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1.-MARCO  LEGAL  Y CONCEPTO  DE MOVILIZACION

Quisiera  aludir en un primer momento al marco legal
y  al concepto de movilización; se han expuesto ya en este curso
las  referencias legales que existen y los conceptos que maneja
mos;  ésto me excusa de entrar detalladamente en esta materia -

(1).

(1)  Las normas legales aludidas son las siguientes:

—  Ley  59/69, de 26 de abril. Básica de Movilización Nacional

—  Decreto 2059/69, de 16 de agosto, por el que se reestructura el Servi
cio  de Movilización Nacional.

—  Ley  0rgnica 6/80, de 1 de julio, modificada por la Ley Orgánica 1/8k,
de  5 de enero, de Defensa Nacional y Organización Militar.

-  Reales  Decretos 135/8k, de 25 de enero y 1/87, de 1 de enero, de reor
ganización del Ministerio de Defensa.

—  Ley  2/85, de2l  de enero, sobre Protección Civil.

-  Real  Decreto 1378/85 de 1 de agosto, sobre medidas provisionales para
la  actuación en situaciones de emergenciá, en los casos de grave ries
go,  catstrofe o calamidad pibl ica.

-  Real  Decreto 888/86, de 21 de marzo, sobre composici6n, organización y
régimen de funcionamiento de la Comisión Nacional de Protección Civil.

Real  Decreto2639/86, de 30 de diciembre, por el  que  se crea la Comi
sión  Delegada del Gobierno para  situaciones de crisis.

-  Real  Decreto 163/87, de 6 de febrero, por el que se crea la Dirección
de  infraestructura y seguimiento para Situaciones de Crisis.
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Pienso  por otra parte, que el concepto  Ivmoviliza
ción”,  en el sentido de “activación de los medios necesarios pa
ra  prevenir riesgos, controlar las emergencias y resolver los —

problemas  que éstas generen”, es una idea que tenemos clara. -

Que  los riesgos sean de carácter bélico o tengan otra naturale
za  es algo que a efectos de cómo conducirse en cada caso,  reco
gen  o pueden recoger las distintas normas.

Evidentemente,  la activación de lOS: medios  supone -

el  trabajo anterior de conocer cuáles son; cuá1esson  también —

los  riesgos previsibles; haber realizado las adaptaciones preci
sas  (o tenerlas a punto en todo momento) para que los medios—
disponibles  puedan ser eficaces ante los riesgos y, por último,
tener  establecidos los mecanísmos para la activación.

Sentadas  estas premisas, me interesa destacar que —

el  Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones las ha —

incorporado  como tales premisas y principios básicos a Léyes es
pecíficás  recientemente, dejando aÍ  claras las responsábilida—
des  del Ministerio y eando  el reférente legar a partir del -

que  pueden generarse las actividades precias,  no necesariamen
te  en términos de disposiciones  legales sino én la forma prác
tica  conveniente para desarrollar   los principios de la Defensa
Divil.                                    .

Enla  Ley de Ordenaciónde  los Transportes Terres
tres,  16/87, de 30 de julio, se dedican los arts. 29, 30 y 31 a
establecer  la actuación del Ministerio para ejecutar la políti
ca  de defensa nacional, en el sector de los transportes, bajo —

la  coordinación del Ministerio de Defensa, y coordinando a su -

vez  las actividades de las Comunidades Autónomas en materia de
transportes  cuando la defensa nacional así lo requiera.

En  este sentido, le corresponde estudiar, planifi
car,  programar, proponer, ejecutar e inspeccionar cuantos aspec
tos  se relacionen con la aportación del Ministerio de la Defen
sa  Nacional, en el ámbito y sector de los, transportes.

En  el ámbito de la protección civil, la corresponde
informar  y colaborar en la redacción de las disposiciones, gene
rales  y las normas técnicas sobre seguridad y protección; partí
cipar  en la formulación de los criterios para establecer el ca
tálogo  delos recursos. activables y participar en su elaboración.
Participa  igualmente en la coordinación de las acciones que rea
licen  los órganos responsables en materia de protección civil,
en  la normalización de técnicas y medios, en la elaboración de
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los  Plañes Territoriales y Especiales de intervención y emergen
cias  y enla  éjecución delas  previsiones de éstos Planes sobre
el  empleo de los transportes.

Lo  dicho supone una síntesis de los citados artícu
los  de la Ley, empleando prácticamente los mismos términos que
éstas  utiliza.

En  términós similarés, perol matizando más la inter
dependencia  entre las telecomunicaciones civiles y las militares,
e  introduciendo  ya el concepto “defensa civil”, la Ley de Orde
nación  de las Telecomunicaciones, 18.12.87, dedica al tema y a
fijar  la respónsabilidad del Ministerio el art. 5.

2.-  ÉSQUEMA DE LA CONFERENCIA Y MAGNITUDES INDICATIVAS DEL SEC
TOR.

En  los siguientes minutos, precisaremos los concep
tos  con un criterio pragmático y alguna referencia histórica;
expondré  sumariamente los condicionantes geográficos y de po
blación  con los que tenemos necesariamente que contar; examina
remos,  y me anticipo a- excusarme por la paIté numérica, la in
fraestructura  de nuestro “parque móvil” y de comunicaciones —

veremos  después la estructura empresarial, serio condicionante
a  la hora de disponer de los recursos; y, por último, cómo pode
mos  activar los medios a nuestra disposición

Para  dejar reseña de la importancia de los. dos sec
tores  que nos ocupan, destacaré algunos datos básicos.

El  sector “transportes”aporta al P.l.B. del orden
del  6,3%; el sector “comunicaciones”, el 1,6%.

En  cuanto a la población empleada, y sin descender a
detalles,  entre empleos directos e indirectos, en el sector -

transportes  se ocupa una población de aproximadamente 2.300.000
personas,  que significa un 21% de la población empleada. En el
sector  comunicaciones y telecomunicaciones, entre empleo direc
toe  indirecto, tenemos del orden de 325.000 personas.  -

Otros  datos que facilitan una idea sobre las magni
tudes  del sector transportes, son los volúmenes de tráfico habi
dos  durante 1986; figuran en los cuadros siguientes.

Se  adjuntan también cuadros de los volúmenes en co
municaciones.
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Es  importante también tener una idea del grado de
utilización,  en circunstancias normales, de nuestros medios de
transporte.

Quiero  decir, que me referiré al transporte de viaje
ros  en líneas regulares, excluyendo el charter que,.como es 16—
gico,  ocupa el 100% de.aas plazas de los vehículos; y también -

que  quedan excluidas determinadas fechas al año en las que los
medios  de transporte deben incrementarse para atender una deman
da  especial.

Acotado  el campo de esa manera, encontrarnos que la
cifra  práinedio de ocupación de plazas en el transporte ferrovia
rio  es de un 43% y en el transporte aéreo, de un 60%.

En  cuanto al transporte por carretera, la diversidad
de  líneas y trayectos hace m.s difícil la estimación. Según un
estudio  realizado en 1983, en el que se distinguen cuatro tipos
de  trayectos, los indicadores de medios de ocupación de plazas
son  los siguientes,:

—  Para  el. transporte “rural”, entendiendo por tal el
que  se realiza entre núcleos urbanos pequeños y en
distancias  cortas, la tasa es del 26%.

-  Para  el transporte de cercanías de capitales, del
40%.

—  Para  los transportes entre capitales, a una dis
tancia  no superior a 250 Kms. del 38%.

—  Para  los transportes a larga distancia, del 50%.

3.-  CONCEPTOS Y REFERENCIAS HISTORICAS

3.1.-  Transporte.

Es  evidente que el concepto “transporte” en él sen
tido  de desplazamiento geográfico de personas, mercancías o am
bas,  atrae la atención de juristas, economistas y otros profesio
nales  cuando se dan las siguientes circunstancias:

a)  Personas y mercancías a transportar son ajenas a
la  propiedad de los medios de transporte.



b)  El numero de personas y el volúmen de mercancias
que  demandan esa traslación es alto.

c)  Los avances técnicos permiten disponer de medios
para  hacer frente a las características de esa de.
manda.

