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RESUMEN

La industria turistica espafiola senté sus bases en las primeras décadas del siglo pasado. Aunque
con cierto retraso frente a otros paises europeos, Espafia se sumd a una nueva corriente que
concebia el turismo como un sector mas de la actividad econdmica. Este articulo analiza de
forma descriptiva la evolucién del excursionismo maritimo, una de las modalidades turisticas
no menos importantes a principios del siglo pasado. Su ambito geografico se circunscribe a
Catalufia y las Islas Baleares, donde esta practica alcanzé una gran difusién. Después de un
analisis previo sobre los origenes del turismo maritimo, el ensayo se centra en la organizacién,
desarrollo y propdsitos de los viajes, a la vez que tratara de profundizar en su connotacion
popular. A partir del manejo de fuentes archivisticas y de prensa, principalmente avisos pro-
mocionales y crénicas maritimas, se tratard de esclarecer la magnitud, alcance social y las
razones estructurales que favorecieron este fendmeno practicamente ignorado por la histo-
riografia del turismo.

Palabras clave: historia del turismo; ocio popular; cruceros costeros; transporte maritimo;
Espafia.

ABSTRACT

The Spanish tourism industry laid its foundations in the first decades of the twentieth century.
Although with some delay in comparison to other European countries, Spain joined the new
trend that conceived tourism as another sector of economy activity. This paper takes a histor-
ical approach to studying maritime excursions, a relevant tourism practice at the beginning of
the last century. Its geographical scope is limited to Catalonia and the Balearic Islands, where
coastal cruises enjoyed great popularity. After addressing the origins of maritime tourism,
the study focuses on the organization, development and purposes of the coastal cruises and
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explores their popular connotation. Using archival and newspaper sources, mainly adver-
tisements and maritime chronicles, it seeks to shed light on the magnitude, social scope and
structural reasons that fostered this phenomenon which has practically been ignored by the
tourism historiography.

Keywords: tourism history; popular leisure; coastal cruises; maritime transport; Spain.

I. INTRODUCCION

El excursionismo ha sido siempre una parte integrante de los viajes de placer. Las esca-
padas hacia entornos naturales o atractivos monumentales ya se utilizaban en la edad moderna
para romper la rutina de las estancias en los balnearios. A lo largo del siglo XIX, el incipiente
turismo englobd la practica excursionista para convertirla en una experiencia irrenunciable de
las expediciones elitistas (Berrino, 2011). La llegada en un destino lejano se complementaba
con la oferta de numerosas visitas organizadas. En las expediciones de la agencia de Thomas
Cook a Egipto y Oriente Medio, por ejemplo, la estancia en El Cairo se enriquecia con una visita
a las pirdmides de Giza, un crucero por el Nilo o una travesia hacia el Mar Rojo, entre otras
opciones (Withey, 1997). Pero junto a esta funcién complementaria, hay otra dimensién del
excursionismo no menos importante y quizas menos conocida: la revolucién de los transportes
en el siglo XIX convirtid la excursidn en un viaje de placer en si mismo. La mayor velocidad y
capacidad de acomodacidn, tanto de los trenes como los buques de vapor, posibilitd la orga-
nizacién de viajes colectivos de breve duracidén hacia poblaciones y localidades cercanas. La
brevedad de los desplazamientos —solia tratarse de viajes de ida y vuelta de un solo dia, fin
de semana o poco mas— abrid las puertas a un publico mucho menos selecto y con menores
recursos en tiempo y dinero. De acuerdo con Walton (2012), los nuevos medios de transporte
contribuyeron de manera determinante a la gradual transformacién del perfil social de los
viajeros. Su innovacién tecnoldgica fue fundamental de cara a la difusidon de esta nueva moda-
lidad de viaje. Es mas, la novedad de un medio de transporte mas moderno y avanzado se
convirtid incluso en el pretexto para organizar una visita ad hoc y poder asi admirar un nuevo
vapor, un nuevo tramo de ferrocarril, una nueva funicular, etc. (Armstrong y Williams, 2005).

La presente investigacidn versa sobre este segundo aspecto del excursionismo. Se
centra en la evolucién de las excursiones maritimas en Cataluiia y Baleares, dos areas geogra-
ficas espanolas donde el desarrollo turistico fue especialmente significativo durante el primer
tercio del siglo XX. El andlisis abarca dos etapas cronoldgicas, que estan separadas entre si por
la suspensidn de la actividad excursionista durante la primera guerra mundial. El trabajo se ha
emprendido con el fin de aproximarse a un fendmeno muy poco investigado por la historio-
grafia del turismo. Conocer los factores que favorecieron su desarrollo, asi como los destinos
y la finalidad de los viajes, constituyen los primeros objetivos de este ensayo. Junto a ello se
persigue profundizar en el lado de la oferta, aportando datos, informacién y propdsitos de las
entidades organizadoras. Finalmente, se tratara de mostrar y demostrar el alcance popular de
las excursiones costeras del primer tercio del siglo pasado.
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El objeto de estudio de este articulo son las travesias maritimas de placer de breve
duracion, también conocidas como coastal cruises. Con ello se hace referencia no sélo a los
viajes de ida y vuelta en el mismo dia, sino también a los que incluian unas pocas noches de
pernoctacién a bordo o en tierra. Este planteamiento tiene una justificacion histérica. Desde
la perspectiva de la duracion, la palabra excursién tenia en el pasado una significacién mucho
mas genérica que la actual. Es bien sabido que la OMT define al excursionista o persona que
hace una excursién como «visitante del dia», mientras que el viaje del turista incluye por lo
menos una noche de pernoctacion. Pero durante el periodo analizado esta distincién, desde
luego, no existia. La palabra excursién se asociaba basicamente al viaje de breve duracidn,
sin mas. Incluso el término inglés excursion, hoy en dia menos utilizado, aparecia con mucha
frecuencia en las fuentes del siglo XIX y principios del XX para aludir no sélo al viaje recrea-
tivo de un dia (day-trip), sino también al viaje con algunas noches de pernoctacidn. La figura
3 de este articulo es una muestra de ello. Bajo esta argumentacidn, por lo tanto, este ensayo
no aborda los llamados cruceros u ocean cruises de antafio. La otra modalidad del llamado
turismo maritimo presentaba por aquellos entonces importantes diferencias de concepto y
contenido (Walton, 2014, 113). Ademas de empezar a fomentarse no antes de finales del siglo
XIX, esto es, mds de medio siglo después de la puesta en marcha de las primeras excursiones
costeras, los cruceros se configuraron clara y Unicamente como una actividad de corte elitista
(Cartwright y Harvey, 2004). El modelo dominante era un viaje de muy largo recorrido que
solia durar varias semanas e incluso meses (Williams, 2000). Hablamos, pues, de un producto
muy selectivo, que estaba al alcance exclusivo de quienes disponian de una muy elevada dis-
ponibilidad econdémica y de tiempo.

Por el contrario, la tipologia de cruceros que imperan en la actualidad guarda mucha
conexién y semejanza con el excursionismo maritimo del primer tercio del siglo XX. Me refiero,
en especial, a dos aspectos claves: la brevedad de los viajes y el perfil socioeconédmico de
su clientela. Los datos de la patronal del sector son muy elocuentes. A nivel mundial, CLIA
(Global Passenger Report 2018) estima que, sobre un total aproximado de 28,5 millones de
cruceristas en 2018, casi el 80% optaron por un viaje no superior a los 7 dias de duracion, a
la vez que mas de 3,1 millones de pasajeros eligieron una excursion inferior a los 4 dias'. En
cambio, tan sélo el 3% (poco mas de 800 mil) disfrutéd de una experiencia en barco superior
a las dos semanas. Las cifras relativas al mercado espafiol son ain mas significativas (CLIA,
Europe Market Report 2018). Mas del 90% de la clientela espafiola hizo un viaje que no superd
los 7 dias de duracién, mientras que poco mas del 1% (unos 6 mil pasajeros) se incliné por los
cruceros de mas de dos semanas. Y segln otras estimaciones (Cruise Industry News, Annual
Report 2019, 12),antes del comienzo de la pandemia de la Covid-19, alrededor de tres cuartas
partes de la oferta mundial de cruceros (en términos de plazas) se posicionaba en los mercados
contemporary y budget que, entre otros aspectos, se caracterizan por la capacidad de gastos
medio-baja de su clientela. Todas estas cifras no hacen sino refrendar la necesidad de incluir el
excursionismo maritimo en el analisis histdrico del fendmeno crucerista. Si el estudio se cifie

1. Las estadisticas de cruceros no incluyen los viajes sin pernoctacién a bordo, puesto que se consideran como
tales solamente los viajes de placer que abarcan por lo menos una noche de alojamiento.
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exclusivamente a los llamados ocean cruises cabe el riesgo de presentar un cuadro erréneo,
o por lo menos incompleto, de su evolucidn histérica. Cabe el riesgo de concluir, por ejemplo,
que la navegacidon maritima de placer nace histdricamente como una larga expedicion elitista,
para convertirse posteriormente en un breve viaje al alcance de una franja mas amplia de la
poblacién. Mas bien fue exactamente lo contrario; el turismo maritimo nacié como una prac-
tica excursionista, ante todo porque los primeros vapores no estaban habilitados para largas
travesias.

