Esta estructura es pues, si no la optima, la mejor que podia
tener Baleares en su condicidn insular en relacion a sus recursos'y su-coste
de transportes por insularidad, dentro de un esquema tradicional. Los nue-
vos sistemas de telecomunicacién y de transportes pueden alterar en un
futuro no-lejano, la estructura econdmica de Baleares, aln siendo los "servi-
cios" el sector lider.

También conviene matizar €l tema del "nivel de renta per capita familiar
disponible" de Baleares, que no expresa rigurosamente el nivel de "riqueza”
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de su poblacién realmente residente ni puede ser motivo de exclusion de las
ayudas del Estado Espaiiol y de la CEE para la dotacién de infraestructuras
mejores ( en transportes, sanidad y cultura). En la medida en que el Estado
Espaniol dote a Baleares de las infraestructuras publicas -que necesita (y que
son crecientes -en una economia basada -en los servicios con vocacion de
mayor calidad) se reciprocara la solidaridad de Baleares con otras comunida-
des auténomas (inmigracién y compra de suministros) y con el mismo
Estado Espaniol (divisas por turismo, principal :exportacion).

Por ‘Gltimo otro tema relacionado con lo ‘que tratamos «en este apartado,
es el del nivel de precios. Baleares en alimentos frescos (excepto carnes)
se sitQia entre un 20 y un 30% (invierno y verano respectivamente) méas que
Barcelona, por ejemplo. Parte del diferencial ‘corresponde al transporte,
parte al consumo turistico, y parte al sistema de -distribucién comercial. Es
interesante resenar este hecho ya que el IPC de Baleares no refleja en ali-
mentacién (ni .en su ponderacién global de otros consumos) diferencias
notables .con el IPC medio en Espana, y ello puede inducir al error de creer
que la "¢esta de la compra" es igual de cara que para-el conjunto del Estado
espanol, cuando lo gue ocurre es que se perpetla este diferencial.

7.3.2- La balanza comercial de Baleares con el exterior, presenta tres
aspectos: el trafico interinsular y €l de Baleares con ¢l resto de Espana y el
extranjero.

7.3.2.1- Es destacable el escaso TRAFICO INTERINSULAR, en unas islas
relativamente cercanas y .que forman parte de una misma cultura y region.
En parte la causa es la similitud de sus estructuras econémicas, a excep-
cion de Menorca donde el peso del sector industrial es mayor (que no nece-
sitan inputs interinsulares sino de 1a Peninsula) y ‘en parte por un alejamien-
to social en el que ‘el coste de la "doble insularidad” ha sido causa impor-
tante. Asi tenemos que en ¢l trafico de mercancias ‘el interinsular represen-
ta sblo el 5,2% de las maritimas y €l 38,5% de las aéreas, y en el transporte
de pasajeros los porcentaje son del 2,1% para el barco y el 14% para el
avién. De forma resumida podriamos decir que ibiza "depende" mas de la
Comunidad Valenciana y Menorca-de :Catalunia, quedando Mallorca en un
plano medio, con predominio de Cataluna. Es destacable €l hecho de que no
existen enlaces directos maritimos 0 aéreos entre ibiza y Menorca.

7.3.2.2- Veamos ahora el trafico con el RESTO DE ESPANA, para las mer-
cancias: ‘en el transporte maritimo, excluyendo el de combustibles, Baleares
mueve el 45% de mercancias { en Tm) por Barcelona, el 27% por Valencia y
el 28% por otros puertos espafioles (excluyendo el trafico interinsular). Para
el transporte aéreo tenemos los siguientes porcentajes para mercancias
movidas: el 42% por Barcelona, el 29% por Madrid, el 16% por Valencia-
Alicante, y el 13% por otros aeropuertos espanoles (excluyendo el trafico
interinsular).
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Para las ‘personas: por mar el 60% del movimiento es con Barcelona y el
40% con la Comunidad Valenciana (Valencia, sobre todo, parte con Denia y
algo con Alicante, y en los dos ultimos casos sblo desde Ibiza). En total
cerca de 1.145.000 personas movidas. Por avién el 40% con Barcelona el
22% ccon Madrid, €l 8% con Valencia, el 5% con Alicante y el 25% restante
con otros aeropuertos. En total 2.546.000 (excluyendo interinsulares).