Es  indudable que a lo largo de la historia se han -

producido  desplazamientos de importantes masas de población; pe
ro  nadie pensaría en las grandes migraciones europeas de los si
glos  III y IV o en las més recientes de la conquista del oeste
americano,  desde el punto de vista del transporte. Tienen valor
político,  social y económico tales desplazamientos, pero no son
transporte.  He tomado estos dos puntos de referencia históricos,
consciente  de que el primero puede retrasarse en el tiempo, para
destacar  la identidad de los medios de transporte, por tierra, a
lo  largo de muchos ig1os:  las características del medio utiliza
do  para el desplazamiento limitan la amplitud y velocidad de —

éste.

Desde  el punto de vista militar es evidente que la
movilidad  de los ejércitos ha venido condicionada por las carac
terísticas  de los medios de transporte posibles. Desde una consi
deración  puramente técnica, pocas. diferencias hay entre los des
plazamientos  de las campañas de Anibal y las de Napoleón; apar
te  cuestiones logísticas y de impedimenta, las posibilidades de
los  ejércitos quedaban fijadas por la resistencia física del —

soldado  de infantería.

La  aplicación del vapor al ferrocarril y la implan
tación  de éste en Europa, hace que al producirse las guerras -

austr,oprusianas en la segunda mitad del s XIX, sea ya aquél un
elemento  utilizado para el desplazamiento de tropas e impedimen
ta;  medio que adquiere mayor relevancia en las contiendas de —

principios  de siglo y, por supuesto, en la primera Guerra Mun
dial.

Lo  que no ocurre con otros medios de transporte te—
rrestres,  que para el desplazamiento de grandes masas tienen una
incorporación  ms  lenta como recurso al servicio de los ejérci—
tos.  Los camiones precisan una tecnología distinta y unos elemen
tos  (petróledo, caucho), ms  sofisticados que la simple produc
ción  de vapor, ademas de un volúmen de personal mayor que un f e
rrocarril.  Sabido es que Ludendorff no pudo explotar los éxitos
iniciales  de la ofensiva de 1918, en parte por la falta de me
dios  para transportar sus reservas.
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La  G.M.  1 nos ofrece también el primer ejemplo de
una  movilización de recursos no militares al servicio de la de
fensa  nacional; me refiero, y por supuesto en materia  de trans
portes,  a la movilización de los taxis de París para enviar re
fuerzos  al frente de combate. Habrá que esperar a la G.M. II pa
ra  encontrar algo semejante, si bien en este caso por parte bri
tnica  y en el transporte marítimo, para contribuir a la evacua
ción  de Dunquerke.

En  definitiva, es la incorporación de nuevas tecnolo
gías,  primero el vapor y luego las aplicables a otros medios -

terrestres,  lo que condiciona los desplazamientos.

En  cuanto al transporte por mar, reconociendo su ma
yor  antigi.íedad sobre el terrestre para el mismo concepto de —

transporte,  cabe señalar que, partiendo de materiales tan sen
cillos  como los de las carretas  (madera, tela y, en este caso,
viento)  unos cuantos avances técnicos  (el sextante, la brújula)
permiten  una evolución ms  acálerada en su capacidad y su in
clusión  en el moderno concepto de transporte. No sería concebí
ble  ninguna de las grandes colonizaciones históricas sin el de
sarrollo  de la navegación. Pero es también la incorporación del
vapor,  del casco de metal y, para los buques de guerra, de la
torre  giratoria, los hechos que permiten la configuración mo
derna  de una marina capaz para el gran transporte, tanto civil
como  militar.

Al  llegar a la G.M. II, los ingresos técnicos en —

los  distintos modos de transporte, incluyendo ya a la aviación,
permiten  asistir a un empleo masivo de instrumentos perfeccio
nados  e incluso nuevos que, a su vez, reclaman la existencia —

previa,  o la adaptación inmediata de otrós elementos de infraes
tructura  que permitan su utilización; elementos, como los cala
dos  de los puertos, la red de carreteras y de ferrocarriles que
facilitan  o dificultan, según los casos, los desplazamientos de
grandes  masas de personas y de objetos,  sea por razones bélicas
o  por otrás causas.

No  quiero terminar esta incursión en la histária —

sin  mencionar una de las mayores operaciones de transporte de -

las  que  tengo  noticia; en este caso, de utilización de medios
y  organización militares para una población civil. Me refiero -

al  “puente aéreo” con Berlín Oeste en 1948.
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3. 2. Comunicaciones.

En  cuanto a las comunicac±ones, yo diría que es un
caso  especial de transporte: el de una información. Comunicar
es  hacer saber algo a alguien. Para ello, durante siglos no han
existido  más que los soportes físicos que la naturaleza propor
ciona,  a saber: el binomio voz-oido y la vista. Sea cual fuese
el  mensaje, su alcance venia limitado por la distancia a la que
llegaba  el sonido emitido por el nombre o a la que captaban los
ojos.

Admitido,  por supuesto, la existencia de procedimien
tos  sonoros  (gritos, silbidos, artilugios de aniplificacíón) y
gráficos  (escritura, signos), que aumentan la distancia posible
para  recibir la información; en el caso de los sistemas visua
les. el transporte del objeto sobre el que está la información,
del  fuego, del humo o de los reflejos.

Pero  a diferencia de cualquier otro tipo de trans
porte,  al ser la información en sí misma algo inmaterial, admi
te  una codificación, es decir, una sintetización del mensaje
para  ser entendida únicamente por el destinatario. Lo que dará
origen  a una técnica, la criptografla y en realidad, al desarro
lb  de un conjunto de medios y contramedios para lograr que la
Ínformación  se transrnita pon plena exactitud o para lo contra
rio  y, al final, a lo que hoy conocemos como “guerra electróni
ca”.

La  seguridad en el envio y recepción de una informa
ción  se ha buscado siempre por quienes dependían de ella para
adoptar  decisiones. En el desarrollo y resultado de la batalla
de  Waterloo influyó, indudablemente, el hecho de que el maris
cal  napoleónico Grouchy no tuvo, información de cómo encontrar
al  prusiano Blücher, por lo que éste pudo llegar a unir sus can
sadas  tropas con las de Wellington, perdiendo Napoleón la bata
iba.  De su resultado, por cierto, pudo enterarse a las pocas ho
ras  el  px’extLier británico Pitt gracias a palomas mensajeras.  —

La  electricidad ha sido, en el caso de las comuni—
ca’ciones el gran salto técnico que ha permitido su desarrollo.
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El  progreso en la tecnología de aplicación a las comunicaciones
esta  haciendo que el envejecimiento de los sistemas de transmi
sión  sea el ms  acelerado que se ha conocido en la historia, por
lo  que están variando casi constantemente los elementos con los
que  operamos, trasladando los problemas a nuevos campos; hemos —

pasado  del telégrafo y del teléfono, al télex, a la radio, a la
TV,  ala  transmisión vía satélite, a la telemática. Como hemos
pasado  de.la electricidad a la electrónica y acabamos de entrar
en  la fotónica, que puede desplazar a la electrónica de algunos
campos  en los que hoy domina en comunicaciones y en informática.

3.3.—  Quiero referirme, por ultimo y aunque sea de pasada a dos
importantes  elementos que, sin ser transportes ni comunica
ciones,  están ubicados en el mismo Ministerio y pienso han
de  ser tmados en consideración al tratar, como se esta hacien
do  en este curso, los asuntos de la defensa civil.

De  una parte, la meteorología. Sin duda conocen el
peso  determinante que el “parte meteorológico” tuvo en Eisenho
wer  para fijar el momento del desembarco en Normandía. La predic
ción  del tiempo, con la mayor anticipación y con la mayor preci
sión  geográfica es algo imprescindible para, en unos casos, como
el  citado, tomar decisiones y en otros para tomar precauciones.
En  este .mbito, como en otros, la electrónica ha sido el gran —

factor  de avance; y de la importancia del tema, baste hacer refe
rencia  a los satélites dedicados exclusivamente a la observación
meteorológica,  por no citar otros medios de observación, aviones,
barcos  y estaciones terrestres y a la red de radares meteorológí
cos.

