
Aspectosgeneralessobreel procesode
motorizacióny matriculaciónde vehículos.

Consideracionesrelativasal casode Baleares

P. J. BRUNET ESTARELLAS *

La matriculación devehículosa motor. Consideracionesgenerales

Todo estudiodel transportey del movimiento debeconsiderarinicial-
menteunaseriedeelementosbásicosquese invierten y combinande dis-
tinta maneraparalograr superarla barrerafísica que,en mayoro menor
medida,presentael espacio.

A. Soria (1980)consideratres elementosbásicosa la hora de caracte-
rizar, técnica y funcionalmente,a los distintos tipos o sistemasde
transporte:

— El contenido o respuestaa la preguntade ¿quése transporta?
— El material móvil o infraestructuraen movimiento.
— El materia! o infraestructura fija que actúa como soporte del

tráfico.

Este trabajo se refiere al segundode estosaspectos,el cual ha sido,
sin duda, uno de los peor tratadosy hastaa vecesignoradoen los estu-
dios geográficosa la hora de abordarel sistemade transporte.

En la mayoríade ocasiones,la geografíadel transportese ha basado
en el análisis de los flujos entredistintas zonas,prestandopocaatención
al aspectotecnológico.Se estudianpuntosde origeny destino,unasvías
y sus intensidadesde tráfico, sin teneren cuentaque la infraestructura
fija y móvil puedeteneren cadacasoimportantesdiferenciacionestécni-
casen cuantoa sucapacidad,velocidadpotencial, materiasprimas uti-
lizadas,consumos,impactos,etc., que exigen un tratamientoprevio. El
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que entredos puntosconectadospor medio de una vía existaun tráfico
determinadoessólo unaverdadamediassi no se tienenen cuentalos ti-
pos de vehículosque intervieneny suscaracterísticas,así como las carac-
terísticasde la infraestructurafija.

Posiblementehayasido el excesivointeréspor el análisis comparativo
que han potenciadolas nuevastécnicasestadísticaslo que hayallevado
a la realizaciónde trabajos,cuyascorrelacionesparten de datosestadís-
ticos pocostrabajados.Resulta improcedentecomparar,por ejemplo,el
tráfico de un ferrocarril de vía estrechacon otro de anchointernacional,
las intensidadesde unavía urbanade un solo carril conotra de seiso los
niveles de movilidad de una poblaciónen la que dominenlas motocicle-
tas con otra en la quedominen otros tiposde vehículos.El defectopuede
serparecidoal de la comparaciónde la población urbanade Dinamarca
con la de Corea,basadaen criterios de definición distintos.

En otro sentido,es interesanteno confundirdos aspectosdistintos li-
gadosal procesode difusión tecnológicade los mediosde transporte:la
matriculación y la motorización. El segundoesun procesoacumulativoa
partir del primero, pero al que se debenrestar las bajascomputadas
anualmente.A partir de aquí llegamosa] conceptodeparque de vehícu-
los, que es un simple dato de infraestructurapotencialmenteutilizable
pero quepor sí mismo no nos da ningún valor específico.

Muchassonlas estadísticassocio-económicasque,como indicadordel
desarrollo,utilizan la variabledel parqueautomovilísticogeneralo sim-
plementeel de turismospor mil habitantes.Dicharelaciónesválida ani-
vel aproximativo, sinembargolos estudioshistóricossobremotorización
puedendemostrarqueesfácil incurrir enel defectode no valorar las dis-
tintas condicioneseconómicasy los patronesculturalesquehan llevado
a ello.

En baseaestasconsideraciones,el materialquepresentamosdebeser
consideradocomo un avancede un trabajo más amplio en el que anali-
zamosel procesode motorizaciónde vehículosa motor, dependientesde
energíasno renovablesy que utilizan como infraestructurafija la carre-
tera.Este tipo de trabajoexigepormenorizarañopor año los tipos de ve-
hículosmatriculados,para lo quehemosadoptadola diferenciaciónque
hace la Dirección Generalde Tráfico en susanuariosestadísticosy que
se desglosanasi:

Motocicletas,de dosruedas.
— Turismos,de cuatroruedas,destinadoal transportede personasy

con capacidadno superiora las nueveplazas.
— Autocareso autobuses,parael transportede personas,con capaci-

dad de asientosuperiora las diez plazas.
— Camiones,parael transporteexclusivode mercancias.
— Tractoresindustriales,parael arrastrede vehículos.

