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1.- MARCO LEGAL Y CONCEPTO DE MOVILIZACION

Quisiera aludir en un primer momento al marco legal

y al concepto de movilizacibn; 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 soh las siguienfes:
- Ley 59/69, de 26 de abril. Basica de Movilizacién Nacional

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

- Ley Orgénica 6/80, de 1 de julio, modificada por la Ley Organica 1/84,
de 5 de enero, de Defensa Nacional y Organizacidn Militar.

- Reales Decretos 135/84, de 25 de enero y 1/87, de 1 de enero, de reor-
ganizacién del Ministerio de Defensa.

- Ley 2/85, de 21 de enero, sobre Proteccidn Civil.
- Real Decreto 1378/85 de 1 de agosto, sobre medidas provisionales para
la actuacién en situaciones de emergencia, en los casos de grave ries-

90, catistrofe o calamidad pidblica.

- Real Decreto 888/86 de 21 de marzo, sobre composicién, organizacidn y
régimen de funcionamiento de la Comisién Nacional de Proteccnon Civil.

_ Real Decreto 2639/86, de 30 de diciembre, por el que se crea la Comi-
sién Delegada del Gobierno para situaciones de crisis.

- Real Decreto 163/87, de 6 de febrero, por el que se crea la Direccidn
" de infraestructura y seguimiento para Situaciones de Crisis.



: Pienso por otra parte, que el concepto "moviliza-
cidn", en el sentido de "activacidén 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 cardcter bélico o tengan otra naturale-
za es algo que a efectos de cémo conducirse en cada caso, reco
gen o pueden recoger las distintas normas.

. Evidentemente, la activacién de los medios supone -
el trabajo anterior de conocer -cufles son; cudles.son 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 filtimo,
tener establecidos los mecanismos para la activacidn.

Sentadas estas premisas, me interesa destacar que -
el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones las ha -
incorporado como tales premisas y principios bdsicos a Léyes es
pecificas recientemente, dejando asi claras las responsabilida=
des del Ministerio y ¢reando el reférente legar a partir del -
que pueden generarse las actividades precisas, no necesariamen
te en términos de disposiciones legales sino én la forma pr&c—
tica conveniente para desarrollar los principios de la Defensa
Divil. T

En-la Ley de Ordenacidn. de los Transportes Terres-
tres, 16/87, de 30 de julio, se dedican los arts. 29, 30 y 31 a
establecer la actuacibén del Ministerio para ejecutar la politi-
ca de defensa nacional, en el sector de los transportes, bajo -
- la coordinacién del Ministerio de Defensa, y coordinando a su -
vez las actividades de las Comunidades Autdnomas en materia de
transportes cuando la defensa nacional asi lo requiera.

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

En el &mbito de la proteccibn civil, la corresponde
informar y colaborar en la redaccién de las disposiciones gene-
rales y las normas técnicas sobre seguridad y proteccidn; parti
cipar en la formulacién de los criterios para establecer el ca-
tédlogo delos recursos activables y participar en su elaboracibn,
Participa igualmente en la coordinacidén de las acciones que rea
licen los 6rganos responsables en materia de proteccidn civil,
en la normalizacidén de técnicas y medios, en la elaboracidén de



los Planes Territoriales y Especiales defihtérVencién y emergen-—
cias y en’ la ejecucidn de las previsiones de é&stos Planes sobre
el empleo de los transportes.

Lo dicho supone una sintesis de los citados articu-
los de la Ley, empleando précticamente los mismos términos que
éstas utiliza, R

En términos similares, pero matizando mds la inter-
dependencia entre las telecomunicaciones civiles y las militares,
e 'introduciendo ya el concepto "defensa civil", la Ley de Orde-
nacién de las Telecomunicaciones, 18.12.87, dedlca-al tema y a
fijar la responsabilidad del Ministerio el art. 5.

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

En los siguientes minutos, precisaremos los concep-
tos con un criterio pragmidtico y alguna referencia histérica;
expondré. sumariamente los condicionantes geogrédficos y de po-
blacidn con los gue tenemos necesariamente que contar; examina-
remos, y me anticipo a excusarme por la parte numérica, la in-
fraestructura de nuestro "parque mdvil" y de comunicaciones -
veremos después la estructura empresarial, serio condicionante
a la hora de disponer de los recursos; y, por Gltimo, cdmo pode
mos activar los medios a nuestra disposicidn

Para dejar resefia- de la importancia de los. dos sec-
tores que nos ocupan, destacaré algunos datos bdsicos.