7.3.2.3- Con respecto al EXTRANJERO, y para mercancias podemos dis-
tinguir el movimiento maritimo y €l aéreo. Por mar el comercio se reparte asi
(TM): Gran Bretana el 22%, Francia el 21%, E.E.U.U. el 19%, Italia el 13%,
Egipto el 5%, Brasil el 4% y el resto de paises el 16%. Por avidn, con
‘Londres el 20%, con Zurich el 19%, con Frankfurt el 18%, con Paris el 12% y
el 31% restante con-los deméas aeropuertos extranjeros. (Tm).

Y para el transporte de personas al/del extranjero, por mar fueron unos
7 mil pasajeros en la linea lbiza-Palma-Séte (Francia) mas unos 65.000 en
cruceros turisticos a Baleares. Por avién, el trafico es casi todo por movi-
miento turistico -con unos 6,1 millones de llegadas a Baleares, que en un
45% proceden del Reino Unido, el 29% de :Alemania, €l 5% de Francia, y del
resto de paises europeos el 21% restante, sin que exceda del 3% la partici-
pacién de un pais-en-concreto.

7.3.2.4- Resumiendo esta balanza de transportes exteriores de
Baleares, tenemos que el 90% de las mercancias 'se mueven por puertos y
el 10% por aeropuertos, excluyendo combustibles. Y para las personas
(incluyendo turismo y trafico interinsular) el 7,7% por barco 'y el 92,3% por
avion. Sin turismo los porcentajes serian el 30% y el 70% respectivamente,
para los residentes. El total de personas movidas fuera de Baleares en
1.987 fue de 17 millones, de los que el 17% eran residentes y el 83% turis-
tas (no-residentes). Para las mercancias (sin combustible) el reparto de Tm.
movidas seria de: 85% con Espana y 15% con extranjero, en su total por mar
y :aire. Por islas los movimientos de personas serian del 71,5% de Mallorca,
el 18,8% de Ipiza y el 9,7% de Menorca. Y para las mercancias (Tm) seria: €l
66% para Mallorca, €l 21% para lbiza y el 13% para Menorca.

Una estimacioén de la balanza comercial de Baleares con el exterior valo-
radas las mercancias en pesetas de 1.987, seria aproximadamerite de un
déficit de 398.000 millones, siendo la tasa de cobertura del 14,3% mientras
que :en 1.980 fue del 27,1%. Esta baja de la cobertura de las exportaciones
fisicas sobre el déficit refleja la creciente "terciarizacion" de la economia
balear, debido a la actividad turistica que ‘es a su vez una exportacion invisi-
ble que se estima en unos 379.000 millones de bienes y servicios, que
cubren el 95% del déficit de la balanza comercial de Baleares.

Hemos tratado como déficit "exterior" €l conjunto de "extranjero" y
"resto del Estado espanol”. El déficit de comercio exterior :con registro de
Aduanas, en 1.987 fue de 7,8 mil millones de ptas. y 'segin €l Ministerio de
Comercio de 9,1 mil millones (mayor al contabilizar -actividades de empresas
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de Baleares cuyos movimientos aduaneros se realizan en otras aduanas
espafolas ademas de las de Baleares). Este déficit por mercancias queda
ampliamente cubierto por la exportacién "turistica" de 314 miliones de
pesetas (s6lo turismo extranjero) que representa 20 veces mas que la
exportacion registrada en aduanas de Baleares. Baleares cuenta con mas
del 18% de los ingresos brutos por turismo extranjero de Espana. Hemos
visto pues la gran dependencia de Baleares con respecto al exterior y su
importante aportacion a la balanza de bienes y servicios de Espana, por
transformacién de inputs procedentes de fuera de Baleares (un 37% del
total que alcanzaria el 58% si afiadiéramos productos de consumo privado)
en bienes y servicios que en un 47% son de consumo turistico.