En nuestrocaso,debidoal pocopesode estaúltima tipologíaenel ám-
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bito balear,hemosincluido a los tractoresindustrialesdentro del grupo
de camiones.

Respectoa estepunto de la diferenciaciónde vehículos,convieneex-
plicar unaspocascuestionescuyo conocimientopuedeserespecialmente
rentableparaquienesintenten abordarestudioscoino el nuestro.Parael
casobalearno existesuficienteclarificaciónsobreel tipo devehículoma-
triculado, al menosenunaprimeraetapahistóricay utilizandocomoúni-
ca fuente los recursosdisponiblesen la JefaturaProvincial de Tráfico.

Realmente,hasta1920 no apareceningunadistinción funcionalentre
los vehículosde cuatro ruedasmatriculadosy, con la denominaciónde
«cuadriciclos»se hacereferenciaa toda una seriede vehículoscuyaca-
racterizacióndefinitiva sólo se puededeterminarocasionalmente.

La referenciadel númerode asientospuedeserdefinitiva a la horade
descubrirel usoparticularo público de losautomóviles,aunqueno esex-
traño encontrarvehículos mixtos (cargay pasaje).Sólo a partir de 1921
apareceel término~<omnibús»para referirse a lo que modernamenteco-
nocemoscomo autocar(autobúscuandorealiza el servicio dentro de la
ciudad).Más difícil esdeterminaren estaprimera etapalo quees un ve-
hículo de carga,por variasrazones:porqueel término <‘camión» no em-
piezaa serutilizado estadísticamentehasta1920 y porqueen muchosca-
soslos vehículosimportadossecarrozabany convertíanen camionesdes-
puésde sermatriculados.Realmente,hasta1922 no quedandefinidos los
vehículos matriculadostal como los conocemosen la actualidad.

La consideraciónde si el vehículoen cuestiónse vendíaacabadoo si
secompletabasuconstruccióndefinitiva en los lugaresde destinoes im-
portante para clarificar algunospuntossobrela industria automovilísti-
cay sumercado.Efectivamente,no siemprelos fabricantesservíanlosco-
chestotalmente acabados.En muchos casoséstos llegabana la isla vía
marítima, sin carrozamiento,tan sólo con el motor cubiertoensamblado
al chasisy con los consiguientesmandosy accesorios.Y eran los carro-
ceros,antiguosconstructoresde carros,herrerosy carpinteros,los encar-
gadosde completary acabarel productosegúnlo convenidocon su pro-
pietario. Esta circunstanciaes perfectamentediscerniblea travésde los
anunciospublicitarios de cochesaparecidosen los periódicosde la épo-
ca, que ofrecíanla imagen del vehículo sin carrozar,a partir del que se
podía decidir posteriormentesufuncionalidad.

El carrozamientoy otros trabajossimilares permitierona algunosta-
lleres ofrecer al mercadovehículoscon las característicasde una indus-
tria propia. En nuestrocaso,tuvo especialimportanciael desarrollode
dichaactividad apartir de 1921,con la fabricaciónen Palmadel turismo
LORYC (siglas a partir de la empresametalúrgicaLacy, Ouvrard, Ribas
y Cía.). Hasta1929 sededicó a carrozarturismosde dosy tres plazas,in-
corporandomotoresfrancesesRuby y Scap,entre5 y 10 hp de fuerza.Di-
cha industria es la que R. Tamames(1971) cita con el nombreequivoca-
do de LOREY y que, junto a la Hispano-Suiza,3. M. Armengué(fabrican-
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te del David), la marcaIdeal y las empresasEuskaldunay Elizalde,for-
maríapartedel reducidogrupo de industriasconstructorasde automóvi-
les españolasde principios de siglo> la mayoríade las cualesno pudieron
hacerfrente a la competenciaextranjera.Más recientemente(1982), la
CompañíaBalearde Automóviles inició el montajede cochesde carroce-
ría de fibra, a partir del diseñode los popularesDe Dion-Bouton deprin-
cipios de siglo, con chasisy motor del 2 CV, concebidoparael mercado
turístico.