En  segundo lugar, quizás deberíamos no perder de vis
ta  que cuando hablamos de la necesidad de tener y mantener a pun
to  un sistema de transportes eficaz para el supuesto de ser pre
ciso  para atender las necesidades de la defensa nacional o las
situaciones  de grave riesgo, catstrof e o calamidad plblica, co
mo  diceñ tanto la Ley Orgánica de la Defensa Nacional como la de
Protección  Civil, quien puede verse afectada es una masa impor
tante  de población civil, y que tan importante como la evacua
ción  es la dispersión y alojamiento de esa población.

El  turismo es, quien lo duda, un factor de enrique—
cimiento  del país y, a la vez, en cuantos organísmos de las Admi
nistraciones  P1blicas, es el centro de información en el que se
dispone  de los datos que, en un caso dado, permitirían canalizar
el  transporte en las direcciones adecuadas porque permite cono
cer  cuantos son, cuales son y dónde están los posibles alojamien



tos  para personas desplazadas. Sin olvidar, por supuesto que, —

según  las características de la emergencia puede ser necesario
acudir  a otros medios de aldj amiento de otra naturaleza.

4,—  Lor recursos nacionales.

4.1.—  Geografía, orografía y población.

Por  sobradamente conocida, bastarán sin duda unas es
cuetas  referencias al .soporte físico sobre el qtie habrán de rea
lizarse  en su caso las acciones precisas en cuanto a transportes
en  términos de defensa civil. La geografía, la orografía y la -

distribución  de la población son los condicionantes básicos tan
to  para lostrazados  de la infraestructura como para conocer y
entender  cuál es la distribución de los recursos.

Desde  casi el borde del mar en el Nórte, muy próximo
a  él en el Sur y también próximo aunque con distinto trazado en
el  Mediterráneo, están las cadenas montañosas que configuran el
perfil  de meseta que tiene la península. Sobre este perfil, sie
rras  y cordilleras condicionan los trazados y pendientes de las
vías  de comunicación terrestre.

Para  hacernos una idea de:las.complicaCiOfleS en gas
to,  trazado  (que a su vez condiciona tiempo y velocidad) y, —

obras  de ingeniería, citaré dos comparaciones.

Una,  entre las líneas férreas  (y la referencia es
válida,  inutatis mutandis, para las carreteras) París—Hendaya y
Madrid—Irún.  Coincidiendo al nivel del mar en la frontera, la
francesa  alcanza una altura máxima en. su recorrido de 144 m.; el
trazado  español sube a casi 1.000 m. en Burgos y llega a 1.358
en  La Cañada  (Avila) para descender a los 650 m. de Madrid; des
ciende  aproximadamente. 700’ m. en una distancia de unos 100 Kms.

Otra:  el trázado ferroviario París—Lyon no tiene un
solo  tunel; en los 340 Kms. que tendrá el nuevo trazado Madrid—
C6rdoba  por Brazatortas, existirán 14 ttneles, con una longitud
total  de 15 Kms., 19 viaductos y 49 pasos a distinto nivel. En
un  solo tramo, de 28,3 Kms. el cruce de Sierra Morena, se preci
san  8 de los 14 t1neles, con 6,5 Kms. y 7 de los 19 viaductos.

Queda  claro la disparidad de los condicionantes pa
ra  los trazados; por ello, cualquier comparación que quiera ha
cerse  deberá tenerlos en cuenta.
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Desde  otro punto de vista, la población española en
la  península se asienta, en un 59,95% en el litoral, Las dos
submesetas  totalizan 14.479.741 habitantes, sobre una superf i—
cje  aproximada de 336.173 Kms2.

Si  de este total de población interior, descontamos
las  concentraciones urbanas superiores a 100.000 habitantes, nos
da  una configuración que presenta estas características:

—  Pocos  núcleos de población importantes, entre —

5.000  y 50.000 habs. y muy  separados entre sí.

-  Muchos  y muy dispersos núcleos de población de po
cos  o muy pocos habitantes.

En  definitiva,  la densidad de la España interior,
descontando  estos núcleos de más de 100.000 habitantes, es de
23,79  por Km2.

Lo  que supone que el sector servicios, y entre ellos
los  transportes, y los medios auxiliares: grúas, talleres. .etc.
se  concentra en pocos núcleos, allí donde hay población; y que,
por  otra parte, existen grandes superficies prácticamente despo
bladas.

Por  último, en otra referencia a la geografía, hay
que  tener en cuenta otro detalle, que es el relieve y caracte
rísticas  de la superficie de esas extensiones despobladas: no —

es  fácil hacer trayectos importantes en vehículos fuera de las
carreteras;  lo que supedita más aún el transporte a su infraes
tructura.

Si  no he mencionado las Islas es porque, evidente
mente,  presentan características propias como sucede también en
Ceuta  y Melilla.  De su carácter, se deduce el interés predominan
te  del litoral y su distancia ala  Pénínsula; por lo tanto la
consideración  hacia el transporte marítimo  y aéreo. Désde el —

punto  de vista de las comunicaciones,  sus características no -

presentan  problema.

4.2.—  Infraestructura y parque.

4.2.1.—  Transporte Terrestre.
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Las  características apuntadas sobre nuestra geogra
fía  y distribución de la población, han condicionado la evolu
ción  en las características de la infraestructura para el trans
porte.

En  primer lugar, la dualidad carretera—ferrocarril
para  el térrestre.

El  ferrocarril es consecuencia de una sociedad in
dustrial.  Nuestro desarrollo en este punto es mucho ms  tardío
que  el de los países de la Europa occidental; en éstos el ferro
carril  gana la partida a la tracción animal, única existente en
la  segunda mitad del s. XIX, por lo que la aparición de otros -

vehículos  terrestres motorizados se produce cuando ya hay un —

gran  asentamiénto del ferrocarril como modo de transporte y las
redes  ferroviarias, favorecidas por una geografía ms  cómoda —

que  la española, presentan una situación ventajosa.

En  nuestro caso, un firme desarrollo industrial no
se  produce realmente hasta la segunda mitad del s.XX  (hasta —

1954  no se consigue sobrepasar una producción del millón de to
neladas  de acero). Para esas fechas, ya hay una indústria poten
te,  incluso española, de fabricación de vehículos automóviles,
por  lo que resulta explicable un mayor desarrollo del transporte
por  carretera. No hay que olvidar, por otra parte, la superior
inversión  que precisa el ferrocarril, en el que hay que contar
como  inversión también el material móvil.

La  mayor flexibilidad en los trazados que, a su vez,
permite  la carretera y la diversificación  de los vo1menes  de
tr.fico,  permiten una situación de distintas “calidades” de ca
rretera.

Por  otra parte, la industria pesada se instalé en el
litoral,  lo mismo que las refinerías, por obvia razón de abaste
cimiento  y exportación. Pero progresivamente el sector indus—
trialha  evolucionado hacia un mayor peso en la industria manu
facturera,  cuyos productos admiten ms  fácilmente el transporte
por  carretera.

Son  factores que han conducido a la situación actual,
en  la que disponemos de 150.180 Kms.de  carreteras, en las que
no  incluyo pistas forestales ni las pistas en zoñas regables; —

264,1  de autovías y 2.154,5 de autopistas, frente a  12.721 Kms.
de  vía férrea de ancho RENFE  y 1.688 de vías estrechas; debe -

aclararse  que en estos últimos se incluyen los que aún adminis
tra  FEVE,  algunos privados, y los trazados ya transferidos a —

CC.AA.
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La  longitud de la red de carreteras es diez veces rna
yor  que la ferroviaria. En otros paises europeos, la densidad —

de  las redes ferroviarias es superior a la española, pero tam—
bien  existe gran diferencia entre la longitud de las redes ferro
viana  y de carreteras.

Sobre  la red de carreteras circula un parque de —

12.284.080  vehículos; desglosando de esta cifra las motocicletas
y  cohes, resultan 1.762.539 camiones, furgonetas, autocares y
microbuses  y tractores industriales. Debe añadirse otra.cifra
de  69.008 remolques y semi—remolques.

En  cuanto al parque ferroviario, hemos de distinguir
entre  las empresas existentes según el ancho de las vías:

RENFE  dispone de 1.398 locomotoras, 718 automotores,
4.054  cohes de viajeros y 405 furgones; en cuanto a vagones de
mercancías,  la suma de los propios ms  los privados, resulta un
total  de 42.622.

Las  redes de vía estrecha cuentan con 114 locomoto
ras,  272 automotores, 242 coches de viajeros y 2.827 vagones.