7.3.3- El diferencial del coste de transporte entre Baleares y el prome-
dio espanol:

Aln siendo este aspecto del coste de la insularidad mensurable, las
reservas que hacemos deben ser tenidas en cuenta para no dar a los por-
centajes que se exponen a continuacién mas valor que el comparativo entre
medios de transporte distintos y por tanto con tarifas y servicios no total
mente homogéneos. Vamos a comparar el coste del transporte por mar y
aire entre Baleares y la Peninsula, con iguales recorridos con camion y tren
alli, y para soslayar una comparacion todavia mas compleja tomamos no una
regién espanola "similar" a Baleares (que no existe a excepcion de Canarias
pero cuya comparacion no es extrapolable a Baleares por razén de distancia
y régimen de puerto franco) sino un promedio teérico del Estado espaol.
Eliminamos el coste del .combustible (importacién-distribucion). Sumando
transporte de personas‘y mercancias, aplicando un criterio :de reparto .per
capita, y restando parte de la facturacion de transporte por uso turistico, y
asimismo deduciendo los :descuentos por residencia, tenemos:

a)- el coste de la insularidad por transporte es de un 1% del P.I.B. de
Baleares. ”

b)- el coste de la insularidad por transporte representa de promedio el
15% mas el coste de transporte en el conjunto de Espana.

c)- el coste de la insularidad medido como porcentaje del coste total del
transporte de Baleares equivale a un 13% de la facturacion anual de las
empresas operantes en Baleares.

Pasamos ahora a comentar cada uno de estos epigrafes:

a) El coste de insularidad por transporte sumaria unos 7.958 miilones
de Pts, de los que el 40% corresponderian al transporte de personas vy el
60% al de mercancias, y seria el 1% del PIB. Al analizar el diferencial -de
coste de transporte no podemos comparar s6lo la parte movida fuera de las
islas sino el conjunto ya ‘que los transportes suponen parte de trayectos
terrestres y parte no terrestres, es decir con cambios modales. Es destaca-
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ble que el coste de insularidad expresado seria mayor si el coste de trans-
porte terrestre para personas y mercancias .en Baleares no fuera menor-que
el equivalente :al conjunto de Espafa. Es decir, en Baleares el mayor coste
de transporte. maritimo-aéreo, es en parte compensado por un menor coste
terrestre dentro de cada isla, debido a la dimension geografica, :a las con-
centraciones urbanas alrededor de una capital, y a la escasez de servicios
de transporte publico (no existe RENFE por ejemplo, y la efectividad del ser-
vicio FEVE de Palma-nca no es significante para -este estudio).

El coste de insularidad medido en relacion al PIB de Baleares, representa
una tendencia decreciente. Segin un estudio de Miguel Alenyar de 1982
("Introduccio -a I'Economia de les Balears" 1.984 Caja de Baleares) sobre €l
mismo tema, sihien la metodologia-empleada difiere de la nuestra, en 1978
era del 1,7%, en 1980 del 1,6% y en 1982 del 1,3%. La explicacion es que
el PIB balear ha crecido por -encima del naciopal en estos anos, y €l.compo-
nente de "servicios" (turismo) ha aumentado su participacién, lo que repre-
senta mayor valor afiadido ‘sobre unos inputs 0 mercancias relativamente
menos importantes, en una -economia muy "terciarizada”.

b) El coste de la insularidad ppor transporte comparado con "Espafa”,
también habia sido otros afos mayor del 15% en que lo estimamos en
1.987. La razon de la disminucion del coste proviene de la mejora en la efi-
cacia del transporte maritimo por parte de las navieras-que han realizado un
esfuerzo inversor importante en la modernizacion de las flotas. A partir del
uso masivo del contenedor y del cada dia ‘mayor -uso del sistema "roro"
(camién ‘o plataforma dentro del barco) se han abaratado los costes operati-
vos y ha permitido :a las navieras aplicar tarifas cuya evolucion no diverge
significativamente de la del IPC, desde 1984 al nacer la Conferencia de
Fletes Peninsula-Baleares. Las economias de escala derivadas del .mayor
trafico maritimo, a su vez debido al desarrollo turistico y de la construccion
han ayudado a estabilizar el sector de transportes maritimos, que por otra
parte esta sufriendo presiones desestabilizadoras por la conflictividad labo-
ral en los trabajos de estiba-desestiba.