Respectoal temade la matriculaciónde vehículosa motor, una últi-
ma consideraciónes de especialinterésy es que,realmente,las estadís-
ticasoficiales a nivel provincial recogensólo unapartede los queanual-
mente se ponenen circulación. Existen una seriede vehículosque,por
suscaracterísticastécnicasy función o no se matriculano lo haceninde-
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pendientemente,distorsionandoen mayor o menor medida los valores
estadísticos.

No aparecenen las estadísticasoficialesnormalesla matriculaciónde
vehículos militares, ni los queformanel parquede los Ministerios, ni los
agrícolas,ni los de la GuardiaCivil u otroscuerpossimilares,todosellos
sujetosaun sistemade matriculaciónespecial.Porotra parte,las moto-
eteletasde baja cilindrada(ciclomotores)sólo estánsujetosa un control
municipal, sin exigirselesmatriculaciónalguna.No importadecirqueen
aquellasáreasdondeestosvehículostenganun pesoimportante,los da-
tos oficiales del parquemóvil y de los nivelesde matriculaciónanuales-
tarán infravalorados.Un dato puedeesclarecerestacuestión:en 1981 el
númerode ciclomotoresque pagabanpatentemunicipal de circulación,
no contabilizadocomo parqueen lasestadísticasde Tráfico,suponíanen-
tre un 15 y un 30% del total de vehículosen circulaciónen los distintos
municipios de las islas. O seaque los niveles de motorizacióngenerales
estánpor debajode la realidad.

Fuentesde estudio

La adhesiónde Españaa los distintos conveniosinternacionalesy su
ratificación, el progresivoacercamientoa Europadespuésdel períodoau-
tárquicoy el mismo crecimientodel parquede vehículos,hicieronnece-
sario la articulaciónde toda unaseriede medidastendentesa consolidar
un sistemade control y ordenacióndel tráfico a la altura de las circuns-
tancias. La creaciónde la Dirección Generalde Tráfico permitió, entre
otras cosas,concentraren dicho organismotoda una seriede competen-
cias muy dispersas(Ministerios de Gobernación,Industria,ObrasPúbli-
cas,Hacienda...)y disponerde un cuerpoestadísticoparael control y op-
timización de los recursos.La publicacióna partir de los años60 de los
anuariosestadísticosde la Dirección Generalde Tráfico permite conocer
importantesdatos generalesy provincialessobrematriculaciónde vehí-
culos, característicasdel parquemóvil, etc.

Sin embargo,el seguimientodel procesode motorizacióny de matri-
culación con anterioridad a dicha etapatopa con importantesinconve-
nientes.SóloalgunosMinisterios, comoel deHacienda,hanpublicadoda-
tos (pagode patentedecirculación) a partir de los que sepuedenconocer
distintas situacioneshistóricas,a vecescon caráctermunicipal.

Es comprensibleque,en esteestadode cosas,se tenga queabordar
para las primerasetapasde motorizaciónel Registrode Vehículosquese
guardaen las distintas delegacionesde Tráfico (Jefaturas).

Finalmente,hay quereferirsea íosarchivosmunicipales,en cuyosfon-
dos se podrán encontrar,segúnel celo quese hayatenido en su conser-
vación, los listados del cobro del impuesto municipal de circulación.
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Análisis indicativo generaldel procesode motorizaciónbalear

Aunque el diario palmesano«El Isleño”, de 4 de junio de 1864, hacía
referenciaa la introducción en la isla de «cochesmecánicosque andan
sin vaporni caballería»,hasta1900 no se inicia el procesode matricula-
ción de vehículosa motor, lo que coincidecon la publicacióndel Regla-
mentodel 17 de septiembrede aquel año.