De acuerdo con este enfoque, el escrito se organiza en seis partes. Tras esta introduc-
cion, el segundo apartado resume la metodologia de trabajo y las principales fuentes que se
han manejado. El tercero pretende acercar al lector a los origenes de la navegaciéon maritima
de placer en el siglo XIX, a raiz de la difusion de la nueva tecnologia del vapor. El apartado IV
se dedica a los afios previos a la primera guerra mundial, durante los cuales el excursionismo
maritimo se fomenta sobre todo gracias a la labor social de entidades y asociaciones sin animo
de lucro. El quinto se centra en la evolucion del objeto de estudio durante los afios 1920 y
1930, cuando la participacion de las empresas navieras y agencias de viajes fue consolidan-
dose en un contexto de expansion del negocio turistico. El estudio se cierra con unas breves
reflexiones finales.

Il. FUENTES Y METODOLOGIA DEL TRABAJO

La produccidn cientifica sobre el tema objeto de estudio es muy escasa, mas aun si se
compara con el andlisis histérico de la actividad cruceristica. Este tltimo ha hecho importantes
avances gracias a los trabajos pioneros de Williams (2000; 2003), Cartwright y Harvey (2004),
Berneron-Couvenhes (2007) y los mds recientes de Zaccagnino (2014), Cerchiello (2014; 2015;
2017) y Cerchiello y Vera-Rebollo (2019). Las monografias sobre la dimensién histérica del
excursionismo maritimo se reducen basicamente a las contribuciones de Armstrong y Williams
(2005; 2006), quienes abordan los origenes de esta prdctica social en el Reino Unido, mien-
tras que Cerchiello (2018) y Cerchiello y Vera-Rebollo (2015) se han centrado en las iniciativas
espafolas. Bajo esta premisa, este articulo se ha apoyado especialmente en los estudios sobre
transporte maritimo e historia del turismo. En el primer caso han sido de gran ayuda, entre
otros, Pou Muntaner (1977), Whyman (1981), Palmer (1982), Valdaliso (1991; 1992; 2001) y
Armstrong y Williams (2010; 2011). En el ambito de la historia del turismo del primer tercio
del siglo XX, se han dado numerosas aportaciones en los Ultimos afios. La obra dirigida por
Vallejo y Larrinaga (2018) representa un importante avance en el conocimiento de los origenes
del turismo en Espaiia, gracias sobre todo a la amplitud de los temas planteados y su carac-
ter interdisciplinario. La obra se une a una larga serie de investigaciones histdricas sobre el
turismo espafiol, desde los trabajos de Moreno (2007), Correyero y Cal (2008) y Pack (2009),
hasta las ultimas contribuciones de Vallejo et al. (2018a). Otro bloque de estudios de apoyo
para este ensayo lo proporcionan algunas publicaciones de historias locales o analisis a escala
regional, como Aisa (2000), Molina (2003; 2005; 2007), Navarro (2004), Cirer-Costa (2012),
Palou (2016) y Vilar-Rodriguez et al. (2019).
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Al margen de las aportaciones bibliograficas, la investigacidn se ha llevado a cabo a
partir del manejo combinado de dos fuentes periodisticas: los avisos publicitarios y las crénicas
portuarias. La prensa sigue siendo «una de las fuentes de informacién mas utiles» para abordar
la historia del turismo (Vallejo y Larrinaga (2018, 16). Los avisos promocionales aportan mucha
informacidn sobre la labor organizativa y las caracteristicas del producto: entidad promotora,
fecha de realizacion del viaje, destino, itinerario, medio de transporte, precios de venta, etc.
Una muestra puede observarse en el anuncio de la figura 1 del diario La Vanguardia [en ade-
lante, LV], que promociona una excursion dominguera de Barcelona a Palamds a bordo del
vapor Virgen de Africa, con salida a las 6 a.m. del 19 de agosto de 1928 y al precio por persona
de 13,5 pts. Las crénicas portuarias, en cambio, notifican la salida y entrada de los barcos en
un determinado puerto. Esta Ultima es una fuente documental muy poco utilizada y casi des-
conocida. No obstante, resulta muy valiosa a la hora de estimar la efectiva participacion en los
viajes maritimos. De hecho, ademads de corroborar la exactitud de la informacién de los avisos
publicitarios e indicar la duracién de las travesias, las crénicas portuarias solian aportar, muy a
menudo, el numero de pasajeros a bordo en los viajes de linea u otras operaciones de trans-
porte, incluyendo los viajes de placer. Por crénica portuaria o crénica maritima nos referimos
a una seccién que solia publicarse diariamente en muchos periddicos de las ciudades costeras,
tanto en Espafia como en el extranjero, siendo por tanto la versién publica, por decirlo asi,
del llamado Libro registro (portuario) de entrada de buques (Mojarro, 2008, 181). La figura 2
muestra un fragmento de la créonica del puerto de Barcelona que publicé LV el 21 de agosto de
1928. Este informa que el dia anterior, entre otras embarcaciones, habia llegado procedente
de Palamés el vapor Virgen de Africa (el de la figura 1), después de 5 horas de viaje y con 73
excursionistas a bordo. Gracias al andlisis combinado de estas dos fuentes documentales y
otras fuentes primarias, especialmente crénicas y resefias de viajes, hemos tratado de recons-
truir parte del trafico excursionista en el drea objeto de estudio, y con ello destacar su alcance
social.

Figura 1. Anuncio de una excursién maritima desde Barcelona del 19 de agosto de 1928

COSTA BRAVA

EXCURSION A PALAMOS

en el vapor Virgen de Africa
- Domingo 19. Balida: 6 mafiana,
Regreso mismo dia
quilestmﬂ. Cine - Bar - Haataurant
Pasaje: ida ¥ vuelta, Ptas. .13'50

Fuente: LV, 16-08-1928
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Figura 2. Crénica maritima del puerto de Barcelona del 20 de agosto de 1928

MOVIMIENTO DEL FPUERTO
20 de agosto,
' Entrados:

De Hamburgo, 10 dias, vapor alemdn Gepna,
de 1705 toncladas; capitan Lufjen, con cA4Tgo ge-
neral.

De Mahdén, 22 horas, vapor corrao Mahon,
de 536 foneladas: capitan Femmnias, con cargo
general ¥ 31 pasa{.i‘garos. ) .

Oe Taulon, 3 dias, vale inglés Nirvang, de
60 toneladas; capitin Baillet, con su aquipo,

De Gandia, dos dias, vapor Anciola nime-
rg 1, de 82 toneladas; capitén Andreu, ¢on cars
o peneral .

Fe Palamos, 5 horas, vapor Virgen de Afris
ca, de 271 itoneladas; capltin Company, con sg
equipa ¥ 73 turistaa,

De Palmna, 14 hores, vapcer Freixas 3, de 122
toneladas: capitan Gomez, <on sal

Die Buenos Aires v esealas, #0 dias, vapor
correo Infanta Isabel de Borbon, de bBTiD fone-
Iadas; capitin Morgles, con cargo general y 264
Daskjeros.

Fuente: LV, 21-08-1928

I1l. LOS ORIGENES DEL TURISMO MARITIMO

La navegacidon maritima de placer tiene una larga tradicion. Sus inicios se dieron en
el Reino Unido a principios del siglo XIX, en un contexto de profundos cambios sociales, eco-
némicos y tecnoldgicos. La aplicacion de la maquina a vapor a la propulsion de los barcos
supuso una verdadera revolucidén en los transportes acudticos, dando lugar a la formacién
de las primeras lineas regulares (Armstrong y Williams, 2011). Gracias a la propulsién de los
motores, los buques de nueva tecnologia ofrecian la novedosa ventaja de poder planificar la
duracion de los viajes, ademds de ser mas rdpidos y confortables. La navegacion a vela, por el
contrario, seguia dependiendo en todo caso de las condiciones meteoroldgicas. Las pioneras
compainiias de vapor no tardaron en aprovechar las enormes potencialidades del nuevo medio
de transporte para fomentar una nueva practica recreativa (Armstrong y Williams, 2005).
Cabe recordar que, a causa del elevado consumo de carbdn, los primeros vapores estaban
concebidos para breves travesias costeras. Al mismo tiempo, estaban mejor capacitados para
transportar pasajeros (y correspondencia) en lugar de las mercancias. Disponian de maquina-
rias muy pesadas y calderas de grandes dimensiones, lo que reducia notablemente el espacio
disponible para la carga (Valdaliso, 1992). Los viajeros, por el contrario, no necesitaban mucho
espacio ni bodegas, pudiendo acomodarse incluso en cubierta.

El turismo maritimo fue generalizandose en el Reino Unido a partir de los afios 1820,
gracias al incremento que habia registrado la flota mercante de vapores. Armstrong y Williams
(2010) estiman que en 1829 habia mas de 340 steamers transitando en los puertos de las islas
britanicas, mientras que 15 afios antes lo hacian apenas 11. Parte de las primeras iniciativas
se dirigian hacia los emergentes balnearios maritimos, contribuyendo de tal modo a su rapido
desarrollo. Los resorts del condado de Kent, en el sureste de Inglaterra, se beneficiaron de la
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demanda procedente de Londres (Whyman, 1981). La General Steam Navigation Company,
que se cred en 1824, implantd muy pronto un servicio especial de excursiones veraniegas
entre la capital y las localidades de Margate y Ramsgate, con varias operaciones semanales a
bordo de los vapores Columbine y City of London (Palmer, 1982; The Standard, 30-06-1828).
La moda de los day-trips se generalizd6 también en el norte de Inglaterra. En Liverpool, los
paseos domingueros en vapor tenian como meta predilecta las aldeas de la cercana costa
del norte de Gales, como Rhyl y Conwy (The Liverpool Mercury, 12-06-1829). A los viajes de
un solo dia, fueron sumandose los que incluian una o mds noches de pernoctaciéon. Siempre
desde Liverpool, empezaron a promocionarse excursiones de placer a la Isla de Man, en el
mar de Irlanda. De acuerdo con la figura 3, se brindd la oportunidad de pasar dos noches de
estancia en destino, a la vez que la travesia se amenizaba con la actuacién de una orquesta de
musica. En términos cronoldgicos, el viaje de placer del vapor Gulliver en agosto de 1829 fue
incluso anterior al establecimiento del primer servicio regular entre Liverpool y la Isla de Man
(Armstrong y Williams, 2010, 51).