No  puede olvidarse que en el desarrollo del trans
porte  por carretera, del que hemos visto la desproporción con el
ferrocarril,  ha influído una política de diversificación de pro
pietarios,  clientes cautivos  de repuestos y también una legisla
ción  que, aún proclamando ser el ferrocarril el elemento básico
de  nuestro sistema de transporte, mantenía hasta 1971 una comple
ta  libertad para el acceso al mercado del transporte por carre
tera,  concediéndose sin restricciones cuantas autorizaciones se
solicitaban.  A partir de 1971 se introdujo un régimen de contin
gentación  ms  riguroso  al agravarse la crisis económica desde 1973.

4.2.2.—  Transporte marítimo.

El  dato escueto señala que disponemos en España de
180  puertos; sin embargo, la gran mayoría resultan ser de redu
cida  importancia desde el punto de vista del transporte. A este
fin,  debe atenderse a dos puntos esenciales: calado y conexión
con  otros modos de transporte terrestre. En función de ellos, se
distribuye  el trafico.

Sólo  diez puntos superaban en 1986 los 10 millones
Tm.  de trafico, representando el 68,23%  (Bilbao, Algeciras—La
Línea,  Tarragona, Barcelona, Cartagena, Sta. Cruz de Tenerife,
Gijón,  Huelva, La Coruña y Valencia) .  
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En  cuanto a la flota, como la mayor parte de las de
Europa  occidental, ha disminuido notablemente su tonelaje, como
consecuencia,  en parte, de la crisis económica y en parte por —

causas  propias del trasnporte por mar en comparación con otros
medios  de transporte dado el tipo de mercancias a transportar;
el  resultado es un alto porcentaje de flota amarrada e inactiva
a  escala mundial. La crisis esms  acusada en los petroleros y
mayor  a mayor tamaño del buque.

Entre  1981 y 1986 el tonelaje total de la flota es
pañola  ha disminuído en casi 3.000 Tm.; en ese último año, el to
tal  de buques era de 1.014, con un total de 4,88 Millones T.RB,.,
de  las que un 45,3% correspondía a petroleros.

Es  interesante señalar algunos datos sobre la composición de
nuestra  flota. Casi la mitad de las T.R.B.,  2.211.000  correspon
den  a los 68 petroleros; lo que significa que el 6,71% de los bu
ques  totalizan el 45,3% del tonelaje; y en promedio, cada petro
lero  tiene 32.515 T.R.B.

Aparecen  únicamente 31 graneleros, pero se registran
como  tales los mayores de 16.000 T.R.B.; los menores de esta ci-:
fra,  134, se incluyen como buques de carga general  (626 en to
tal);  si a estos se suman los portacontenedores, 110, resulta que
ms  de dos tercios de la flota (un 72,58%) se encuentra en este
grupo,  totalizando 863.000 T.R.B.  (un 17,68%); el promedio de —

T.R.B.  por buque es de 1.172,55, lo que indica su reducido porte.

Disponemos  de 36 buques Roll-on Roll-off  (Ro-Ro), de
un  similar promedio  (1.527’77) de T.R.B. por buque.

Cabe  destacar también la cifra de 37 buques de pasa
je,  con un total de 121.000 T.R.B., que supone un promedio de —

3.270  por buque.

4.2.3.—  Transporte aéreo.

Es  obviamente el modo de transporte menos influido
por  la geografía; en España, país de tamaño grande en compara
ción  con los de Europa occidental y plataforma para vuelos trans
oceánicos,  el transporte aéreo tiene importancia considerable.

La  red de aeropuertos esta constituída por 41, tan
to  civiles como bases militares abiertas al trafico civil.
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En  cualquier caso, sólo son 10 los que reciben el
86,68%  del trafico total  (Madrid, Palma, Barcelona, Las Palmas,
Málaga,  Tenerife, Ibiza, Alicante, Lanzarote Y Menorca), compu
tando  el trafico el trafico superior al millón de pasajeros/año.

En  cuanto al número de aeronaves a 31.12.86, el to
tal,  considerando todas las características y modelos, suma —

1.473:  Evidentemente, la diversificación de sus características
no  permite considerar a todos como “medio de transporte”, pero
serian  útiles todos a tal efecto según el tipo de carga a trans
portar:  una avioneta de 8 plazas, puede transportar media tonela
da  de medicamentos.

Según  las características, disponemos de 181 turbo
rreactores  y turbohélices; de ellos 124 pertenecen a Iberia  (93)
y  a Aviaco  (31).

Si  se computan otro tipo de aeronaves: avionetas con
un  P.M.D.  (peso máximo al despegue) inferior a 5,7 Tm., helicóp
teros,  planeadores, ultraligeros y globos, propiedad de un redu
cido  número de empresas privadas y aeroclubes, la cifra es de —

999  aparatos; a los que han de añadirse otros 293 de los mismos
tipos  propiedad de Organismos Públicos.

4.2.4.—  Comunicaciones.

Resulta  supérfluo subrayar la importancia del sector
“Comunicaciones”;  si en algunos factores, como el de población
empleada,  resulta inferior a otros, el carácter de sector clave
desde  distintos puntos de vista es innegable.

Por  otra parte, como ya he apuntado, el impacto de
la  tecnología sobre el sector supone una acelerada evolución in
corporando  materiales y sistemas, o perfeccionamiento de los ya
existentes  de manera constante.

Distinguiendo,  por supuesto, entre lo que es trans
porte  de objetos y lo que es transmisión de información. Como di
je,  en este campo hemos pasado de la electricidad a la electróní
ca  y estamos entrando en la fotónica.

En  cuanto a la infraestructura de las comunicaciones,
y  en lo que es responsabilidad del NT.T.C.,  existen dos áreas:

-  Correos  y red de telégrafos y de télex.

—  Compañía  Telefónica Nacional de España.
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El  número de Oficinas Postales, 6222 en 1986 es per
fectamente  homologable con el de otros países europeos, tanto en
términos  absolutos como en la comparación con el número de habi
tantes;  debe añadirse a la cifra los 6.170 “enlaces rurales”.

Para  el transporte de objetos postales. Correos dis
pone  de un parque móvil de 11.783 vehículos, desde ciclomotores
hasta  aviones, pasando por camiones y trenes postales, ms  549
conducciones  realizadas por concesionarias de transportes de via
jeros.

Tiene  en servicio 2.198 oficinas telegráficas y -

39.958  abonados al servicio de télex.

Por  su parte la C.T.N.E. tenía instaladas a 31.12.86,
9.235.000  estaciones telefónicas principales y 5.542.000 supleto
rias  y extensiones, pero se ha sobrepasado recientemente la ci
fra  de 15 millones de abonados. La posición de España a nivel —

mundial,  tanto por el número de líneas como por el de teléfonos,
es  tan destacada como para ocupar el puesto 9o,  si bien descien
de  algo si se atiende al n° de teléfonos o de líneas por 100 habi
tantes.

Debe  señalarse que la utilización del teléfono para
la  comunicación audiofónica es la més elemental, y también gene
ralizada;  pero la red telefónica permite su utilización para la
transmisión  de elementos gráficos por el sistema telefax, y para
la  transmisión de datos, a través de la llamada “Red IBERPAC”,
modalidad  en la que España ha sido pionera en Europa.

No  puede dejarse de mencionar los servicios de telé
fono  móvil automático, el mensafónico y el Servicio Móvil Maríti
mo  a través de las Estaciones radio—costeras, que permiten el en
lace  con barcos en alta mar.

5.-  Estructura empresarial.

Conocido  el parque de vehículos y la infraestructu
ra  que permite su operatividad, considero interesante incorporar
los  datos de la estructura empresarial.  Ello nos indicaré en —

qué  medida es posible disponer de un mecanismo de activación or—
ganizada  para la utilización en situaciones de emergencia.

Me  refiero a la activación organizada para distin
guirla  de aquélla situación en la que una urgencia total obliga
ría  a acudir de inmediato a los elementos ms  próximos al lugar
de  la emergencia. Esta figura tiene otra configuración legal.
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5.1.—  Transporte terrestre.