El coste de insularidad promedio por transporte, de un 15% mas en
Baleares en relacion :a Espafia en conjunto, se compone de un 19,6% de
mayor coste en el transporte de personas y un 13,5% mas en €l transporte
de mercancias. El hecho de que existe un mayor coste de transporte en
Baleares no presupone que el transporte maritimo y el aéreo en si sean
mas caros, para un trayecto de kilometraje similar con otros puntos de ‘ori-
gen y -destino de la Espafia peninsular.operados con navieras y companias
aéreas. Lo que significa .es .que por tener que usar un medio de transporte
"no-terrestre™ v discentinuo en trayectos fuera de sus islas, los residentes y
mercancias de Baleares incurren en un mayor desembolso por transporte,
comparativo con un promedio de Espana, incluyendo todos los tipos de
transporte (también el terrestre). Los porcentajes mencionados soh prome-
dios de una compleja realidad tarifaria €n €l sector transportes.
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- Asi tenemos que en el transporte maritimo .de mercancias la diferencia de
coste de un trayecto promedio desde un puerto de la Peninsula a un puerto
de Baleares, con "arrastre” de .un contenedor desde el puerto de Palma por
ejemplo al Poligono, serfa_de un 15% mas caro que el mismo trayecto con
camién entre dos puntos interiores de la Peninsula, debido :principalmente ‘al
cambio modal, es decir, al coste "extra" del arrastre. Si se compara este
caso con transporte en la Peninsula por RENFE la diferencia seria de un-60%
mas caro en Baleares, teniendo en cuenta que la tarifa del ferrocarril es
més barata que el transporte discrecional por camion, al estar subvenciona-
da. En cambio, en el transporte de "rolones" sin manipulacion portuaria, no
existe el sobrecoste por "arrastres”.

En el transporte aéreo de mercancias no existe este tipo de coste
"extra" por cambio modal ya que éste se realiza en toda Espafia (trayecto
aeropuerto-origen/destino).

- En el transporte de personas, si el trayecto es de costa balear a costa
peninsular, con -descuento de residencia ya tomado en cuenta, tanto si es
viaje par barco o en avion, la diferencia de coste es de cerca del 100% com-
parando con tarifa RENFE (2 -clase) para similar recorrido dentro de la
Peninsula. Si se incrementa la distancia a recorrer en el interior de Espana
esta diferencia disminuye, y por ejemplo el Palma-Madrid .en avién s6lo supo-
ne un 8% mas que Palma-Valencia en barco mas Valencia-Madrid en RENFE.
Existe pues todavia un diferencial que podria ser compensado si el descuen-
to por residencia se elevase al 33% para viajes a la Peninsula (actualmente
es del 25%) igual al que gozan los residentes :de ‘Canarias.

c) Antes de explicar los componentes del promedio del 13% de factura-
cién por transportes como coste de insularidad, queremos -apuntar aqui un
hecho notable en el trafico maritimo de Baleares y es que las mercancias
viajan normalmente en el sentido Peninsula-Baleares, y los trayectos
Baleares-Peninsula no liegan a cargar el 15% ‘de mercancia atil en bodega, y
sin embargo las tarifas son mas reducidas por tratarse en muchos :casos de
transporte de taras y contenedores vacios, algo que no ocurre ni en RENFE,
ni en transporte aéreos, ni en transporte discrecional por carretera, con
tanta incidencia negativa para el transportista. Y a pesar de ello el coste de
insularidad por transporte de mercancias para Baleares sélo es un 9,2% de
su facturacién por transporte, como promedio.