La aparicidon de los buques de vapor y, posteriormente, de los ferrocarriles, desem-
pefid un papel «clave» en el desarrollo de las vacaciones populares en Gran Bretafia. Walton
(2012, 422) escribe que «sin la emergencia de tales sistemas de transportes masivos, rapidos
y baratos, la democratizacion de las vacaciones no hubiera podido ocurrir». La relacién causa—
efecto entre embarcaciones de vapor y turismo maritimo se produjo muy pronto también en
el area del Mediterraneo. La incorporacion del vapor Fernando | a la flota mercante del Reino
de las Dos Sicilias, a mediados de los afios 1820, promovid la organizacidn de escapadas turis-
ticas a Ischia y Sorrento, entre otras localidades del golfo de Napoles (Sirago, 2015). Siempre
en la capital del reino, con motivo de un congreso cientifico en 1845, se emprendid un viaje de
placer a la isla de Capri a bordo del vapor Stromboli, con el fin de admirar la ya célebre Grotta
Azzurra (Chevalley de Rivaz, 1846).

Figura 3. Anuncio de una excursion de Liverpool a la Isla de Man (1829)

Steam Packets.

RHYL, ABERGELE, and the ISLE OF AMAN.,
PLEASANT EXCURSION.

The Steam-packet GULLIVER

Will sail To-NoRROW (SATURDAY) the 1st of
August, at Seven o'clock in the Morning, for
Rhyl. After landing the Passengers for that place, she will pro-
cead to Douglaa, Isle of Man, where she will arrive that evening,
remain over Sunday. and sail again on MoNpAy MorNixe for Rhyl
and Liverpool, which she will reach about Five o'clock in the
Afternoon. An excellent Band of Musie will be on board.
For freight or passage apply to
) JOHN RICHARDSON, Water-street.

Fuente: The Liverpool Mercury, 31-07-1829
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A mitad del siglo decimondnico, el turismo maritimo llegé también a Espafia, donde la
navegacion de vapor se desarrollé con cierto retraso (Valdaliso, 1992). Hacia el afio 1858, la
flota mercante espaiiola reunia un total de 68 buques de vapor, pero su peso porcentual con
respecto a los tradicionales veleros estaba por debajo del 3% (Anuario estadistico de Esparia,
1858). A pesar de su escasez, las embarcaciones de motor no tardaron en conseguir una parte
significativa del trafico de pasaje. Desplazaban, por ejemplo, cerca de una tercera parte de los
pasajeros que llegaban al puerto de Palma de Mallorca, aunque la gran mayoria de las opera-
ciones de transporte se efectuaban por medio de las embarcaciones de vela (Cerchiello, 2017,
18-19). Muchos viajeros estaban dispuestos a pagar un precio superior a cambio de una trave-
sia mas rapida, mas cémoda vy, sobre todo, con la seguridad de llegar a destino en un tiempo
determinado. Quienes embarcaban en el Rey D. Jaime I, un vapor que se incorporo a la matri-
cula balear en 1856, sabian por ejemplo que la travesia entre Palma y Barcelona solia durar
unas 13 horas. La duraciéon del mismo viaje a bordo de un velero, por el contrario, variaba
notablemente en funcidn de las condiciones atmosféricas, siendo en cualquier caso no inferior
a los dos dias. Pero a pesar del desarrollo de la navegacién a vapor, el trafico de pasaje en los
puertos espainoles seguia siendo relativamente escaso. A mediados del siglo XIX, el puerto
de Palma registraba una media aproximada de poco mds de 5 pasajeros por cada operacion
de desembarco (Cerchiello y Vera-Rebollo, 2015, 22-23). Esta ultima cifra permite destacar la
notable respuesta de publico que alcanzaron las excursiones maritimas desde sus comienzos.
La naviera catalana Tintoré consiguio reunir alrededor de 75 pasajeros para un viaje de recreo
entre Barcelona y las Islas Baleares en verano de 1854 (Cerchiello, 2017, 21-22), mientras que
unas 400 personas acudieron al puerto de Palma el 24 de febrero de 1856 con el fin de partici-
par en una breve excursion al islote de Cabrera (Cerchiello y Vera-Rebollo 2015, 28-29).

Con el paso de los afios, a medida que se iban sumando nuevos buques de vapor a la
flota mercante, el excursionismo maritimo se abrié el camino en otras provincias espafolas.
Las noticias de los primeros viajes de placer por la costa vasca datan de principios de los afios
sesenta. Un vapor de la matricula de Bilbao desplazé mds de doscientos excursionistas del
puerto de Santurce a Lequeitio en agosto de 1863, con el fin de asistir a las fiestas patronales
de la pequeiia localidad vizcaina (Cerchiello y Vera-Rebollo, 2015, 31). En la primera mitad de
los afios ochenta, la prensa alicantina se hacia eco de unos viajes de «puro recreo» del vapor-
cito Mercedes por la bahia de la ciudad o hacia la cercana isla de Tabarca (Cerchiello, 2018,
802). La reciente investigacion de Vilar-Rodriguez et al. (2019, 17-18) argumenta que, antes
de finales de siglo, ya existia una «primitiva modalidad de turismo maritimo popular» por las
riberas gallegas, gracias a la mejoria generalizada de los sistemas de transportes. La prensa
local aporta muchas evidencias a este respecto. La figura 4 muestra un anuncio de un viaje de
recreo de La Corufia a Carril en julio de 1880, «con motivo» de las célebres fiestas patronales
en Santiago de Compostela. Después de la travesia maritima, los pasajeros del vapor Méndez
Nuiiez se desplazarian «cdmodamente» hasta la ciudad del apdstol en un tren de la compaiiia
de ferrocarril Compostela-Carril.
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Figura 4. Anuncio de una excursién maritima por la costa gallega (1880)

VAPOR “MENDEE NUNEL.,

VIAJE DE RECREO.

El expresado vapor de grandes comodidades para pasage, se dispone 4 hacer una
expedicion 4 Carril de ida y vuelta, con motivo de las fiestas del

APOSTOL SANTIAGO,

Saldrd de la Corufia el 23 del corriente 4 las cinco de la tarde para hallarse al ama-
necer del siguiente dia en Carril, y tomar el tren de ]2 manana cémodamente.
Regresara del Carril el dia 29 4 las cuatro de la tarde.

Precios de pasaje de ida y vuelia:
OREREa s, & o '3 o ,' gl . Reales 120.

Proa. . & F A e e M oox w e W . B 70.

& fin de que pueda disponerse el visje de una manera definitiva,es indispensable que
los sefiores pasajeros tomen su pasaje hasta el 21 del actual inclusive en cuyo dia gue-
dari determinado.

Lo despachen en la Coruiia los Sres. D. Melchor Sastre y Compaiia.

Fuente: Diario de Lugo, 18-07-1880

IV. ENTRE OCIO E INSTRUCCION: LAS EXCURSIONES COSTERAS ANTES DE LA GRAN
GUERRA

A comienzos del siglo XX, las excursiones costeras eran una practica muy bien experi-
mentada. De acuerdo con las resefias locales, la asistencia de publico solia ser muy elevada
incluso cuando se incluian una o mds noches de pernoctacién a bordo o en tierra. Los mallor-
quines y menorquines solian concurrir en gran nimero no sélo para admirar los rincones mas
sugestivos del archipiélago o visitar Barcelona y Valencia, sino también para ir a la ciudad de
Argel, lugar de residencia de una amplia colonia de emigrantes baleares. Las crénicas portua-
rias de Mahon sefalan que el vapor Mahonés salié el 12 de agosto de 1902 rumbo la ciudad
francesa con 96 «turistas», quienes aprovecharon los 4 dias de estancia para hacer compras en
los mercados y visitar a sus «amigos y paisanos» (E/ Vigia Catdlico de Ciudadela, 16-08-1902;
El Liberal, 19-08-1902). Unos afios después, entre mayo y julio de 1909, dos expediciones de
5 dias de duracién desde Palma de Mallorca con destino Argel y Valencia, respectivamente,
sumaron un total de cerca de 900 participantes (Cerchiello, 2017, 53-54). La prensa barce-
lonesa se hacia eco de la «gran aficién» que reinaba en la isla balear por las excursiones en
barco, incidiendo especialmente en la elevada participacidn de publico (LV, 24-05-1909, 5).

De acuerdo con los objetivos de este trabajo, resulta prioritario determinar cuales son
los factores que impulsaron este tipo de iniciativas. Para empezar, éstas se vieron fuertemente
favorecidas por la notable evolucién tecnoldgica. La transicion de la vela al vapor se materia-
lizd a finales del siglo XIX (Valdaliso, 2001). La flota mercante espafiola reunia en 1908 mas de
500 vapores de mds de 50 toneladas de arqueo [en adelante, TRB]. Barcelona y sobre todo
Bilbao se habian convertido en las capitales navieras de Espafia, concentrando poco menos de
tres cuartas partes del tonelaje de vapor (Lista oficial de los buques, 1908). Los veleros habian
demostrado su incapacidad para competir incluso en el transporte de carga. Hacia el afio
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1909, desplazaban tan sélo el 4% de la mercancia que llegaba via mar a Barcelona (Anuario
Estadistico de la Ciudad de Barcelona, 1914). Y mientras la marina a vela perdia relevancia, los
buques de motor fueron incorporando importantes mejorias en beneficio de la confortabili-
dad y seguridad de los viajes (Smil, 2010).