Como  venimos haciendo, distinguiremos entre transpor
te  por carretera y por ferrocarril y, en ambos casos, pasajeros
y  mercancías,

A)  La estructura empresarial en el transporte por ca
rretera  presenta una situación de atomización: mi
les  de pequeñas empresas que, en muchos casos, po
seen  un solo vehículo y una base técnica, adminis
trativa  y económica mínima. Esta característica,
que  puede parecer negativa, no lo resulta tanto -

si  se considera que, en el transporte por carrete
ra,  y especialmente en el de mercancías, no hay —

evidencia  de que la economía de escala obtenga
los  resul:tadosqueen otros sectores, es decir,
una  disminución de los costes unitarios al aumen
tar  la dimensión.

Que  la empresa de mayor dimensión sea deseable —

desde  otros puntos de vista  (capacidad de estable
cer  mayor red geográfica, mayor flexibilidad en —

las  expediciones, etc.),.no altera el hecho econÓ
mico.

Por  otra parte, es la situación ms  frecuente en
el  mundo occidental. En definitiva, el elemento
unitario  bésico es el camión, cuya compra no exi
ge  una inversión importante, y el camionero, aún
sin  una formación técnica alta, puede ser un em
presario  razonablemente eficaz.

De  todas formas, no hay una correlación entre nú
mero  de empresas, número de vehículos y capacidad
de  carga.

El  subsector de las pequeñas empresas de transpor
te  de mercancias es el 97,5% del total, pero po
seen  el 78,5% del total de los vehículos y la ca
pacidad  de carga de éstos supone sólo el 58,3% -

del  total.

Bien  es cierto que las pequeñas empresas se dedi
can  fundamentalmente a transportes de distribu
ción  y cortas distancias. Salvo empresas de paque
tería,  no hay líneas regulares de mercancías.

En  resumen  existen censadas 161,027 empresas de
transpórte  de mercancías; de las que 158.197 tie—
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nende  1 a 5 vehículos; 2430, de 6 a 20 vehículos;
y  sólo 400 empresas poseen ms  de 20 vehículos.

Estas  cantidades señalan la sítuación en orden —

al  número de vehículos por empresa y a su capaci
dad  de carga:                                   —

—  En  las empresas pequeñas, hay 1,2 vehículos por
empresa;  la capacidad media del vehículo  es de
7,5  Tm.

—  En  las empresas medianas los promedios son 9,4
y  15,3 respectivamente.

—  En  las empresas grandes 50,2 y 17,5.

En  cuanto al transporte de viajeros por carretera,
la  situáción es similar aunque las cifras, en nú
meros  absolutos, sean inferiores.

Contamos  con un total de 5.317 empresas, de las —

que  4.236 (79,7%) poseen una media de 2 vehículos;
el  total de plazas en este segrñento es de 393.000,
a  un promedio de 46,9 por vehículo.

Las  empresas medianas suman 877 (19,5%) ,  con  un
promedio  de vehículos de 10 por empresa; ofertan
434.000  plazas, 49,4 por vehículo.

Tenemos  204 grandes empresas  (3,8%) ,  que  cuentan
con  46,4 vehículos en promedio; las plazas suman
479.000;  cada vehículo dispone de un promedio de
50,6  plazas.

B)  La situación inversa se presenta en el transpor
te  por ferrocarril; ya se ha hecho referencia a
RENFE  y es sobradamente conocida la historia de
su  creación.

En  cuanto a los Ferrocarriles de Vía Estrecha, —

siendo  similar su origen, están en una situación
distinta,  ya que la primitiva empresa FEVE se han
desagregado  los trayectos que transcurren íntegra
mente  por el territorio de algunas Comunidades —

Autónomas,  a tenor de lo establecido en la Consti
tución.  Se han transferido los tramos correspon
dientes  a Cataluña, País Vasco y País Valenciano.

Existen,  por último, algunos tramos muy cortos de
ferrocarriles  privados; el Palma—Soller en Mallorca,
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con  tráfico de viajeros y algún ferrocarril al
servicio  de explotaciones mineras

5.2.-  Transporte marítimo.

La  dimensión media de la empresa naviera es reducida.
A  fecha 1 de enero de 1987, existían en España 185 empresas que
totalizaban  1.014 buques de transporte, lo que supone un promedio
de  5,48 buques/empresa.

Del  total, 79 empresas  (42,7%) poseen un s6lo buque;
166  empresas  (89,73%), están por debajo de la media, con 5 o me
nos  buques. Solamente 3 empresas tienen más de 15 buques, entre
ellas  Transmediterránea, si: bien ésta totaliza una cifra relati
vamente  pequeña de tonelaje al tratarse de buques de pasaje y —

mixtos.

5.3.—  Transporte aéreo.

Continuando  con el análisis de la estructura empre
sarial,  compañías y empresas aéreas, a 31.12.86, existen 6 que
dispongan  de aeronaves turborreactores y turbohélices, totalizan
do  161 aviones de estas características, De ese total, Iberia —

posee  93, y Aviaco 31; lo que significa el 86,11% de la flota.

Hay  un apreciable número de empresas que poseen aero
naves  ligeras para servicios de taxis aéreos, trabajos de foto
grametría,  etc., pero quiero destacar el elevado número de aero
naves  especialmente avionetas, propiedad de aeroclubes, que po
seen  390 avionetas,  3 helicópteros,  35 planeadores y ultralige
ros  y 2 globos.

5.4.—  En cuanto a la estructura empresarial en el sector comuni
caciones,  poco cabe señalar, puesto que son dos organiza
ciones,  la D.G. de Correos y Telégrafos y la CST.N.EØ las
que  tienen encomendado el servicio.

6.—  La activación de los recursos en Transportes y Comunicacio
nes.

Voy  a referirme, para terminar, a la situación ac—
tual,  Me anticipo a advertir que no podré entrar en profundida—
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des  por una razón que me parece’evidente para quienes estamos
participando  en este curso: se está abordando el tema de la De
fensa  Civil bajo unas coordenadas nuevas. Se ha venido funcionan
do  con una normativa cuyos planteamientos básicos se han ido que
dando  desadaptados tanto a las verdaderas necesidades como a -  —

los  conceptos, —por otra parte flexibles como hemos visto— de —

los  paises de nuestro entorno y más expresamente de nuestros so
cios  en la OTAN.

Brevemente,  diré que arrancamos de la situaci6n ge
nerada  por la Ley Básica de Movilización Nacional de 26.4,69;
con  anterioridad el tema radicaba exclúsivamente en los Ministe
rios  Militares, con la particularidad para el MIT.T.C. de que —

tanto  la Aviación, como la Marina, como la Meteorología, eran —

organizaciones  de dichos Ministerios hasta 1977.

-    Se  configuran los Servicios Ministeriales de Movili
zación  y la Comisión. Entre sus funciones está la de llevar un
censo  de los recursos susceptibles de ser movilizados.

Por  otra parte, en 1972 aparece el concepto de  “En
tidades  esenciales”, aquéllas cuya continuidad de funcionamiento
sea  considerada imprescindible para el normal desenvolvimiento
de  la vida nacional.

-   Estas  Entidades que han llegado a ser 22, de las que
11  están directa o indirectamente en el ámbito del Ministerio, -

(1)  Comisión Ministerial y bajo control del Servicio Ministerial.

(1)  Relación de Entidades Esenciales en Transportes y Comunicaciones:

-  Subsector de los Transportes Terrestres: RENFE, FEVE, ‘Metropolitano de
Madrid y Metropolitano de Barcelona.

Subsector de Transportes Aéreos: Oranismo Autónomo Aeropuertos Naciona
les,  Servicio de Cóntrol de la Circulación Aérea, IBERIA.

Subsector de Transportes Marítimos: Transmediterrnea.

Subsector de las Comunicaciones: Compañfa Telefónica Nacional de España,
Servicio de Correos, Servicio de Telecomunicaciones.
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En  la practica, la actividad quedó casi reducida a
disponer  de un plan de movilización referido al personal de la
plantilla  y a sus grados militares para tales supuestos.

Es  evidente que esta filosofía y resultados prcti—
cos  no son los adecuados a la orientación y necesidades actua
les.

Sin  embargo, algtln Servicio Ministerial ha desarro
llado  una labor positiva, aunque escasa, acopiando. datos, no -

del  personal sino de los medios existentes, y obteniéndolos no
ya  de las empresas, sino de actividades ordinarias de otros órga
nos  del Ministerio.

