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Se plantea el problema de avanzar un esquema
viario que pueda satisfacer a las necesidades del
trafico previsible en la isla, ante un futuro desarrollo
coordinado de todos sus recursos, como parte fun-
damental del necesario acondicionamiento infraes-
tructural y partiendo de la base de que la actual do-
tacion es insuficiente e inacecuada.

La red viaria que hoy posee Menorca (fig. 1) cons-
ta en primer lugar ce una carretera comarcal de
Mahén a Ciudadela que la atraviesa por el centro,
c'e punta a punta, como eje o espinazo, con una de-
rivacién hacia el Norte que lleva a Fornells, uniendo
asi los tres puertos. En segundo lugar existe una
ramificada serie de carreteras locales y caminos que,
partiendo de aquélla, se alejan hacia las costas.

De acuerdo con los hechos y las previsiones, Me-
norca tiene dos bazas fundamentales que jugar para
apoyar y basar su cesarrollo: la especializacién in-
dustrial y agriccla por un lado y el turismo por otro.
Veamos por separado sus exigencias y sus implica-
cicnes, en un posible esquema viario general.

En la ponencia nim. 3 del Gltimo Consejo Eco-
nomico Sindical celebrado en Menorca, de la que es
autor don Gabriel Segui Mercadal, puede leerse:

“La produccion agricola no c¢.incide con 2l con-
sumo y necesidades de la poblacion, sino que cada
dia, al especializarse més, su produccién se polariza
en lo pecuario de una manera independiente de los
abastecimientos. Asi, nos encontramos con unos ex-
cedentes estacionales de carne y una gran produc-
cién de queso que hay que exportar. Al mismo tiem-
po, y viceversa, aumentan las necesidades de la ga-
naderia en piensos y abonos que hay que importar.
Todo ello supone unos transportes que en muchos
casos deberian ser especiales para el debido tras-
lado con garantia de animales vivos, como para la
de sus canales refrigeradas.”

Aqui esta contenida ya una idea que debe pre-
valecer: un transporte especializado al servicic de
la industria derivada de la leche y de la carne.

El reparto geografico de las zonas de pastos, de
tan reconocida calidad, ha condicionado la desperdi-
gada distribucién de los caserios. En un paso del
artesanado a la industrializacién, la situacion de los
pastos no ha de ser tan condicionante, producién-
dose, por otra parte, una concentracion de esfuerzos
y actividades en puntos concretos. La prevision de
localizacién de estos puntos no puede ser objeto de
este hipotético avance, pero si puede, logicamente,
suponerse que su situacién mas favorable sera aque-
lia gue, sin alejarse de los pastizales, se acerque a
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la via central que asegura la salida de productes
hacia los tres puertos y el aeropuerto y la entrada
de las materias necesarias de importacién.

En una organizacién coordinada de produccién
especializada, la zona de pastos ocupara légicamente
fodos los terrenos aptos del centro de la isla. La lé-
gica implantacién de los centros industriales sera,
pues, a lo largo de la via central o regiones servidas
por ella. Una organizacién viaria, satisfactoria para
esta organizacion, basada en aquella hipotética pero
previsible localizacién de centros industriales, se re-
presenta en la fig. 2. La via central deberd ser en-
sanchada y acondicionada en consecuencia, adaptan-
dose a su funcién de via de trafico industrial.

El segundo punto a considerar es el turismo, ba-
sado en el tipo de clima, en la belleza del paisaje
y en el atractivo de las costas como lugares de recreo
y distensién.

El acondicionamiento de estas bases naturales y su
puesta en valor por la creacion de complejos turis-
ticos, segin una técnica que empieza a tener ya ba-
ses universales, supondra la ocupacién de una franja
costera que conjunte los atractivos del mar con los
de los bosques de coniferas existentes. La creacién
de una via de circunvalacién de la isla parece inevi-
table. Esta via deberd ser tratada acentuando su
caracter turistico y reflejando la diferenciacién de
funciones con respecto a la via industrial. Es esta
diferenciacion de funciones la que accnseja esta dis-
posicion. Un sistema de punifos costeros turisticos
independientes o mal conectados, servidos por deri-
vaciones viarias ciegas que partiesen de la via cen-
tral, aparte de mezclar dos tipos de traficos de ca-
racteristicas tan dispares como para exigir su segre-
gacion y aparte también de sobrecargar la via central,
resultaria a la laraa menos eficaz en cuanto a la
puesta en valor de la zona costera, al impedir su
recorrido continuo y flbido, mas adaptado al caracter
dinamico y mévil de la vida del hombre actual, aun
en vacaciones y reposo (fig. 3). Una utilizaciéon al
maximo de las posibilidades de la zona costera debe
fermar una cadena continua en la cual el tratamiento,
la alteracion de zonas edificadas con zonas de paisa-
je libre, las condiciones geogréficas naturales, etc.,
deberan proporcionar variedad y sucesién de situa-
ciones muy diversificadas (fig. 4).

Sin abandonar este plano teérico en el que nos
estamos moviendo, se recoge en la figura 5 el resul-
tado de componer los dos sistemas viarios, industrial
y turistico. Asi, se obtiene el escuema viario total
que consideramos &ptimo.

Este plan podria ser realizado por etapas que com-
prenderian el acondicionamiento de la via central y
la creacion por partes de la via perimetral, la cual,
en la mitad Este de la isla, supone sélo el acendi-
cionamiento de las vias locales existentes y la crea-
cion de un tramo de unos 15 kilémetros, al Sur, entre
San Clemente y San Cristébal.
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