La innovacidén tecnoldgica provocd asimismouna notable disminucién de los pasajes.
Gracias al aumento generalizado de la capacidad de transporte y la reduccion de los costes de
operacion, principalmente el menor consumo de carbdn, los precios de venta bajaron consi-
derablemente (Deadrick, 1988; Keeling, 2012; Feys, 2013). Este proceso se fue generalizando
tanto en las rutas ocednicas como en las breves travesias. El pasaje de una excursién de Palma
de Mallorca a la Isla de Cabrera valia unas 2,5 pts., esto es, la mitad de lo que costaba a mitad
del siglo XIX (La Tarde, 17-10-1903; Cerchiello y Vera-Rebollo, 2015). La tarifa sobre cubierta de
un viaje entre Mahoén y Ciudadela en 1870 era de 5 pts.; cuatro décadas después el mismo ser-
vicio podia llegar a ofrecerse a 2 pts. (Cerchiello, 2017). Estas variaciones adquieren una mayor
significacién si consideramos que en el periodo comprendido entre el Ultimo cuarto del siglo
XIX y el comienzo de la primera guerra mundial, el nivel general de los precios se caracterizd
por una «extraordinaria» estabilidad. Antes de que el conflicto conllevara el principio de una
espiral inflacionista, escribe Maluguer de Motes (2013, 65), el indice general de los precios en
Espafia «no se alejo significativamente de un mismo nivel».

Pero, équé valor tenian los importes de las excursiones de recreo durante la primera
etapa de este estudio? Con el fin de darles un sentido mas concreto, podria ser util saber
cuanto costaban algunos de los productos basicos de consumo alimentario y, a la vez, conocer
la retribucién salarial de algunas categorias de trabajadores. Las tablas 1 y 2 se han elaborado
con este propdsito y muestran la estimacién de los precios y jornales en Barcelona y Mallorca.
En cuanto a los géneros alimentarios, cuyo gasto significaba unas dos terceras partes del pre-
supuesto familiar espanol (Maluquer de Motes 2005, 1257), las cifras se refieren al afio 1907
(tabla 1). En cambio, los afios de referencia de los jornales (tabla 2) son 1905 para Barcelona
y 1907 para Mallorca. Cabe precisar que este tipo de informacion empieza a normalizarse en
la isla balear a partir de 1907 (y mas aun desde 1913), mientras que las estimaciones sobre
las retribuciones laborales en la ciudad condal aparecen solamente en las primeras cuatro
ediciones del Anuario estadistico de la ciudad de Barcelona, esto es, desde 1902 hasta 1905.
Asi pues, de acuerdo con la informacion recogida de la valiosa investigacion de Molina (2003),
podemos deducir que un viaje recreativo de un dia desde el puerto de Palma, que solia costar
en torno a 2,5 pts., tenia un valor monetario similar al jornal de un obrero industrial mallor-
quin o al importe 1 Kg. y medio de carne de cordero. Asimismo, la tarifa de una excursién
maritima entre Barcelona y Sitges, unas 5 pts., era comparable a la compra de 2 Kg. de carne
de vaca en los mercados de la ciudad condal o a lo que percibia un oficial cantero por un dia de
trabajo. En general, el Ayuntamiento de Barcelona estimaba que el presupuesto medio diario
de las clases trabajadoras aumenté cerca del 45% en la primera etapa de este estudio (Anuario
estadistico de la ciudad de Barcelona, 1920, 679).

La informacién de la tabla 2 pone también en evidencia una cierta disparidad entre los
importes que imperaban en Mallorca (y en general en el archipiélago balear) y los que habia
en la Ciudad Condal. Lo mds llamativo radica en que la retribucién salarial del mismo oficio o
empleo era muy inferior en la isla mallorquina. Se estima, por ejemplo, que un pedn albadil
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podia llegar a percibir la mitad que su homdénimo barcelonés. No obstante, segin nos explica
Rafael Molina (2005), el bajo nivel de los salarios nominales en la isla balear se veia compensado
por un nivel de precios «claramente» menor, lo que también puede percibirse de la tabla 1, y
por su mayor estabilidad a lo largo de esos afos. Ademas, el acceso de los mallorquines a los
bienes de consumo seguia produciéndose también mediante mecanismos ajenos al mercado:
huertos propios caseros (incluso en ambitos urbanos), manufacturas domésticas, intercam-
bios campo-ciudad, etc. Y todo ello en un contexto de crecimiento «sostenido» de la economia
balear. En definitiva, concluye el historiador mallorquin, la capacidad de consumo de las clases
obreras y trabajadoras fue un aumento también en la isla de Mallorca (Molina, 2007, 356-357).

Tabla 1. Precio medio de algunos géneros alimentarios en Barcelona y Mallorca (1907)

Articulo de consumo (Pts./Kg.) | Barcelona Mallorca
Pan 0,45 0,32
Carne de vaca 2,50 1,81
Carne de cordero 2,88 1,75
Tocino salado 2,25 1,12
Garbanzos 1,25 0,63
Arroz 0,63 0,53
Aceite (Pts./litro) 1,63 1,59
Huevos (Pts./docena) 2,10 *1,20

* El dato hace referencia al aflo 1909
Fuente: Anuario estadistico de la ciudad de Barcelona, 1907; Molina (2003) para los datos sobre Mallorca

Tabla 2. Jornal medio de los trabajadores de algunos oficios o industrias en Barcelona (1905)
y Mallorca (1907)

Empleo (Pts/dia) Barcelona Mallorca
Albaiiil (oficial) 4,25 2,60
Albafiil (pedn) 2,75 1,36
Cantero 5,00 3,00
Carpintero 4,00 *2,38
Zapatero 3,50 11/
Pintor 4,50 /1]
Panadero 4,50 ///
Costurera 2,50 ///
Obrero metalurgico /// 2,50
Obrero quimico /// 3,00
Obrero textil /// 2,50
Jornalero agricola /// 1,47

* El dato hace referencia al afio 1908
Fuente: Anuario estadistico de la ciudad de Barcelona, 1907; Molina (2003) para los datos sobre Mallorca
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Junto a la disminucién de los pasajes y la mejora de las unidades de transporte, la
aficion a los viajes maritimos debe de enmarcarse en el contexto general de expansion que
experimentd el fendmeno excursionista a lo largo de este periodo. Desde finales del siglo XIX, el
excursionismo habia empezado a gestarse también en Espaiia, si bien con cierto retraso frente
a otros paises europeos (Correyero y Cal, 2008). Al igual que el montafiismo o las giras campes-
tres, entre otras modalidades, las expediciones maritimas se percibian como una herramienta
de conocimiento del propio entorno y de contacto con la naturaleza, y al mismo tiempo como
un vehiculo de transmisidén de valores culturales e incluso politicos. La practica excursionista
alcanzoé un notable desarrollo en Catalufia, donde el mar y la montafia eran «objeto cada dia
de mayor predileccion» (/lustracié Catalana, 20-06-1909, 366).

En la Ciudad Condal, la navegacion maritima de placer recibié un fuerte impulso de las
asociaciones excursionistas. Turisme Maritim, una sociedad excursionista «exclusivamente»
dedicada a la practica maritima, nacié en Barcelona en mayo de 1909 (Cerchiello, 2018). Sus
numerosos proyectos —aproximadamente uno a la semana en los primeros meses de acti-
vidad— destacaron por un cardcter fuertemente catalanista. Sus fundadores eran miembros
de la burguesia industrial de la ciudad, y la mayoria eran afiliados o simpatizante de la Lliga
Regionalista. Hacian hincapié en la necesidad de conocer las bellezas del propio litoral y del
archipiélago balear, a la vez que destacaban los poderes curativos del aire del mar. El pro-
grama de Turisme Maritim [en adelante, TM] emprendid unos dias después de su formacién,
mas precisamente el jueves 20 mayo de 1909 (La Catalufia, 29-05-1909). Su primer destino
fue Sitges, con motivo de la celebracién de la Copa Catalunya de automovilismo. Unos 300
participantes subieron a bordo del Villa de Soller, un nuevo vapor de la matricula de Mallorca
qgue operaba en la ruta Soller—Barcelona—Séte. El buque mallorquin, que media poco menos
de 450 TRB, hizo el viaje de recreo empavesado con cintas y gallardetes, de acuerdo con las
costumbres de la época. En su primera temporada, entre mayo y septiembre de 1909, TM
emprendié un amplio programa de escapadas por las costas de Catalufia, junto a varias excur-
siones a las Islas Baleares.