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

En cuanto a la poblacidn empleada, y sin descender a
detalles, entre empleos directos e indirectos, en el sector -
transportes se ocupa una poblacién de aproximadamente 2.300.000
personas, que significa un 21% de la poblacibén empleada. En el
sector comunicaciones y telecomunicaciones, entre empleo direc-
to. e indirecto, tenemos del orden de 325. 000 personas.

Otros datos que fac111tan una idea sobre las magnl—
tudes del sector transportes, son los volGmenes de trdfico habi.
dos durante 1986; figuran en los cuadros siguientes.

Se adjuntan también cuadros de los volfimenes en co-
municaciones.



Es importante también tener una idea del grado de
utilizacidn, en circunstancias normales, de nuestros medios de
transporte.

Quiero decir, que me referiré al transporte de viaje
ros en lineas regulares, excluyendo el charter que, como es 18-
gico, ocupa el 100% de las plazas de los vehiculos, y también -
que quedan excluidas determinadas fechas al aho en las que los
medios de transporte deben incrementarse para atender una deman-
da espec1al

Acotado el campo de esa manera, encontramos que la
cifra promedio de ocupacibén 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 lineas y trayectos hace mds dificil la estimacién. SegGn un
estudio realizado en 1983, en el que se distinguen cuatro tipos
de trayectos, los indicadores de medios de ocupacibén de plazas
son los siguientes:

- Para el transporte "rural",ventendiendo por tal el

que se realiza entre nficleos urbanos pequefios y en
distancias cortas, la tasa es del 26%.

- Para el transporte de cercanias de capltales, 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.v

Es evidente que el concepto "transporte" en el sen--
tido de desplazamiento geogr&fico de personas, mercancfas o am-
bas, atrae la atencidn de juristas, economistas y otros profesio
nales cuando se dan las siguientes circunstancias:

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



b) El nfimero de personas y el volfimen de mercancias
gue demandan esa traslacidén es alto.

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

_ Es indudable que a lo largo de la historia se han -
producido desplazamientos de importantes masas de poblacién; pe-
ro nadie pensaria 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
politico, social y econbmico tales desplazamientos, pero no son
transporte. He tomado estos dos puntos de referencia histdéricos,
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 siglos: las caracteristicas 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-
teristicas de los medios de transporte posibles. Desde una consil
deracibén puramente técnica, pocas diferencias hay entre los des-
plazamientos de las campahas de Anibal y las.de Napoledn; apar-
te cuestiones logisticas y de impedimenta, las posibilidades de
los ‘ejércitos quedaban fijadas por la resistencia fisica del -
soldado de infanteria.

La aplicacién del vapor al ferrocarril y la implan-
tacién de éste en Europa, hace que al producirse las guerras -
austroprusianas 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
incorporacién mis lenta como recurso al servicio de los ejérci-
“tos. Los camiones precisan una tecnologia distinta y unos elemen
tos (petrbledo, caucho), mds sofisticados que la simple produc-
cién de vapor, ademds de un vollmen de personal mayor que un fe--
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. :



La G.M. I nos ofrece también el primer ejemplo de
una movilizaci6n de recursos no militares al servicio de la de
fensa nacional; me refiero, y por supuesto en materia de trans-
portes, a la movilizacidn de los taxis de Paris para enviar re
fuerzos al frente de combate. Habri que esperar a la G.M. II pa
ra encontrar algo semejante, si bien en este caso por parte bri
ténica y en el transporte maritimo, para contribuir a la evacua
cibn de Dunquerke. : :

, En definitiva, es la incorporacién de nuevas tecnolo
gias, 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 antiguedad sobre el terrestre para el mismo concepto de -
transporte, cabe senalar 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 brfijula)
permiten una evolucibn m&s acelerada en su capacidad y su in-
clusidén en el moderno concepto de transporte. No seria concebi
ble ninguna de las grandes colonizaciones histéricas sin el de-
sarrollo de la navegacién. Pero es también la incorporacién del
vapor, del casco de metal y, para los buques de guerra, de la
torre giratoria, los hechos que permiten la configuracién mo-
derna de una marina capaz para el gran transporte, tanto civil
como militar.: ' '