Por  lo tanto, hay un volúmen de información disponi
ble,  aunque haya de ser completado y adaptado a las característi
cas  que se están diseñando.

6.1.-  Censos

Se  dispone de datos nuinricos globales e índividua
lizados  sobre los medios de transporte existentes, desagregados
por  características, marcas, capacidades, empresas, provincias,
etc.,  por supuesto, rutas en cuanto sean servicios regulares.

A  efectos de un exhaustivo conocimiento, serían va
liosos  los contactos con Trafico, Industria y Hacienda.

Por  lo que se refiere a las empresas ptlblicas de
transporte,  cualquier actividad en el futuro no resulta deficul
tosa;  lo mismo que en el sector telecomunicaciones.

6.2.—  Localización:

Un  problema que puede presentarse en un momento de
necesidad  es conocer el emplazamiento de los medios actívables,
por  supuesto, móviles.

En  lo que se refiere a medios de envergadura, barcos
y  aeronaves de transporte, no ofrece dificultad? todos los bar
cos  de bandera española están en todo momento localizables an  —

en  navegación; lo mismo ocurre con las aeronaves.

En  cuanto abs  transportes terrestres, tanto los fe
rroviarios  como los de viajeros en líneas regulares puede cono—
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cerse  con total seguridad su ubicación, a tenor de sus trayec
tos  y horarios.

Mayor  dificultad ofrecen los vehículos de transpor—
te:discrecional,  sea de mercancía sea de viajeros .  Dificultad
que  se. palía cuando. setrata  de empresas medianas y grandes que,
evidentemente,  disponen de servicios de oficinas en los que exis
te  esa información.

6.3.—  Los servicios de las Empresas en materia de protección ci
vil  y de emergencias.

Por  lo que acabo de decir, resulta evidente que me
referiré  a empresas de una cierta envergadura; son las que pue
den  soportar los costes de disponer de medios para atender de —

inmediato  a situaciones imprevistas y perjudiciales para las per
sonas  y los bienes, Hay que considerar que disponer de stocks —

de  repuestos y accesorios, o vehículos de auxilio o plantillas
de  personal en reserva, supone un inmovilizado apreciable.

Las  empresas públicas, RENFE, FEVE, Correos y Tele
fónica  si tienen establecidos y funcionando no solo almacenes
de  reservas, sino elementos móviles situados estratégicamente —

según  la experiencia adquirida de puntos o zonas en los que son
mayores  los riesgos, bg.sicainente de car.cter meteolorógico, ade
ms  de un sistema de comunicaciones y de coordinación con empr
sas  que disponen de otros medios de transporte.

6.4.—  Perspectivas actuales.

Quiero  terminar dejando constancia de mi actitud —

optimista.  Creo que el voluinén de información de que disponemos
en  el conjunto de las Administraciones, es alto, aunquepueda  y
deba  ser completado.

Quizás  centraría las necesidades ms  perentorias en
dos  puntos: una sistematización homogénea de los datos que tene
mos  a fin de que puedan adquirir todo su valor y ser utilizados
desde  distintos puntos de vista; y, en segundo lugar, la coordi
nación  y el ámbito en que ésta se ha de realizar.

Considero  posible, como ya se ha dicho en otra con
ferencia,  abordar el desarrollo de los temas que nos ocupan con
criterio  pragmático: en el transcurso de los trabajos para re
dactar  los Planes Civiles de Emergencia, que son los que nos —
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permitirán  la homologaci6n, la interrelací6n y los trabajos con
juntos  con los países de Europa y de la OTAN, darán ocasi6n de
conocer  y resolver los problemas prácticos, muchos de ellos sin
duda  de escasa cuantía, que indudablemente han de surgir. Es po
sible,  y hasta probable, que aparezca la conveniencia de modif i—
car  o de desarrollar nuestro actual ordenamiento normativo; pero
ms  será, seguramente, como consecuencia de conocer y atender a
resolver  los problemas que por el anlisis  abstracto de nuestras
normas.
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MODOS DE TRANSPORTE 1963  1 1984    Ç  •1965  (
1 i3     120045

195 %

Carrelola (2 98898 126.043 7353

FrnocarriI 11.300 12.076 11.906 11.737 (6)
3577 209Tubera 3) 3.005 3.161 3.165

MarTmoI4) 31125 27.795 29.229 30008
59 003Aerec 15) 74 61

TOTAL 144.4C2 162.52 164.405 171.421 10000

si;  Ccere  ‘s’s3meci( 
)2(evJi’  

oes   l  cr.$le (ø1 ‘JcrIa e  la w  escl2 4 acc anloesa 1961.
(3  DYirc’  :e earerIe e  eiecccic p  
1  lflc  ce rj.ce  2ce ias ociiCra5 r.sjares(rcl.c  arCa5 y weec

 oa’cs ceo3  ectes a (s leerxar res ser Gcc-e  casc
 DG ceCe: :Cw  CG ceP  .ocyCcsas CAU°SA EL  3LRDFCye:.raCCelaSG1 d&UTIC

TABLA 1.1.12. TRANSPORTE INTERNACIONAL DE VIAJEROS SEGU’ MODOS DE TRA SPORTE AÑOS 1985 Y 1986.
.

MODOS DE TRANSPORTE
.

,

ENTA: DAS (1) SA_IDAS (2)

VIAJEROS (MILES)
. %EN1996

,

VIAJEROS (MILES)
%EN1937

1985 1986 1935  h986

Carretera 26.596 29.265 61.8 14.3€ (3) 16402 (3)
330

930
1.7:errocar.I 2551 2600 5,5
.2Martirno 1 431 (4 1.406 (4) 3.0 35

932 896 5.1Aéreo 12635 14.117 29.8

TOTAL ¿3234 47.388 100.0 15.651 17.636 100.0

_53  y  ai’O.eS ,eo.Ocries eir ci aga-e,  eroacs ter Esç.óia nc me  -  ei’oa;a ce espa’øes ce 5                    2t

2  Es.a4et sa;.x. ir
3  rcy    Cas se esi:c:  21 (rtj  5y ee  a  citTJ4rcOe  te  4  XI  Iosa(
E     .e,  oc  24 erial 79! 9  e  • °‘S y ‘  6  te I9t

 Se-cia  Ç-r.  sera’s’roy  ».arvacsr  i  a  5’  OEV  TC  —

TABLA 1.1.13. TRANSPORTE INTERNACIONAL DE ECANCIAS SEGUN MODOS DE TRANSPORTE AÑOS1985Y1986.

.LES  DE TONELADAS MILES DE TONELADAS MILES DE TONELADAS
T  TALESMODOS DE TRANSPOTE ENTRADAS SALIDAS

1995  (  1986 1985  { 1926 1985 1935

C2rteIe:a 6370
760

93.722

.  .

.  .

.

7483
1.7230
46.273

..

.  .

..

13850
2558

137002

.

.

.

TOTAL (1)9702     . .  ,    55636     ..    153.538

    .  5.41  c  cecee  a.  3i’  C5erI  y



T.  ...5. L’E’:E’:C:C.N   CE LAS c.çj’.   TSA:AS  A”.CS i.  1  Y 
(E   ccmiica:e.

M0DO.
DE COMUNICACION

1°75 192 i4 1935
.

1986

Pc  ()
Teic  (2)
Ti  (3)

T€  arr.a  (4)

2.435,6
1.060,8

7,2
3.3

69,65%
.  29,72%

0,20%
0.43%

2.782 2
2.021,

18,2
12.5

57,58%
41,83%
0.33%
0,26%

2.577.0
2.565,8

24,4
7.7

.__

49,80%
49.58%
0,47%
0.15%

2.639
2.820  .

259
7,8

48.50%
51,34%
047%
0,14%

2.675
2.934

28
3,2

47.00%
52,44%
0,50%
0.06%

TAL .. 3.563,9100,00% 4.632,0 100,00%5.174,9 100,C0% 5.492,7 100,00% 5.690,2 100.00%
4  Las    er  tjrc  e     de ‘Ica  &     a.