Todos sus proyectos, asi como los del resto de las entidades que se describen a con-
tinuacion, se concretaron mediante el charter de las embarcaciones. No entran en esta
tipologia, desde luego, los viajes que organizaron las compafias maritimas, que, en todo
caso, fueron muy ocasionales durante esta primera etapa. Las navieras espafiolas, en general,
evitaron prodigarse en las labores organizativas de las excursiones de placer, limitandose
al desplazamiento de los viajeros. La brevedad de este tipo de viaje facilitaba el acuerdo
entre las dos partes, es decir, la entidad organizadora y la empresa maritima. Las excursio-
nes no causaban una grave alteracion del calendario de los servicios de transporte, sobre
todo cuando tenian un solo dia de duracién. Habia tan sélo que encontrar un hueco entre
una operacién y otra, o posponer ligeramente ésta ultima. Gracias al andlisis de las crénicas
portuarias de Barcelona, sabemos por ejemplo que el vapor Villa de Soller, el buque fletado
por TM para la excursion recién citada, entré en el puerto de la Ciudad Condal procedente de
Mallorca a primeras horas de la mafiana del jueves 20 de mayo de 1909. Poco después, salid
rumbo a Sitges para volver «por la noche». El dia siguiente, el viernes 21 de mayo, el Villa
de Soller reanudo sus servicios de linea saliendo para el puerto de Séte (LV, 21-05-1909; LV,
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22-05-1909). En mas de una ocasion, TM realizd su cometido en colaboracidon con otras aso-
ciaciones excursionistas. El viaje «recreativo, instructivo y cientifico» a la Costa Brava del 19
al 21 de junio de 1909, por ejemplo, se hizo de «comun acuerdo» con el Centre Excursionista
de Catalunya, una de las entidades excursionistas mas antiguas en Espafa (Correyero y Cal,
2008). El «sugestivo» programa de esta iniciativa incluyd las escalas en las localidades de Sant
Feliu de Guixols, Cadaqués y L'Escala, ésta Ultima para poder visitar las excavaciones arqueo-
l6gicas de Ampurias recién abiertas al publico (LV, 25-06-1909). Segun las crdénicas locales,
la llegada de El Balear fue recibida con todos los honores y «demostraciones de afecto». En
obsequio a los 105 participantes, incluyendo mas de 20 mujeres, se interpretaron varias sar-
danas en el paseo maritimo de Sant Feliu (Butlleti del Centre Excursionista de Catalunya, n®
174, 1909).

Las excursiones maritimas en Catalufia y Baleares fueron también fomentadas por
organizaciones sociales, culturales y educativas. Su principal aportacién fue la de facilitar el
acceso de las clases obreras y trabajadoras a las "nuevas’ practicas de ocio, y con ello promover
su emancipacion. La participacidén de este tipo de entidad no fue una exclusividad de nuestra
area de estudio, ni un hecho novedoso en la historia del turismo. Algunas investigaciones han
destacado su importancia de cara a la gestacidn del excursionismo popular en otras realidades
geograficas. Las monografias de Reid (1996) y Major (2012), por ejemplo, abordan el impacto
y alcance social de las excursiones en tren en las islas britdnicas a mediados del siglo XIX.
Aunque las primeras iniciativas datan de principios de los afios 1830, en coincidencia con el
establecimiento de las primeras lineas ferroviarias, no fue hasta la década siguiente cuando el
railway excursion se convirtié en un verdadero fenémeno social. No menos de 29 excursiones,
casi todas de entre 1y 3 dias de duracidn, se emprendieron tan sélo en Birmingham en 1846
(Reid, 1996, 59-61). A estas alturas los britanicos ya disponian de una extensa y ramificada red
ferroviaria de casi 5 mil Km. de extensién, lo que permitia enlazar las grandes ciudades y dis-
tritos industriales con los balnearios de la costa. En el entramado de entidades de la ‘sociedad
civil’ que organizaban viajes en tren en el Reino Unido a mitad del siglo XIX, incluyendo las que
se dirigian hacia los populares balnearios maritimos del norte, figuran: instituciones religio-
sas y benéficas, sociedades de socorros mutuos, escuelas dominicales y otras organizaciones
sociales y educativas, siendo especialmente activas las temperance societies, esto es, las que
denunciaban los «efectos destructivos» del consumo del alcohol (Major, 2012, 128-129). Pero
si el papel de todas estas entidades fue «importante» en la difusién de las excursiones entre
las clases obreras britanicas, escribe Walton (2012, 422), lo fue mucho menos en cuanto al
desarrollo de sus primeras vacaciones estivales. En la gestacidon de este ultimo fendmeno, a
partir del Ultimo cuarto del siglo decimondnico, el verdadero impulso llegd de los propios tra-
bajadores. Gracias también a sus clubes informales de vacaciones (going-off clubs), los obreros
de la industria textil del Norte de Inglaterra —los primeros obreros en el Reino Unido por capa-
cidad adquisitiva de sus salarios— conseguian ahorrar el dinero necesario para pasar unos dias
o incluso una semana a orillas del mar. Estas colectividades de trabajadores, que solian reu-
nirse en los pubs, oficinas de los sindicatos, partidos politicos o los pioneros clubes de futbol,
entregaban semanalmente una determinada cuota que, a la postre, les serviria para cubrir
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los gastos de sus vacaciones en Blackpool, Scarborough u otra localidad costera del norte de
Inglaterra (Barton, 2005, 73-76; Walton, 2012).

Volviendo a nuestro ambito y objeto de estudio, cabe resaltar el papel que desem-
pefiaron los ateneos populares. Ferran Aisa (2000, 29), autor de una valiosa monografia
sobre el Ateneu Enciclopedic Popular de Barcelona [en adelante, AEP], recuerda que la tra-
dicién ateneista en Cataluiia se remonta a mediados del siglo XIX «en plena efervescencia
del romanticisme liberal y de la renaixenca literaria». Al igual que muchos otros ateneos, el
AEP de Barcelona nacié en torno a la idea central de acercar la cultura a las clases populares
y al sector obrero. Mediante cursos, seminarios, conferencias y la creacidén de una escuela
nocturna, se perseguia mejorar el nivel de conocimiento de sus afiliados y favorecer su eman-
cipacion. De acuerdo con este propdsito, la practica excursionista se concibié como cualquier
otra actividad instructiva, asi como para fomentar el contacto con la naturaleza. La organiza-
cidn de viajes fue constante y asidua. Los responsables de la Seccid d’Excursions impulsaron
numerosas salidas hacia el mar, el campo y la montafa. Sin rehusar el entretenimiento y la
diversién, por lo tanto, el excursionismo del AEP tuvo un fuerte rasgo educativo y naturista.
Las expediciones solian estar precedidas o acompafiadas por charlas y conferencias, las mayo-
rias de las cuales las impartian «eminentes» personajes que compartian desinteresadamente
sus conocimientos (Aisa, 2000, 308). Los viajes por mar se concentraron en los primeros afios
de vida de la entidad, mientras que durante los afos de entreguerras abundaron las expe-
diciones en tren o autocar, incluso hacia el extranjero, gracias a la mejora generalizada de
los transportes terrestres. La entidad catalana organizd 7 excursiones colectivas en barco
entre 1907 y 1913, segun se destaca en la tabla 3. La respuesta de sus afiliados fue notable,
fuera cual fuera el destino y la duracién. Junto a los dirigentes del AEP y varios reporteros
de prensa, solia viajar también una representacién del Ayuntamiento de Barcelona. En la
excursion veraniega de 1910, la delegacién se componia de dos concejales y dos miembros
de la guardia urbana, quienes junto al resto de la expedicion llegaron a Port-Vendres después
de casi 12 horas de travesia. De alli, en tren especial, se dirigieron a la localidad de Banyuls-
sur-Mer para visitar el «espléndido» acuario de fauna marina. En la siguiente y ultima parada
en territorio francés, los 635 viajeros fueron recibidos por una banda de musica y varias
«personalidades» de Perpifan (L’Esquella de la Torratxa, 29-07-1910, 472). En el viaje de 3
dias a la isla de Mallorca en junio de 1911, el AEP consiguié desplazar mas de 500 personas,
incluyendo no menos de 8 corresponsales de prensa. Tras efectuar una escala en Soller, los
viajeros desembarcaron en la capital mallorquina «esparciendo entre el publico centenares
de banderitas, que en una de sus caras ostentaban los colores de la bandera espafiolay en la
otra los de la ensefia catalana» (La Tarde, 5-06-1911).

La elevada asistencia de publico se vio sin duda favorecida por la baratura de los precios.
La Seccion de Excursiones del AEP establecidé unos importes muy econdmicos y ajustados al
presupuesto de sus asociados (tabla 3). Por ejemplo, el precio por persona para la excursién a
Mallorca de 1911 fue de 10 pts., esto es, la mitad del pasaje de segunda clase que cobraba la
naviera Islena Maritima en el viaje de ida entre Barcelona y Mallorca. Los organizadores con-
siguieron reducir los costes de las excursiones gracias también a la eleccién de las unidades
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de transporte. En lugar de fletar embarcaciones mds modernas y verosimilmente mas caras,
eligieron buques viejos y con menores comodidades, bien distintos a los que se utilizaban en
las excursiones de TM.

El viaje por mar de mayor duracién del AEP tuvo lugar en verano de 1913. En esta cir-
cunstancia, un grupo de alrededor de 300 pasajeros salié para lbiza a las nueve de la noche
del 24 de julio y regreso a Barcelona a primeras horas del dia 28. El proyecto incluyé por tanto
dos noches de pernoctacion en la isla, durante las cuales los organizadores tuvieron que aco-
modar una parte del pasaje en hogares privados, «por carecer esta poblacion de hoteles y
fondas donde pudiese alojarse dignamente [un] nimero tan crecido de turistas» (La Region,
28-07-1913). La escasez de alojamiento turistico a principios del siglo pasado no debe de
sorprender. A diferencia de la isla de Mallorca (Cirer-Costa, 2012), la mayor de las Pitiusas
no aparecia en los mapas turisticos internacionales. En el puerto de Palma, por el contrario,
habian incluso empezado a transitar los primeros largos cruceros extranjeros, principalmente
franceses, alemanes y britdnicos (Cerchiello, 2017). A estas alturas, por lo tanto, la presen-
cia de un contingente de 300 turistas en la isla de Ibiza representaba a todos los efectos un
verdadero «acontecimiento». Una larga crénica del diario La Region (28-07-1913) describe la
expectacion y el revuelo que generé su llegada, sefialando que «casi todos los balcones del
barrio de la Marina ostentaban colgaduras y banderas espafiolas, catalanes e ibicencas».