En unaprimera etapadeveinte años(1900-1919),la matriculaciónde
vehículosa motor en Balearesestarácaracterizadapor el reducidonú-
mero de matrículasdespachadas(sólo403) y por estarligado dicho pro-
ceso con unas capas socialesformadas básicamentepor aristócratas,
terratenientes,industriales,políticos y hombres de negocio en gene-
ral, que veían aumentarasí su prestigio en una sociedadgeneralmente
de a pie.

Aunqueduranteesteperiodola granmayoríade vehículosmatricula-
dosen las islaserande cuatroruedas(el 97%aproximadamente),el pro-
cesono es simétrico, sino quesufre importantesoscilaciones,explicadas
por su inicial carácterexperimentaly por la incertidumbreen la fabrica-
ción de vehículos.El desarrollode la primera conflagraciónmundial hace
que,despuésde habersellegadoa un máximo de 50 en 1914, el proceso
quedeestancadomomentáneamenteparano llegarsea un nuevomáximo
(130) hasta1920. La industria española(Hispano-Suizay Elizalde) sólo
participa en el mercadoinsularen un 5 %.

A partir de 1920, se inicia unanuevaetapa,ahoracaracterizadapor
un importante relanzamientode la matriculaciónhasta1926,titubeante
luego y claramentea la bajadesde1929.El hechode que la crisis del 29
afecteal mercadoautomovilísticocon tantarapidezseexplicapor la de-
pendenciade la demandadel momentorespectoa la industria norteame-
ricana, tanto de vehículosde pasaje,de cargay turismos(Ford, Studeba-
ker y Chevrolet,especialmente)como de motocicletas(Indiam, Harley-
Davidson).Respectoa esteúltimo tipo de vehículo,hay quedecir queson
en estosmomentosde gran cilindrada y provistos en muchasocasiones
de cunao side-car.

Los efectosdel cracde 1929 son tan evidentesquehacequetengamos
que establecera partir de él un nuevoperíodo.Ello es especialmentecla-
ro si tenemosen cuentaque el númerode vehículosmatriculados(670)
en 1929 no se supera(800)hasta1953,coincidiendosintomáticamentecon
la suscripcióndel tratadoeconómico-militarcon los EE. UU. Aparte del
menornúmerode vehículosmatriculados,los datosconfirman el aumen-
to del porcentajede participación de camionesy autobuses,lo que coin-
cide ahoracon la organizacióndel transportepúblico por carreteray el
definitivo desfondeeconómicode los Ferrocarrilesde Mallorca (Brunet,
1982).

Pero si la crisis y sussecuelasexplicanen un principio el grave dete-
rioro del mercadoautomovilísticoen nuestrasislas, despuésde una bre-
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ve recuperación,el desarrollode nuestraguerracivil seguidade la segun-
da conflagraciónmundial y de una larga y penosaposguerra,actuaron
de maneranegativaen el procesode motorización.Entre 1937 y 1951,y
con lasúnicasexcepcionesdelos años1947 y 1948,en ningún casose lle-
gana matricularmásde 100 unidades.Concretamenteen 1939 sólosema-
tricularon cinco turismosen todas las islas.

Finalizadala guerracivil, el porcentajede vehículosde cargamatri-
culadoses especialmenteimportantey, en másde un año,hastasuperior
al de turismos.Dicho comportamientose puederelacionartanto con las
necesidadesde reconstruccióndel paíscomo con la inevitable política de
proteccióny potenciaciónde bienesde equipo, frente a los de carácter
personal.

Pero los años40 suponen,además,la potenciaciónde la motocicleta
frenteal turismo. Es un momentoen que,antelas dificultadesde comer-
cializaciónde la industria automovilística,la motorizaciónintertor sere-
suelveen el mejor de los casosmediantemotocicletasdebajay mediaci-
lindrada, las primerasde las cualesno estabansujetasa matriculación.
Es la épocade las R. Soriano,Montesay Sanglas,a las que lessiguendes-
puéslas Ossa,Derbi, Bultacoy Roa,entrelas de fabricaciónnacionalde
mayor aceptaciónen las islas. Otras marcas también muy populares,
como la Lube o la Guzzi, estabanvinculadastécnicay financieramentea
consorciosextranjeros.De las marcasespañolas,la Sanglas(fundadaen
1945)esunade las pocasen fabricar modelosde gran cilindrada,compi-
tiendoen dichacategoríacon marcasextranjerascomo BSA, Harley-Da-
vidson, Indian, de evidentemayoraceptaciónentre la población de ma-
yor posiciónsocial.