Para el transporte de personas el promedio, es del 16,4% de su factura-
cién, teniendo en cuenta que se trata de una repercusion per capita de
todos los residentes, independientemente del uso mayor o menor de los dis-
tintos modos de transporte.

7.4- Realidad insular (no cuantificable):

Aun siendo a nuestro entender el aspecto mas gravoso de la insularidad
al no poderlo cuantificar puede parecer resultado de una actitud subjetiva, y
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sin .embargo hemos aplicado el mismo rigor cientifico a su tratamiento.
Veamos sus distintas facetas:

7.4.1- Los tiempos :perdidos en los procesos productives por causa de la
insularidad, los comentabamos en un articulo de 7.7.86 en el periddico
"Baleares", .con el titulo "Mallorca, los ‘costes invisibles ‘de su -economia".
En este apartado entran los retrasos de suministros para la ventay fabrica-
cién, cuando ‘'se agota el almacén (ruptura de stocks) asi como os retrasos
en reposicion -0 arreglo de piezas 0 maquinaria defectuosa cuyo servicio téc-
nico balear en muchas ocasiones es incapaz de solucionar. En la Peninsula,
una urgencia de este tipo se solventa .con menor tiempo y coste, al poder
disponer del transporte por carretera no sometido a limitacion alguna mas
que las horas no laborables y dias festivos.

Al margen de causas de fuerza mayor (huelgas, meteorologia, etc) este
problema presenta una doble lectura. Por una parte, la mejora de los sumi-
nistros por via maritima (ya comentados) y aérea (con -crecientes servicios
"urgentes aéreos") contribuyen a dar confianza al-empresario-que ha reduci-
do considerablemente sus stocks almacenados (menos de los esperados
por el desarrollo general de actividad que equivale a mayores ventas). Y por
otra parte, €l riesgo de ruptura-de stocks comporta mayores problemas que
antes, cuando el empresario tenia ya una reserva mayor frente a un sistema
de suministros menos eficiente que el actual. También podriamos mencionar
los inconvenientes para las personas por los retrasos en estos viajes.

7.4.2- Los costes de produccidén en Baleares son en general ‘superiores
a los de empresas similares en la Peninsula, por varias razones: por-escasa
dimension del mercado geogréfico (si bien se puede enviar produccion fuera
de Baleares, ello implica un coste de transporte mas wun coste burocratico)
que sitlia a las ‘empresas en peor situacién competitiva. Peor alin :con las de
"servicios" ya que éstos suelen ser ofrecidos in situ, y hemos visto lo gravo-
so del coste de transporte de personas fuera de Baleares.

Existen unos costes laborales :por encima de la media nacional, que en
parte son atribuibles al hecho insular por la falta de movilidad de la mano de
obra entre islas y fuera de Baleares, y en parte a una:evolucion salarial que
contempla un plus de residencia en algunos casos 0 €l mayor coste de la
vida (en especial la alimentacion ya citada antes) en otros.

Y por altimo el hecho insular y €l mayor coste de produccion, como resul-
ta de la encuesta realizada, impiden la implantacion de actividades econémi-
cas e inversiones alternativas alas de "servicios".

El coste ‘de insularidad asi considerado puede ser gravoso para ciertas
industrias manufactureras, .con baja relacién "valor anadido/peso-volumen”,
gue reciben inputs de la Peninsula y exportan la mayor parte de su produc-
cion alli. En este tipo de actividades .se .encontrarian las carnicas, muebles,
agricolas (patata) y para ellas se podria estudiar una ayuda similar a la que
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gozan en Canarias los productos agricolas y los manufacturados que son
enviados a la Peninsula. En todo caso, y en el contexto del Mercado Comun
de 1992, las posibilidades :de ‘supervivencia pueden ser criticas en algunas
actividades si no se aseguran -calidades y marcas de ‘origen, junto a una
mayor promocién.comercial.