En cuanto a la isla de Menorca, este tipo de iniciativas recibié un fuerte impulso por el
Ateneo Obrero de Mahdn. Entre otros viajes, dicha entidad organizd, en agosto de 1910, un
viaje de 5 dias de duracidn, con el propdsito «exclusivo» de visitar una exposicidon nacional en
Valencia (La Tarde, 12-08-1910). Los precios parecen realmente econdmicos, variando entre
10 y 25 pesetas en funcion de la acomodacién elegida, y la asistencia resulté ser «conside-
rable» (El Bien Publico, 18-08-1910; La Correspondencia de Valencia, 22-08-1910). El vapor
Villa de Soller desplazé un grupo organizado de 124 personas. Los destinos preferidos de los
menorquines fueron sobre todo Barcelona, Argel y Mallorca. Una parte de los proyectos se
emprendian para asistir a eventos folcldricos, como fiestas patronales y corridas de toros, y en
general cosechaban un gran respaldo de publico. En junio de 1913, con motivo de una corrida
en la plaza de Palma, la compafiia Maritima de Mahon organizé una «expedicion extraordina-
ria» con el vapor de mayores dimensiones de su flota, el Isla de Menorca (La Voz de Menorca,
20-06-1913). El buque emprendié su marcha con «mds» de 300 pasajeros, quienes fueron
despedidos en el puerto «por un gentio inmenso y la banda municipal que ejecutaba alegres
pasodobles» (El Bien Publico, 25-06-1913).
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Tabla 3. Excursiones maritimas del AEP (1907-1913)

Ano | Dia de salida | Noches Destino i (ar]c) di PVP Pasajeros
construccion) (pts.)

1907 21 julio 0 Mataré Monte Toro (1884) 2 103

1908 17 mayo 0 Tarragona Rioja (1874) 4 760
- Nuevo Valencia

1909 29 julio 2 Roses (1869) 5 650

1910 23 julio 2 Port-Vendres (Banyuls; Tintoré (1869) 10 635

Perpignan); L'Escala (Ampurias)

1911 3 junio 2 Mallorca Tintoré (1869) 10 514
- . Vicente Salinas

1913 24 julio 4 Ibiza (1867) 20 300

. . o . Vicente Salinas .
1913 | 7 septiembre 2 Sant Feliu de Guixols; Palamos (1867) é? 250

* Los datos relativos a las embarcaciones proceden de las ediciones anuales de la Lista oficial de los buques de
guerra y de los mercantes de la Marina Espafiola y Lloyd’s Register of Shipping.
Fuente: Aisa, 2000, 309-310; Crdnicas portuarias de LV, ediciones diarias 1907-1913.

Siempre en estas fechas se registran las primeras excursiones organizadas por partidos
u otras entidades politicas. Segin muestra la figura 5, la Juventud Republicana de Mahén llevé
a cabo una excursiéon dominguera para Ciudadela en septiembre de 1910. El propdsito del
evento fue el de celebrar lainauguracién del comité del partido de aquella localidad y asimismo
participar en una «merienda popular». Ante el «inmenso» entusiasmo de los afiliados, segun
enfatizaba la prensa republicana, los organizadores tuvieron que fletar un segundo vapor, el Isla
de Menorca, ya que «todas» las plazas del buque Menorquin se habian agotado a los tres dias
de haberse hecho oficial el anuncio del «gran viaje de recreo» (La Voz de Menorca, 7-09-1910).
Como es notorio, este tipo de proyectos se convirtid en un verdadero ritual durante los afios
de la Segunda Republica. Las salidas dominicales practicadas por las organizaciones politicas, y
gue se desarrollaron sobre todo a través de las llamadas giras campestres, representaban uno
de los medios «mas eficaces» para reforzar la cohesion e identidad del grupo. Javier Navarro
(2004, 321) destaca que las escapadas domingueras permitian también «atender necesidades
de esparcimiento y diversidon», siendo «especialmente» apreciadas por los jévenes militantes
de las ciudades, quienes se sentian atraidos por «el ideal naturista y el culto a la vida sana».

De un analisis de la oferta excursionista que se acometio en esta primera etapa, cabe
finalmente destacar la labor organizativa de la prensa local. Esta practica fue especialmente
difusa en Mallorca. Los més activos fueron los diarios La Almudaina y La Ultima Hora, quienes
pusieron en marcha numerosas expediciones veraniegas. Las metas preferidas fueron Argel
y Barcelona, si bien no faltaron otros proyectos para Valencia y Menorca (Cerchiello, 2017,
52-54). Un «éxito grandioso» fue la escapada a la ciudad condal de La Ultima Hora, entre el 22
y el 25 de julio de 1911. Los pasajes disponibles del vapor Miramar se agotaron rapidamente,
ocupandose finalmente 608 plazas (La Tarde, 24-07-1911; LV, 25-07-1911). Un reportero de LV
(24-07-1911, 2), que asistio al desembarco de la expedicion en el puerto de Barcelona, destaca
el perfil de quienes solian participar en estos viajes que «anualmente» organizaban «algunos»
diarios palmesanos. Junto a la presencia de «numerosas» mujeres, escribe el cronista, el pasaje

Investigaciones Turisticas 293
N° 21, enero-junio 2021, pp. 278-304



Antecedentes histéricos de los cruceros populares: las excursiones maritimas en Catalufia y Baleares (Espafia) en el primer
tercio del siglo XX

«se componia en su mayoria de empleados y obreros, que no quisieron desperdiciar la ocasion
de efectuar un viaje de recreo organizado sin miras de lucro, y por lo tanto con excepcionales
ventajas econdmicas».

Figura 5. Anuncio de un viaje de recreo de la Juventud Republicana de Mahdn (1910)

COMITE

JUVENTUD REPUBLICANA

DE MAHON

S~

Gran viaje de recreo d Ciudadela
para el domingo dia 4 del préximo mes
de Septiembre, saliendo de esta ciudad
4 las cinco y media de la mafiana y em-
prendiendo el regreso de Ciudad.la & las
siete de la tarde 4 bordo del veloz vapor

“MENORQUIN,,

que ha sido contratado al efecto para
asistir 4 la merienda popular que se veri-
ficard en Ciudadela para celebrar la inau-
guracién del Comiié de Juventud Repu-
blicana de aguella ciudad. :

PRECIOS DEL PASAJE

En 1.*cdmara. . . Ptas. 3'50
Bogati—ad.. - a6 » _3_‘00
. Sobre cubierta . . . » 200

Fuente: La Voz de Menorca, 22-08-1910

El estallido de la primera guerra mundial significo la suspensién generalizada del
turismo maritimo. Durante la coyuntura bélica no hay rastros de viajes maritimas de placer,
ni por la costa catalana ni en el archipiélago balear. La falta de embarcaciones fue el deto-
nante del nuevo escenario, dado que la Gran Guerra tuvo una enorme repercusion incluso en
los pabellones de los paises neutrales (Valdaliso, 1991, 128-131). Una parte de la flota mer-
cante espaiola se posicioné en las rutas internacionales, donde la menor competencia de
los buques de los paises beligerantes, al servicio de la respectiva marina de guerra, le ofrecia
una valiosa oportunidad de negocio. Tras el pardn del conflicto, la primera noticia de una
nueva iniciativa data de verano de 1919. Un anuncio de una excursién alrededor de Menorca
destacaba la voluntad de rescatar esta practica social, «reanudando con ello las expediciones
maritimas que en otros tiempos se organizaban» (E/ Bien Publico, 02/07/1919; Cerchiello,
2017, 65).
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V. DE PRACTICA SOCIAL A ACTIVIDAD ECONOMICA: EL EXCURSIONISMO DE LOS ANOS
VEINTE Y TREINTA

En la década de 1920, las grandes compaiiias transatldnticas mostraron un creciente
interés por el negocio de los cruceros. Una fuerte disminucidon de la demanda emigrante
implicd la busqueda de un nuevo mercado, lo que generd un fuerte incremento de la oferta
de viajes de placer de larga duracidn (Cerchiello y Vera-Rebollo, 2019). Mientras que todo esto
ocurria en Francia, Italia, Alemania y sobre todo en el Reino Unido, donde las navieras transat-
l[anticas y las grandes agencias de viajes se disputaban la clientela elitista y de clase media, en
la costa catalana se generalizd una practica recreativa de caracteristicas muy diferentes. Segun
se comentaba por aquel entonces, se trataba de un turismo maritimo «casero» de breves
paseos que, a diferencia de los cruceros, no se dirigia a las «grandes fortunas», sino a «todas»
las personas amantes del mar (LV, 19-09-1928, 4).