 Ccrc’e’de C  de   I2”I   y iai
l  Se ‘e  .e  ss  2           lé’ex  i  v1i  y a  2 7rusaxi a   de 25 ire
4,  Se  ).4   ee;ra:T   Se     ue  CaEE TÓeA  de Eze y Ñan  ze    —

YABLA 1..6. DISTF8UCO IUTERMODAL DE LAS COMUNICACIONES iNTEPLONALES NACIDAS EN ESPAÑA
/  CS 1975, 1980 Y 1934 A 1986. (En millones de comunicaciones).

MOD0S       ‘ .

DE COMIJNICACION
7  .

.  195 1980 .1984 1985 1986

Psti  (1)
7eé’  (2)
‘t :x  (3)

Te’e’a’y (4)

[9AL

394,95
15,76
8,99 ‘

1,27

420,97

93,82%
3,74%

‘  2,14%
0,30%

100,00%

307,71
51,44
12,00
0.64

371,79

82,76%
13.84%
3,23%
0,17%

100,00%

241,19
78.40
16.72
0,41,

336,72

71,65
23,28%
4,97%
0.12%

100,00%

220
83,5
17.5
0.39

321,38

68.45%
25,98%
5,44%
0,13%

100,00%

249,7
97,3
18.1
0.36

375,46

68,32%
26.62%
4.95%
0.11%

100,00%
C r(.ercIe     e i’orca   

Q5 C.rvyece .s   a*es  r-ce    rs  y
 Se sxue .e e           !.TIX      de 25 aYL1 Sx           WV2’de  

‘‘    t   nee,2s  
a  Oeee  Crt’r.ce  Cra.a ee’aca ao’        y DNáO   ,
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TRAUSPORT(PORCARR(T(RA

Longitud de autopistas en servicio (Km. 1.986)                               2.156’S
Longitud de autovías (al 32—12—86)                                               264’I
Longitud carreteras (K.. 1.986)                                             150.180 (1)

(1) No incluye autopistas ni autovías

Clase de pavimento (k..):
—  Macada.                                                                        4.566
—  Tratamiento superficial                                                     90.480
—  Aglomerados asfálticos                                                      55.135

Parqu. de vsb!culos de carretera (1.986)

VeIicu1cs automóviles                                                l2.2$4080
Motocicletas              774.603
Coches                                  9.643.449
Camiones y furgonetas                 1.678.566
Autocares y microbuses         41.874
Iractores industriales                    62.119

RemolqUes                                                                   15.415

Semirremolques                             53.593

TrFico  viajeros—km. en 1.986 (sillones)                                     161.800

Motocicletas                2.234
Coches                                      126.074
Autobuses                                   33.692

Trafico •ercanc!am t—ks. en 1.986 (sillones)                               115.200

Consumo carburantes en 1.986

Gasolina (101itros)                        8.SOl’S
Gasóleo (10’litros)                         7.16l’3
Gas  licuado  (  tI                           110’B

(itructura empresarial del transporte póblico (1.986)

Pequeña          Medianas       Grandes
(1  a 5 ve-       (6 a 20 ve-     (mós de 20       Total

Viajeros                                        hici,los)   hivulos)    vehiculos)

Nómero  de empresas                               4.236            877             204           5.317

79’7            16’S             3’8
Nu.ero de vehñculos                              8.372          8.778           9.471          26.621

3)14            33’O             35’6

Niaero de platas (jQ3)                             393            434.             4.79           1.036

301              33l             36’7
Plazas/vehtculo                                     46’9     494      50’6      69’l
Vehlculos/m.presa                                    2’O           10’O            4.6’6             50

Mercanc las

Numero  de empresas                             159.191          2.630             400         161.021
99’?             1’S             0’3

Numero  de vhtcIos             195.200     22.567     20.098     237.965
82’O      9’S       8’S

Capacidad  de  carga  (1O  tI                      1.469     341       351      2.157
6718      16’O      16’2

Carga/vehlculo                   1’S      lS’3      17’S       9’l
Vehlculos/empresa                                          1’2     9’4      502       1’S

-  25  -



TRANSPORTCF(RROV1RI0

VIaiTnica        VTadoble       Total
R  ( O F E  (1.986)
Longitud de lIneas (ka.)
—  Sin electrificar                               6.492             21           6.513
—  Electrificadas                                 3.652          2.556           6.208

Total                                      10.144          2.577          12.721

Material •otor y remolcado                     .
Numero           potencia(loCV)

Loc omot oras
—  Eléctricas                                      623                  1.792
—  Diesel                                           775                    850

Total                                     1.398                  2.642

Automotores:
—  Eléctricos                                      503                    501
—  Dhsel  y  siste.as  especiales         215          147

Total                                       718                    648
Coches de viajeros              4.054
Furgones                                          405

Capacidad(10t)
Vagones
—  de RENFE                                     33.225 1.100
—  de uso privado                               9•397 378

Total  42.622  1.470

Personal empleado                                               66.276

Tréf.cos
—  Viajeros (lo’)                        193
—  Viajeros—km (106)                                             15.646
—  Toneladas comerciales (i0)                28.903
—  Toneladas—Km. comerciales (10”)                             10.992

FERROCARRILES DE VIA ESTRECHA   (1)
VTainica    VIadoble        Total

longitud de llecas (A.)
—  Sin electrificar                              1.297              48           1.345
—  Electrificada                                    262              81      343

Total                                      1.559             129           1.688

Material  lotor  y remolcado
Locomotoras
—  Llectricas                 1
-  Diesel                  113

Total                                   114

Automotores
—  Eléctricos                                 179
—  Diesel                  93

Total                                   272

Coches                   242
Vagones                                     2.827

Tréfjcos
—  Viajeros (l0)                               5313

—  Viajeros—Km (lOa)                           7831
—  Toneladas (106)                              171
—  Toneladas—Km. (10’)                        43613

Personal empleado                          5.288

(1) Sin incorporar los datos de los ferrocarriles vascos.
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TRANSPORTEMARITIMO(1.986)

Principales par.etros técnicos de los puertos españoles

Superficie de tierra
SUPERFICIE DE AGUA                    MUELLES (ion..)            .       (itfr)

Calados)  10 u.  C.> 4...1O.calado)4.    4.(calado   Dep6sitos Total

l.265’l                                708’B                             8314      717            5s3

Flota española de transporte (10’ TRB)

Tipo de 8uque         .  Numero  TRB

Petroleros           .                        68                         2.211,
Combinados        .                              2                           12.8

Graneleros    (1)                                     31                          873
Carga General                                       t26                          496
Portacontenedores                                  110                          367
Ro—Ros                                               36                           55
Frigorlficos                                         37                           63
Gases licuados                                       13                           63
Especiales                                           54                          203

Pasaje                                               37                          121

TOTAL                                             1.014          ‘    6.880

(1) Buques •ayores de 16.000 TRB. Los menores de este registro son 134 con un TRB de 344.351.

(se  dedican también a carga general) Datos al 1/1/1.988.

Trafico de .ercanclas en los puertos españoles (10 t)

Tréfico total                   ,        223

Según tipo de navegaci6n

Cabotaje      .             75

Exterior  .                    148

SegGn operaci6n
Embarcadas                     84
Desembarcadas                 139

Transbordadas           —

Segn  presentaci6n ce la •ercanc!a
Grandes  llquidos             117
Grandes  s6lidos               64

NercancEa general,             42
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TABLA 1.6.5. TRAFICO AFEO  E  SEOS  EN LOS AERCPUERTOS ESPOLES ENTRADAS MAS SALIDAS). lEn rnes de
pasajeros) (1) AÑOS i930 Y S.  A 

CONCEPTOS                                               roso           ,i

TRAFICO INTERICR:
Regt4ar 23067 20599

regular ‘.117 125
Total 24.388 21.485 22084 23.445
Varac:ón anua! e  —a —i  28 2

TRAFICO fNTERC:C’.AL
Reguar 7 a  os 8 so a o-o
‘Iore;!ar 7394-

Total-
-2l1 28 -

Var.ac,ónar.aj 3 7 3 .7
.

2  -

TOTAL
Regular

-

30351

.

28323 29557
No regular 5229 22.181
Total
Varacnar.in-

85   .
-‘.4

51104

12.1. .  —13 0
.i  Cua iue-  —  :3  -e  .  ::s  .  -   ;,   -  .i  a  -  ói  qr.v-: —  u  ——-a- f  

Deec’ Ge-e  a. ac.