Al llegar a la G.M. II, los ingresos t&cnicos en -
los distintos modos de transporte, incluyendo ya a la aviacibn,
permiten asistir a un empleo masivo de instrumentos perfeccio-
nados e incluso nuevos que, a su vez, reclaman la existencia -
previa, o la adaptacidén inmediata de otros elementos de infraes
tructura que permitan su utilizacidn; elementos, como los cala-
dos de los puertos, la red de carreteras y de ferrocarriles que
facilitan o dificultan, segfin los casos, los desplazamientos de
grandes masas de personas y de objetos, sea por razones bélicas
O por otras causas.

No quiero terminar esta incursidn en la historia -
sin mencionar una de las mayores operaciones de transporte de -
las que tengo noticia; en este caso, de utilizacién de medios
y organizacibén militares para una poblacién civil. Me refiero -
al "puente a&reo" con Berlin Oeste en 1948. '



3.2. Comunicaciones.

En cuanto a las comunicaciones, yo diria que es un
caso especial de transporte: el de una informacibén. Comunicar
es hacer saber algo a alguien. Para ello, durante siglos no han
existido mis que los soportes fisicos 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 amplificacién) y
grédficos (escritura, signos), que aumentan la distancia posible
para recibir la informacidn; en el caso de los sistemas visua-
les el transporte del objeto sobre el que esta la’ informacidn,
del fuego, del humo o de los reflejos. '

Pero a diferencia de cualquier otro tipo de trans-
porte, al ser la informacién en si misma algo inmaterial, admi
te una codificacién, es decir, una sintetizacidn del mensaje -
para ser entendida finicamente por el destinatario. Lo que daré
origen a una técnica, la criptografia y en realidad, al desarro
llo de un conjunto de medios y contramedios para lograr que la~
informacién se transmita con plena exactitud o para lo contra-
rio y, al final, a lo gue hoy conocemos como "guerra electréni-
ca".

. , La seguridad en el envio y recepcidn de una informa
cién se ha buscado siempre por quienes dependian de ella para
adoptar decisiones, En el desarrollo y resultado de la batalla
de Waterloo influyd, indudablemente, el hecho de que el maris-
cal napolebnico Grouchy no tuvo. informacidén de c6mo encontrar
al prusiano Bliicher, por lo que éste pudo llegar a unir sus can
sadas tropas con las de Wellington, perdiendo Napoledn la bata-
lla. De su resultado, por cierto, pudo enterarse a las pocas ho
ras el premier britdnico Pitt gracias a palomas mensajeras.

: La electricidad ha sido, en el caso de las comuni-
caciones el gran salto técnico que ha permitido su desarrollo.



El progreso en la tecnologia de aplicacidn a las comunicaciones
estd haciendo que el envejecimiento de los sistemas de transmi-
sidn sea el més acelerado que se ha conocido en la historia, por
lo que estén 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, a la transmisién via satélite, a la telemitica. Como hemos
pasado de la electricidad a la electrdnica y acabamos de entrar
en la fotdnica, que puede desplazar a la electrdnica de algunos
campos - en los que hoy domina en comunicaciones y en informdtica.

3.3.- Quieroc referirme, por filtimo y aunque sea de pasada a dos
importantes elementos que, sin ser transportes ni comunica
ciones, estén ubicados en el mismo Ministerio y pienso han
de ser tomados en consideracién al tratar, como se estd hacien
do en este curso, los asuntos de la defensa civil.

De una parte, la meteorologia. Sin duda conocen el
peso determinante que el "parte meteoroldgico" tuvo en Eisenho-
wer para fijar el momento del desembarco en Normandia. La predic
cidn del tiempo, con la mayor anticipacién y con la mayor preci-=
sidn geogr&dfica 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 electrénica ha sido el gran -
factor de avance; y de la importancia del tema, baste hacer refe
rencia a los satélites dedicados exclusivamente a la observacién
meteorologlca, por no citar otros medios de observac1on, aviones,
barcos y estaciones terrestres Yy a la red de radares meteoroldgi
cos.