Las excursiones costeras de esta segunda etapa se enmarcan en un escenario muy
positivo para el negocio turistico. Como es notorio, el turismo en Espafia vivid un ciclo de
notable dinamismo tras el largo paréntesis del conflicto mundial y una fase de retroceso en
los primeros afios posteriores a la guerra, especialmente en el dmbito receptivo (Vallejo et al.,
2018b). Hay varios y diferentes factores que conformaron este nuevo escenario, empezando
por la favorable coyuntura econdmica y un consecuente aumento de la renta y el consumo per
capita. La generalizada expansion econdmica, antes de la crisis de los afos treinta, impulsé
tanto el flujo interno de turistas espafioles como la llegada de visitantes europeos, quienes
fueron sumandose a los turistas procedentes del continente americano. La movilidad turistica
se vio ademads favorecida por los avances en los transportes y la notable mejoria de las infraes-
tructuras terrestres, una de las mayores debilidades del pasado. Como justamente ha sefialado
Javier Vidal (2018, 655), la modernizacion de las infraestructuras de los transportes «apoyd»
y al mismo tiempo «estimuld» las practicas de turismo y recreo de la sociedad espaiola. Todo
ello en un contexto de modificaciones en los gustos y costumbres sociales, y en sintonia con las
nuevas corrientes internacionales. El novedoso clima de estabilidad social que se instaurd tras
los sucesos de septiembre de 1923 no hizo sino favorecer este proceso (Vallejo, 2019; Luque
y Pellejero, 2019). Pero lejos de generalizarse en todo el pais, el desarrollo de la industria
turistica fue especialmente evidente en Baleares y Cataluiia, donde se produjo una verdadera
multiplicacidn de agentes turisticos (Vallejo y Larrinaga, 2018, 723-762), a la vez que Barcelona
se posicionaba como ejemplo de modernismo a raiz de la Exposicidon Universal (Palou, 2016).

Volviendo a la practica excursionista, el cambio principal que se produce en esta
segunda etapa fue el protagonismo creciente de las empresas navieras y las agencias de viajes,
mientras que en el pasado, como se vio anteriormente, lo habian sido las entidades sin animo
de lucro. La empresa pionera, en nuestro dmbito objeto de estudio, fue la sociedad anénima
Navegacién Sollerense, una pequena compaiiia creada a principios de 1923 (Pou Muntaner,
1977). Mediante su agente consignatario en Barcelona, la naviera mallorquina dio comienzo
a un programa de excursiones dominicales en verano de 1925. Todas las salidas se efectua-
rian con su Unica unidad de transporte, el vapor Maria Mercedes, un viejo buque de cabotaje
de poco mads de 450 TRB que solia conducir carga y pasaje entre el puerto de Séller y el sur
de Francia. La compafiia aproveché el transito por Barcelona para ofrecer breves escapadas
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veraniegas hacia algunos incipientes centros vacacionales de la Costa Brava (Goytia, 1996).
El programa solia combinar la salida a primeras horas de la mafiana del domingo y el regreso
el mismo dia por la noche. En funcién del destino elegido, los pasajes de las excursiones del
Maria Mercedes variaban entre 10 y 12 pts. por persona, esto es, el equivalente aproximado
a los precios medios de 1 Kg. de café o 5 litros de aceite en los mercados de la Ciudad Condal
(Gaceta Municipal de Barcelona. Estadisticas, 1927, 429). Durante la permanencia en destino,
segun se desprende de las crénicas locales, muchos excursionistas solian baiarse en las playas
antes de ocupar mesa en alguna fonda, restaurante, casa de comidas o similares. El resto pre-
feria visitar los lugares mds sugestivos o incluso dirigirse a las poblaciones de los alrededores
en coches o autocares. La tabla 4 resume la produccidn excursionista de la empresa mallor-
quina, cuyas principales metas fueron Tossa de Mar y Sant Feliu de Guixols. El pequefio buque
mercante hizo no menos de 18 viajes de placer, entre el 25 de julio de 1925 y el 4 de septiem-
bre de 1927. En febrero de 1928, la naviera mallorquina tuvo que suspender definitivamente
sus actividades a causa de una «aguda» crisis de los fletes y las pérdidas cosechadas en el
ultimo ejercicio econémico (Pou Muntaner, 1977, 94).

Tabla 4. Excursiones dominicales a la Costa Brava del Maria Mercedes (1925-1927)

Dia. e Destino Pasajeros D"a. e Destino Pasajeros

salida salida
25/07/1925 Tossa de Mar* 250 8/08/1926 Sant Feliu de Guixols é?
15/08/1925 | 2t C”Sl\zi;‘ra)*(“"mt de 230 22/08/1926 Tossa de Mar i?
22/08/1925 | Sant Feliu de Guixols* é? 5/09/1926 Sant Feliu de Guixols é?
30/08/1925 Tossa de Mar é? 19/09/1926 Palamds 300
13/09/1925 Tossa de Mar é? 26/06/1927 Tossa de Mar é?
13/06/1926 Tossa de Mar 171 3/07/1927 Tossa de Mar é?
27/06/1926 Sant Feliu de Guixols 250 10/07/1927 Tossa de Mar é?
11/07/1926 Tossa de Mar 250 24/07/1927 Palamds é?
25/07/1926 Sant Feliu de Guixols 230 4/09/1927 Tossa de Mar é?

* Viaje efectuado el sabado.
Fuente: LV, ediciones diarias 1925-1927.

La iniciativa de la Navegacidn Sollerense dio paso a otras experiencias similares. Tras
organizar una primera escapada a Castelldefels en agosto de 1926, Pedro Garcia Segui inau-
gurd en verano de 1927 un servicio de excursiones dominicales a la Costa Brava, junto a otras
escapadas a Sitges. La oferta recreativa de este pequefio armador de Barcelona se distribuyd
en dos etapas, en ambos casos por medio del vapor Virgen de Africa. La primera se desarrollé
en pleno boom turistico a finales de los anos veinte, segun evidencia la tabla 5. La segunda
se dio entre 1933 y 1935. Entremedio, el armador tuvo que hacer frente a una «serie de difi-
cultades» financieras y al consecuente cambio de su razén social (LV, 19-07-1933). La nueva
sociedad andnima, Maritima Sucesora de P. Garcia Segui, reanudd la actividad recreativa en
julio de 1933 con una excursién a Tossa de Mar al precio de 11 pts. A partir de entonces, la
meta casi exclusiva fue Sant Feliu de Guixols, que ofrecia el gran atractivo de la vecina «playa de
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moda» de S’Agard. Los anuncios promocionales y las crénicas portuarias de Barcelona revelan
que durante la Segunda Republica, entre el 23 de julio de 1933 y el 8 de septiembre de 1935,
el Virgen de Africa efectué no menos de 28 excursiones veraniegas hacia la Costa Brava, de las
cuales 21 para San Feliu. El resto se repartieron entre Tossa de Mar y Blanes. Ningun otro barco
espanol de la época hizo tantos viajes de placer. Este viejo vapor de 1866 se transformaba los
domingos en un verdadero buque de recreo, mientras que durante el resto de la semana solia
transportar pasajeros y todo tipo de carga en la ruta Barcelona—Castelldn.

Durante las travesias, los excursionistas del Virgen de Africa disponian del servicio de
bary restaurante, ademas de entretenerse con juegos de mesa o con las actuaciones de peque-
fias jazz-band u orquestinas. Ademds habia un aparato de radio, mientras que por la noche se
montaba una sala de cine sobre cubierta para proyectar peliculas (LV, 31-08-1928). Todas estas
diversiones servian para atraer clientela y generar ingresos extras, dado que una parte de los
servicios a bordo eran de pago. Al mismo tiempo se perseguia amenizar las muchas horas
de trayecto, ya que el vapor era objetivamente lento. A razén de su velocidad (no mas de 9
millas por hora), sus escapadas se hacian excesivamente largas, en perjuicio de las estancias
en tierra. Por ejemplo, cada trayecto entre Barcelona y San Feliu de Guixols (46 millas) duraba
entre 5y 6 horas, mientras que para llegar a Palamods (53 millas) hacian falta casi 7. Por este
motivo, las excursiones hacia las localidades gerundenses mas lejanas, que se dieron durante
la primera temporada (Calella, Roses, UEscala y Cadaqués), desaparecieron posteriormente
de la programacion o tuvieron que anularse. Tenian la desventaja de anticipar las salidas a la
noche del sdbado o aplazar los regresos al lunes siguiente.

Tabla 5. Excursiones dominicales a la Costa Brava del Virgen de Africa (1927-1930)

Dl’a-de Destino Pasajeros | PVP Dl'a.de Destino Pasajeros | PVP
salida salida
03/07/1927 | Calella de Palafrugell* 52 é? 12/08/1928 | Sant Feliu de Guixols 182 é?
17/07/1927 | Sant Feliu de Guixols 108 12,5 19/08/1928 Palamos 73 | 13,5
24/07/1927 Cadaqués* 102 20 26/08/1928 Tossa de Mar 83 é?
31/07/1927 | LU'Escala (Empuries)* 56 18 02/09/1928 | Sant Feliu de Guixols | Anulada 10
14/08/1927 Roses* 109 é? 09/09/1928 Cadaqués Anulada é?
28/08/1927 | Sant Feliu de Guixols 205 12,5 25/08/1929 Tossa de Mar 220 [10,5
11/09/1927 Tossa de Mar é? é? 06/07/1930 Tossa de Mar é? 110,5
01/07/1928 | Horet gﬁs';’.'r?;)(sa”ta 100 ¢?| | 13/07/1930 Palamés ¢ 12,5
08/07/1928 Tossa de Mar 144 é? 20/07/1930 | Sant Feliu de Guixols é? 11,5
15/07/1928 | Calella de Palafrugell 89 é? 27/07/1930 Tossa de Mar é? 10,5
22/07/1928 | Sant Feliu de Guixols 177 12,5 03/08/1930 Tossa de Mar ¢? 10,5
05/08/1928 Palamos ér é?
* Viaje con una noche de pernoctacion.
Fuente: LV, ediciones diarias 1927-1930.
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Este tipo de inconvenientes, que afectaron también al vapor Maria Mercedes de la
Navegacién Sollerense, no se daban por el contrario en las excursiones de Viatges Blaus. Esta
agencia de viajes, que abrid sus puertas en Barcelona en 1928, procurd siempre fletar uni-
dades de transporte mas rapidas y de mayor capacidad. A este fin, su gerente y fundador,
Jaume Marill, mantuvo una estrecha relacién con la Compafiia Trasmediterranea (Ortega,
2008; Farreras, 1973). La empresa naviera, que habia nacido a finales de 1916 como resultado
de una fusién de varias compaiias maritimas, disponia de una flota muy amplia y moderna.
La compafiia era concesionaria de los servicios oficiales de comunicacién maritima entre la
peninsula y los puertos baleares, canarios y de Fernando Poo, siendo Barcelona el principal
puerto base de sus operaciones. La tabla 6 trata de destacar los rasgos diferenciales de los
proyectos de Viatges Blaus.