7.4.3- El coste de oportunidad por falta de alternativas de transporte, €s
también un aspecto del coste de la insularidad. La limitacion que impone €l
transporte por mar y aire tiene varias facetas: la inseguridad de asiento -0
espacio en determinadas fechas u horas del dia, la inseguridad por causas
atmosféricas, la creciente conflictividad laboral en puertos y -aeropuertos
que ha experimentado Baleares en los Gltimos dos afos, y que generalmen-
te no obedece a motivos sobre los que esta Comunidad tenga un control
politico 0 econdmico, y por Gltimo la sujeccién a horarios y rutas preestable-
cidas por las empresas transportistas.

Baleares tiene 6 vehiculos para 10 habitantes, la mayor proporcion de
Espafa. Al margen de una parte que esta dedicada al alquiler turistico, exis-
te una mayor inversion por habitante aqui que no s6lo es consecuencia de
un mayor nivel de renta sino de un insuficiente sistema de transporte publi-
co tanto urbano como interurbano. La insularidad juega aqui de nuevo su
papel ya que la disgregacion de la Comunidad Balear en archipiélago impide
de modo importante el establecimiento de un sistema de transportes econo-
micos y plblicos. Pero no deberia ser obstaculo para una ampliacion de la
red ferroviaria en la isla de Mallorca, en unos momentos en que las inversio-
nes en RENFE (méas cobertura de pérdidas de explotacion) para los proximos
cuatro afios, resultaran en 12.000 Pts. por espafol y afio. De este importe
Baleares merece recibir también algo.

Por .otra parte dentro del plan de modernizacién de aeropuertos de cara
al ano 1992 se prevé una inversion en el aeropuerto de Palma para los pro-
Ximos -cuatro .afios ‘que representara unas 4.900 Pts. por persona y afio. Sin
embargo, a diferencia de RENFE, el aeropuerto de Palma es el mas rentable
de Espana, con un beneficio de explotacion en 1987 de unos 4.200 millo-
nes de Pts., que equivale al 148% de la inversion a recibir en un ano.

7.4.4- La insularidad es también una circunstancia determinante ‘del bie-
nestar de una comunidad, no solo €l econdmico. Desde este punto de vista
serian pocos los "insulares" que desearian perder esta "condicion” si bien
cada dia son mas conscientes de las limitaciones :que la disgregacion en
varias islas de nuestra.comunidad implica costosos inconvenientes en mate-
rias de servicios plblicos como sanidad (hospitalaria), educacion
(Universidad de les llles Balears situada en Mallorca), administracién publica
(un Consell Insular en cada isla) y el tema de transportes ya analizado.

La utilizacion 6ptima de los recursos naturales y humanos queda imposi-
bilitada en el esquema actual, en parte importante, por el hecho de la confi-
guracion de Baleares en archipiélago que se ha llamado la "doble ‘insulari-
dad".
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Las: economias insulares requieren un crecimiento-armonico y ‘equilibrado de
sus estructuras y sectores, dada la fragilidad de 'sus recursos y la misma
idiosincrasia de la poblacion.

La insularidad esta incidiendo, via mejora de transpories maritimos, en
una nueva estrategia de distribucién comercial en Baleares. En especial
para articulos de :consumo perecedero y compra repetitiva, con una notable
expansion de las grandes superficies e hipermercados.

Los margenes de distribucion se van reduciendo con esta competencia y
afectan al pequefio comercio -de forma importante. Ello representa una alte-
racién de un equilibrio social de consecuencias insospechadas ante la falta
de alternativas de reciclaje de personas y capitales hacia actividades pro-
ductivas, que no sean las de contenido especulativo o las del sector de ser-
vicios ya ‘sobredimensionado. La repercusion ‘del .coste de insularidad es
mayor ‘sobre -aquel segmento de poblacion que necesita vigjar fuera de su
isla respectiva y sobre aquel que obtiene menores rentas de trabajo.

Por otra parte, el turista tiene menor sensibilidad para detectar este
coste al estar englobado en un "paquete turistico”.