En el difícil tránsito hacia la ruptura del aislamientopolítico, en los
años50, aparecenen el mercadotoda unaseriede vehículosque,sin ser
propiamentemotocicletas,esdifícil catalogarcomo turismoso camiones.
Segeneralizanespecialmenteloscochespequeñosy losde tresruedasque
son,en definitiva, la expresiónde la lucha entrelas cadavezmayoresne-
cesidadesy las pocasposibilidadesque dabael débil poderadquisitivo
del momento.Aparecen«motocarros»para el transportede mercancías
y unoscuriososvehículos,de reducidacapacidady consumoque,con el
nombrede «moto-coche»,ya dabanun cierto nivel de ostentacióna sus
propietarios,es la épocade las Issetta,TPV, Goggomóbil,Biscutery otras
marcasque habríande prepararla llegadade otros coches,también pe-
queñosy económicos,pero de mejoresprestaciones.

Con la participación técnica y financiera italiana y francesase cons-
truyen sociedadespara la fabricación de turismos,que ya presentanun
caráctermoderno y ciertas innovacionesapreciables.Se constituye la
SEAT en 1950,PASA-Renaulten 1955 y Citroen-Hispaniaen 1957,lascua-
les introduciránen el mercadolos llamados«utilitarios>’, rompiendocon
sus«600», «4/4» y «2CV» todos los moldesde la industria automovilísti-
caanteriory el mismo comportamientodel mercado.Se potenciaasí una
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motorización sin precedentesy quedandesbancadaslas firmas menos
competitivas.

Los años50 habíansidoinicialmentela décadadela motocicleta,pero
losprimerossíntomasdesaturacióndel mercado,la aplicacióndelas nue-
vas tarifas de lujo en 1958 y ciertas medidasimpuestasa partir del plan
de estabilizacióneconómicade 1959 son las causasque justifican (Tama-
mes,1971) susustitución.A los españolesquepuedenaccederapartir de
ahoraa la compradel coche,con una rentay poderadquisitivo cadavez
mayor, los llama M. Dram (1979) la «burguesíadel 600».

Mil novecientossesentay cuatroes el primer año,despuésde muchos,
en que el porcentajede matriculaciónde turismoses,en Baleares,supe-
rior al de motocicletas.Aumentatambiénapartir deestemomentoel por-
centajede participación de vehículospara el transportede mercancías,
el cual mantienehastala actualidadunosniveles entreel 10 y el 14%so-
bre el total y cuya notoriedadse alcanzacon el desarrolloindustrial de
las islas y, muy especialmente,con el del sector de la construccion.

Desde1964,la participación de los vehículospara el transportecolec-
tivo es pocosignificativo, aunqueoscilante:entreun 0,4 y un 1,1 % de la
totalidad de vehículosmatriculadosanualmente.

Respectoa los turismos,su dominanciaesclara enel mercadoinsular
y con unosniveles en autuentohasta 1974 (año en que las unidadesma-
triculadasrepresentancasi el 90% del total), para disminuir desdeaquí
hastaunosniveles próximos al 77-78 %.

Esta circunstanciahacequese tengaqueconsiderara la crisis del 73
como puntode arranquede otra nuevaetapade motorización,caracteri-
zadatanto por unadisminuciónabsolutade vehículosmatriculadoscomo
por unanuevaestrategiadel mercado.Se pasadelos 21.835vehículosma-
triculados en 1973 a los 13.519 de 1975, nivel este último similar al de
1968. Desde 1975 hasta la actualidad,el proceso no estácaracterizado
por una recuperaciónabsoluta,sino marcandouna segundacrisis, deme-
nor importancia,en los años 1980-81.Como se puedecomprobaren los
gráficos,el porcentajede matriculaciónde motocicletases inversamente
proporcional al de turismos.
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