Tabla 6. Excursiones maritimas dominicales de Viatges Blaus (1928-1932)

Buque
Dia de salida Destino Pasajeros
TRB | Max. velocidad (nudos)
, JJ Sister
1/07/1928 Sant Feliu de Guixols 758
1527 | 16
JJ Sister
22/07/1928 Tarragona 398
1527 | 16
JJ Sister
12/08/1928 Sant Feliu de Guixols 611
1527 | 16
. ) Infanta Beatriz
02/09/1928 Sant Feliu de Guixols — llles Medes 944
6.289 | 16
. , Mallorca
9/06/1929 Sant Feliu de Guixols 800s
2.204 | 16
. , JJ Sister
14/07/1929 Sant Feliu de Guixols 900s
1527 | 16
, JJ Sister
27/07/1929 Palamés 800s
1527 | 16
. Infanta Beatriz
15/08/1929 Palamds — Illes Medes é?
6.289 | 16
, JJ Sister
01/09/1929 Sant Feliu de Guixols 500s
1527 | 16
Infanta Beatriz
15/09/1929 Roses é?
6.289 | 16
) . Principe Alfonso
8/06/1930 Sant Feliu de Guixols é?
3.959 | 18
Infante D. Jaime
22/06/1930 Roses 700s
3.946 | 17
Principe Alfonso
20/07/1930 Roses é?
3.959 | 18
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Infante D. Jaime
27/07/1930 Formentor 500s
3.946 | 17
Infante D. Jaime
03/08/1930 Salou anulada
3.946 | 17
Principe Alfonso
10/08/1930 Tossa é?
3.959 | 18
Infante D. Jaime
24/08/1930 Palamds ¢’
3.946 | 17
Principe Alfonso
31/08/1930 Formentor 350s
3.959 | 18
) ) Ciudad de Palma
5/07/1931 Sant Feliu de Guixols é?
3.959 | 18
. i Ciudad de Sevilla
26/07/1931 Sant Feliu de Guixols é?
6.289 | 16
i Ciudad de Palma
10/07/1932 Palamoés é?
3.959 | 18
) Ciudad de Palma
31/07/1932 Sant Feliu de Guixols é?
3.959 | 18

Fuente: LV, ediciones diarias 1928-1932.

En primer lugar, se hace evidente que las embarcaciones utilizadas eran mucho mas
veloces, lo que permitia una mejor planificacion de los viajes, con estancias mas prolongadas
y confortables. Gracias a ello, se brindé la oportunidad de hacer incluso dos breves escapadas
de 24 horas a Formentor, en la isla de Mallorca, al precio de 25 pts. Las modernas motonaves
Infante D. Jaime vy Prinicipe Alfonso recorrian las 100 millas del trayecto en poco mas de 6
horas (LV, 29-07-1930; LV, 2-09-1930). Pero los proyectos de Viatges Blaus tenian poco o nada
que ver con los viajes a Mallorca que organizaban otras agencias, como Viajes Catalonia o
Viajes Marsans. Los productos de éstas ultimas se dirigian a una clientela mucho mas selecta.
Viajes Marsans ofrecia en verano de 1925 excursiones colectivas de 3 dias desde Barcelona
con visitas acompanadas a los principales destinos de la isla. El precio por persona era de mas
de 100 pts., sin incluir el coste del pasaje maritimo (LV, 2-08-1925).

Volviendo a los viajes dominicales a la Costa Brava de Viatges Blaus, el guion solia prever
la salida en torno a las 6 de la mafiana y vuelta antes de medianoche. No se aprecian cambios
significativos en la programacion, ni siquiera cuando se trataba de visitar las localidades mas
lejanas. Las crdnicas de la excursidén a Roses del 22 de junio de 1930 sefialan, por ejemplo, que
el Infante D. Jaime salid a las 6.15 horas. Tras una travesia «regularisima», en la que no bajo
«nunca» de los 15 nudos, el buque llegd a destino en menos de 6 horas (LV, 24-06-1930). Pero
los proyectos de la agencia de viajes destacaron sobre todo por su cardcter multitudinario.
Gracias a su mayor capacidad, las motonaves de la Trasmediterrdanea permitian el «cémodo»
transporte de un mayor nimero visitantes. En algunos casos se llegd a rozar el millar de per-
sonas (tabla 6). En lugar de una orquestina, las excursiones organizadas por el empresario
Jaume Marill solian contar con la presencia simultanea de grupos de sardanistas, coblas y
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formaciones coristas, incluido el célebre Orfeé Catala. En el viaje inaugural de 1930, Viatges
Blaus invité también la Banda Municipal de Barcelona, obteniendo por ello una subvencién
de 500 pts. por parte del ayuntamiento (Gaceta Municipal de Barcelona, 19-05-1930, 338). La
labor de la agencia de viajes fue muy apreciada por los ayuntamientos y otras instituciones de
la Costa Brava, cada vez mds interesados en atraer también a este tipo de visitantes, a pesar
de la brevedad de su estancia (E/ Autonomista, 24-07-1931).

VI. CONCLUSIONES

Con este ensayo nos hemos adentrado en los antecedentes histéricos del crucerismo
popular de hoy en dia. Se han abordado las excursiones costeras, una modalidad muy poco
investigada por la historiografia del turismo. Las fuentes utilizadas, en cambio, ponen de
manifiesto que los viajes maritimos de recreo de breve duracién eran un verdadero fené-
meno social en el primer tercio del siglo pasado, alcanzando un elevado grado de difusion
entre las clases populares de nuestra drea de estudio. A razdn de sus precios de venta, las
excursiones maritimas no eran patrimonio exclusivo de las clases acomodadas, como en el
caso de los cruceros, sino un producto accesible incluso para las clases obreras y trabajado-
ras. Esta connotacién popular, sin embargo, no debe atribuirse Unicamente a razones basicas
e inherentes a la propia actividad excursionista, como la brevedad y la consecuente baratura
del producto. De hecho, no se aprecia ninguna diferencia significativa entre las escapadas
de un solo dia y las que abarcaban algunas noches en destino: las excursiones costeras en
todo caso solian obtener un fuerte respaldo de publico. Por estos motivos considero que,
antes de los afios veinte, la participacion popular se vio impulsada también, o quizas sobre
todo, por la naturaleza de las entidades organizadoras. Las asociaciones excursionistas, los
periddicos y revistas locales, los partidos y demds formaciones politicas, asi como los ateneos
populares, fueron determinantes para la difusién de esta practica recreativa entre un amplio
sector de la poblacién, especialmente entre quienes disponian de menores recursos. El caso
analizado del Ateneo Enciclopédico Popular de Barcelona es el ejemplo mas patente. Sus
excursiones maritimas en los afios previos a la primera guerra mundial lograron una partici-
pacién multitudinaria.

Frente al afan y movilizacidn de las entidades sin animo de lucro, destaca la escasa con-
tribucion de las empresas navieras. Las fuentes indican claramente que, durante la primera
etapa de este estudio (1900-1914), las compaiiias maritimas no se implicaron asiduamente
en las labores organizativas. De hecho no se constata ninguna continuidad en sus proyectos.
A pesar de su creciente difusidn, el excursionismo maritimo seguia siendo una practica social
mas bien que una verdadera actividad econédmica, por lo menos en Cataluiia y Baleares. Se
percibian sus potencialidades pero no se concebia ain como un negocio. Consciente de este
vacio, Josep Elias, presidente de la asociacion Turisme Maritime, escribia por aquel entonces
que, si bien su entidad no era una «empresa comercial», pretendia ser un «ejemplo» para las
compaiiias navieras, de modo que éstas pudieran emprender una actividad «permanente»
con «elementos propios» y asi generar una nueva «fuente de riqueza» (LV, 30-05-1910, 9).

En nuestra drea de estudio, la gestacién de un verdadero mercado no se produjo antes
de mediados de los afios veinte. Fue sélo entonces cuando se percibe, por primera vez, la
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participacién activa y constante de navieras, armadores y agencias de viajes, y con ello la con-
formacion de una nueva actividad econdmica. En un contexto de expansion de la actividad
turistica, las escapadas en barco se convirtieron en una nueva oportunidad de negocio. En
Barcelona, de hecho, empezd a resultar una excepcién el hecho de que una empresa naviera
o turistica no organizara un paseo dominguero durante la temporada estival. No en vano,
La Vanguardia empezd a incluir en las ediciones de los martes una nueva seccion titulada
«Turismo Maritimo», con la que se relataban los principales detalles de la excursion o excursio-
nes del domingo anterior. Y analizando en detalles la oferta de esta segunda etapa, se aprecia
otra importante diferencia con respecto a la anterior. El caracter lidico de los viajes de placer
de la Navegacion Sollerense, el armador Pedro Garcia Segui y Viatges Blaus, poco o nada tiene
que ver con el propdsito primeramente instructivo que perseguian las entidades sociales, cul-
turales y educativas. A bordo de las embarcaciones se integraron nuevas formas de diversion,
cuyo objetivo no era sino generar ingresos adicionales, tal y como hacen las navieras de cruce-
ros populares de nuestros dias.
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