8- La CEE y la insularidad de Baleares, regién europea:

Este estudio quiere llamar la -atencién sobre el "Acta Unica Europea” que
sera de plena aplicacion a partir de 1992, y en particular sobre el gran dina-
mismo que el sector transportes terrestres por tren esta teniendo actual-
mente bajo los aupicios :del Gobierno Espafiol y la CEE. Baleares queda mar-
ginada de estas enormes inversionesy mejoras en los sistemas de transpor-
tes que la Peninsula tendra en un futuro préximo. Los centros de gravitacion
comercial y de suministros de inputs de Baleares pueden incluso variar su
localizacion geografica dentro del mapa de la Europa Comunitaria, y-
Baleares continuarad dependiendo de sus enlaces aéreos y matitimos para
acceder a ellos. En un mercado de transportes de mayor liberalizacion, todo
ello puede suponer una nueva estrategia de los transportes de Baleares,
que hoy sigue en manos de la Administracién Central del Estado espanol, ya
que el Gobierno Balear s6lo tiene competencias limitadas ‘al transporte inte-
rinsular, y aln ‘éste -en la practica sigue controlado por €l ‘Gobierno de la
nacién. ‘

En el "Estudio de los Transportes de las Islas periféricas de la CEE" (*)
recién publicado, se denuncia esta falta de competencia de las autoridades
-regionales de Baleares sobre los transportes aéreos y maritimos. Se dice
textualmente:

* "Estudio del transporte de .1as islas ‘periféricas -de la:C.E.E: Baleares, Canarias, Madeiray
Azores". 1.988 Octubre. Editado por la Conferencia de Regiones Periféricas Maritimas :de la
C.EE". :
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"Esta :ausencia de medios de control, o esta restriccion de competencias,
son lamentables dada la importancia crucial del sector de los transportes
no terrestres para la planificacién de la gestién de las economias insula-
res".

9- A modo de resumen y conclusion final diremos -que -el coste de insula-
ridad ‘cuantificable ha disminuido -en los Gltimos 10 anos, pero que los cos-
tes no mensurables siguen siendo importantes y en algunos casos incluso
pueden tener mas incidencia que antes, en un mundo mas intercomunicado
pero donde la disrupcion de :esta comunicacién puede Hegar a ser cattica en
espacios geograficos como los insulares sin las mismas alternativas de los
continentales.

Si bien la insularidad no ha impedido a Baleares alcanzar un alto nivel de
desarrolio terciario en su economia, si ha condicionado precisamente la con-
tinuacion de un modelo econémico basado sblo en el turismo, y dificulta
actualmente la diversificacion que :se podria esperar de las nuevas alternati-
vas originadas por la incorporacion de Esparia en.la CEE.

10- Y en el capitulo de reconocimiento :de facilidades para realizar este
trabajo, deseo en primer lugar destacar la de la misma Camara de Comercio
y la Comisién creada para seguimiento de este particular estudio presidido
por Lucas Estarellas. En el aspecto bibliografico han sido muy valorados [0S
estudios previos sobre el -mismo tema, realizados por .competentes econo-
mistas, asi como el importante fondo bibliografico sobre la economia de
Baleares, en sus distintos sectores, realizado. por un equipo dirigido por
Eugeni Aguilé, Catedratico de.Economia de la.U:.B., y patrocinado por la
Banca March para el Govern Balear. Ha sido también muy Gtil el recién publi-
cado trabajo de la Conselleria d'Economia i Hisenda de la CAIB, las "Tablas
Input-Output y la Contabilidad Regional de Baleares", herramienta imprescin-
dible de cualquier regién que desee .conocer mejor las interrelacionesy mag-
nitudes de su actividad -econébmica.

Y por altimo, -pero no menos importante, ‘quisiera agradeceér la colabora-
cién de casi 500 empresarios, entre encuestados y entrevistados, cuyas opi-
niones han sido de .una importancia decisiva para este estudio.

El estudio basado en datos de 1987, se terminé a fines de 1988.
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