TABLA 1.6.23. EVOLUCION DE LA FLOT DE LAS EYPRESAS PUBLICAS. AÑOS 1980 Y 1984 A 1985                     -

l NUMERO DE UP4IDAE ES

¶‘..) 1984 ‘la5      1986
IBERIA(LAE)  -

4 6
OChO 8 8

6

AIR8US.)30 — 6
8 8

0727 37 -

6 6

DC/9 31 25 26
OC/8. 4 4 4

24
4

TOTAL
-96 85

AVIACO SA
OC19/7 II 14 13,...

OC/9-34 8
-

DC’8
FOERf27

TOTAL

86

.33

8
3

12

5

9

30

8

8

23

LCS                i.”Orl         _:
.CASi  3N0 ‘995  5r rr.*.

¡TACOlTFlQA

AEROPUERTOS  -  ¡REGULAR’   NO  ¡ TOTAL

-              REGULAR

TRAFICO INTERiACIONAL

REGULAR NO
REGULAR TOTAL REGULAR

TOTAL

UaØrid.,-

Palma
Barcelona
Las Palmas
Málaga
Tenerle Ss
l9za
Al.carlle
Larrzarole
Menorca
Seella
Vaecia
esas

5752
1841

‘3802
1  C3

seo  -

9,4
648
621
526
408
764
699
534

132’
291
74

136
18

131

-     31
21

¶07
9

¶6

5884
232
3876
1 815

998
1 054
679
650
634
4,7
381
708
550

4.795
516  -

1848
221
711
134

58
‘‘3

O
16
50

121
12

764
7209
373

3,34-
2 869
2933
1647
1834
84?
699
53
Ir

8939
-  7785
2221
3355
3583
3067
13C5
1937
847
715

¶03
138
115

10547
2417
5650
.930

1691
1048
706
742
527
424
811
825
646

REGLARIT0TAL  -

..7500     99’? -  12
48?   C37         2

3240     5:7;   ‘  -

2897     457      :3
3064     1’2        ¶4
1878     2-i      :5
1835     2357       3

954       1493      23
738       1132    33
70       574       5
20   049       2
20     66       6

1

TOTAL PARCIAL 19,207 962 20,169 8,751 21 976 30 737 27 968 22.938
Pesloaeropuenos’

TOTAL GENERAL . -.....
3113

22320

‘63

1,125

3276

23.445

115

8875

1663  1784

2361.5 J - 32.521

3228
31,196

1532

24,770

So.9c6
5 362

55966

10
‘3

rl

1985
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DLE  DE ER’    :: -  .EE E.                sr

ROPIETAPIOS

TU980RREACORES

1WT  IXT  DET
PDM  POM  PMO

TURBOHELICES

 oT*  E
T    301 DES.TT
PMO    PUD   PMO

DEN

5.71’ DE 
POM  PMO

¶
PLANEA.

jJ
GEROS

Y DIPIG
BLES

CosrpaAas y eflesas aéieas
lEERlA
AVIACO
SPANTAX
HISPANIA
CANAFRICA
AIRESPAÑA

20
—

6
—

2

65
21

6

1

—

8 —

30
—

—

—

—
—
—

PESTO AEPOTAXIS
TR.ABA3OS  AEREOS

— — 8 — — —

241

390

32

3

—

3

it

2AEPOCLUBS

ESTADO (l
MTTC
elEyH

Y  INTERIOR  .

—
—

—
—

— — 3 111

‘‘

4 1

P’VADAS 2 — — — —

ORCS
 

GCaM
d  GenO

— — — — —

6
t
1

2
-

2
—

—__

—

219
-

-

—

1

—
..::.Cr.a’I%&

—  .

TABlA 1.6.24. DATOS TE - ‘2COS DE LAS FLOTAS EN 1966.

M.T.O.W.        CARGA DE PAGOf
CONCEPTOS              1

vELOCIDAD
K’A4 (1)

NUYERO DE
ASIENTOS

—

LBS(O)

1.8W

EN LBS (1)

25430

.9/33.F(2)
8-727/256
A•XOB*

B.7J7.69
8.147 CC4/SJ)

80)
8W
c:o
825
875

8W8W8W

110
110

155  6’
251

794

l14
184200
347

a208W
620)30

30565
30OS
20

‘

1450)
94

a’  
1              Nmae  11 se4J%  leaV91  —

-  ,  *_;i.  4M   )A  C.W  P  $  WnSse  
‘‘   

TA..A  1.5.13., I”RAESTRIJCTUP DE LOS ERCP

IÑFRASTPUCTURA     .

.

LERTCSCCMERC!ALES ESPAÑOLES. AÑO 1996.

TIPC  DE AEROPUEPT)
AEROMRTCS

AEP..ERTOS
CCI W.SE

2 MItLCNES DE
PASÁ.IROS.AÑO

AEPCPUERTOS
so€
1UI%.ONOE

PASAJERO$O
YMENOSDE
2UU.CNES

CSILA5DE
530.8W

PASAJEROS4J9O
YMENOSDE

IMIU.ON

CONMASDE
I8W

PASAJEROS.Af4O
YMENOSCE

6008W

ALC’JSRTOS
CONX8W
O MONOS

F..E,OS&O

Numero de aeropuertos
D!acos Cnn más ce ura pola ce .,eio
R:suao3emásce3o00m
Psasen9e2.000y330Om
Posas entre 100012000
C:as.hcaoos en caIeçt’a II InsIfumental
CasJcacos en caeçnna 1 InsuuIr.er3ll
Du.:acoa le Babzam,enlo General
Dotacos ce Bauzamuento ce e  ce ps:u ce nte.s
C:a:ss se Bacasnento ce ele ce ‘s:a ce ‘0c3:tra ...,
.::a:s  se aca e  a::,rnac sr.  .

8
1

6
2

1
2
8
6
9
O

2

2
.  —

12
1
—

3
3

‘
7
5
2

1
1

1
5
9
2
—

2
7

—

,   —

—29—



RECURSOSYACTIVIDADESENLASCOMUNICACIONES

1.—       Puntos colectores de correo (Ver cuadro anejo)

2.2.—    Prque vil  0.G.C.T.

1.986

Oficinas é.bito Oficinas é.bito Total oFicinas Servicios Total puntos
urbano rural postales uóviles colectores

1.623 5.106 6.729 5.938 12.650

2.—     Re. postal y parque sóvil de la 0irecci6, General de Correos y Telégrafos
2.1.—    Red Postal

trenes
postales

5

relaciones f.c.
regulares

100

Conducciones
contratadas

549

Conducciones
P.M.N.

131

Furgones

69

Coches—correo

166

Rural en
ciclo.otor

431

Furgones y caaiones

3.500 kg

Enlaces
vehiculos’

1.927

Furgonetas
500—3.500 Kg

1.097

No
•otorizado

1.570

Red
•oto

2.252

Turis.os

1243

Aéreo
Aviocar

2

Notos

5.648

3.—

4.—

5.—
5.1.—

5.2.—

6.—

Oficinas telegréficas   —       2.198                      OficinasLENIEX   — 1.020

Téles y Servicio Pb1ico de conuutación de Mensajes (SPCN) : .

TELEX

Capacidad        Abonadc en

SPCM

. .

Total         Funcionamiento Abonados Ter.iriales

51.884             39.958 109 2.242

CoupaPia Telefónica Nacional de España (C.T.N.E.)
Estaciones telefónicas (siles) .

PRINCIPALES

Extensiones TotalNo  partí—                                     Total prin—
Particulares culares. Póblicas   CPA Gratuito       cipales.Supletorios CPA estaciones

7.198         1.921.       57       33       26            9.2354.073 -     1.379 14.687

Lineas telef6nicas (siles) .

INSTALADAS  ., EN  SERVICIO

VacantesManuales        Automáticas        Total               ManualesAuto.áticas Total

34               10.893           10.927                259.669 9.694 1.233

Empleo en el sector
Dirección General de Correos y Telágrafos (DGCT) C.T.N.E.

Espleados
Total
AmbosPersonal  Personal Personal contrata Personal con—

funcionario  rural do administrativo trat. laboral Interinos Total en  activo servicios

69.493        7.081         1.667            5.115           56763.933 63.069 l2L02
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