_En segundo lugar, quizds deberiamos 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, cat8strofe o calamidad pGblica, co-
mo dicen tanto la Ley Orginica de la Defensa Nacional como la de
Proteccidn Civil, quien puede verse afectada es una masa impor-
tante de poblac16n civil, y que tan importante como la evacua-
cidén es la dispersidn y alo;amlento de esa poblac1on.

El turismo es, quien lo duda, un factor de enrique-
cimiento del pais y, a la vez, en cuantos organismos de las Admi
nistraciones P@blicas, es el centro de informacidn en el que se
dispone de los datos que, en un caso dado, permitirian canalizar
el transporte en las direcciones adecuadas porque permite cono-
cer cudntos son, cudles son y dénde estdn los posibles alojamien



tos para personas desplazadas. Sin olvidar, por supuesto que, -
segin las caracteristicas de la emergencia puede ser necesario
acudir a otros medios de aldjamiento de otra naturaleza.

4,- Lor recursos nacionales.
4.1,.- Geograffa, orografia y poblacidn.

Por sobradamente conocida, bastarén sin duda unas es
cuetas referencias al soporte fisico sobre el que habrdn de rea-
lizarse en su caso las acciones precisas en cuanto a transportes
en términos de defensa civil. La geografia, la orografia y la -
distribucidn de la poblacidén son los condicionantes bdsicos tan-—
to para los trazados de la infraestructura como para conocer y
entender cudl es la distribucidn de los recursos. :

Desde casi- el borde del mar en el Norte, muy préximo
a 81 en el Sur y también prdximo aungque con distinto trazado en
el Mediterréneo, estdn las cadenas montanosas que configuran el
perfil de meseta que tiene la peninsula. Sobre este perfil, sie
rras y cordilleras condicionan los trazados y pendientes de las
vias de comunicacibn terrestre.

Para hacernos una idea de las.complicaciones-en gas=
to, trazado (que a su vez condiciona tiempo y velocidad) y -
obras de ingenieria, citaré dos comparaciones.

. Una, entre las lineas férreas (y la referencia es.
valida, mutatis mutandis, para las carreteras) Paris-Hendaya y
Madrid-Irfin. Coincidiendo al nivel-del mar en la frontera, la
francesa alcanza una altura mi&xima en su recorrido de 144 m.; el
trazado espafiol sube a casi 1.000 m. en Burgos y llega a 1.358
en La Cafada (Avila) para descender a los 650 m. de Madrid; des
ciende aproximadamente 700 m. en una distancia de unos 100 Kms,

Otra: el trazado ferroviario Paris-Lyon no tiene un-
solo tunel; en los 340 Kms. que tendrd el nuevo trazado Madrid-
Cérdoba por Brazatortas, existirn 14 tGneles, 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 tfineles, con 6,5 Kms. y 7 de los 19 viaductos.

Queda claro la disparidad de los condicionantes pa-
ra los trazados; por ello, cualquier comparacién que quiera ha-
cerse deber& tenerlos en cuenta.



Desde otro punto de vista, la poblacidn espanola en
la peninsula se asienta, en un 59,95% en el litoral. Las dos -
submesetas totalizan 14.479.741 habitantes, sobre una superfi-
cie aproximada de 336.173 Kms2.

S5i de este total de poblacidén interior, descontamos
las concentraciones urbanas superiores a 100.000 habitantes, nos
da una configuracién que presenta estas caracteristicas:

- Pocos nficleos de poblacidén importantes, entre -
5.000 y 50.000 habs. y muy separados entre si.

- Muchos y muy dispersos nficleos de poblacién de po
COs O muy pocos habitantes.

En definitiva, la densidad de la Espafia interior,
descontando estos nﬁcleOdee mis 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: grias, talleres..etc.
se concentra en pocos nficleos, alli donde hay poblacién; y que,
por otra parte, existen grandes superficies pré&cticamente daspo
bladas. ' '

Por iltimo, en otra referencia a la geografia, hay
que tener en cuenta otro detalle, que es el relieve y caracte-
risticas de la superficie de esas extensiones despobladas: no -
es facil hacer trayectos importantes en vehiculos fuera de las
carreteras; lo que supedita més afin el transporte a su infraes-
tructura.

Si no he mencionado las Islas es porque, evidente-
mente, presentan caracteristicas propias como sucede también en’
Ceuta y Melilla. De su caricter, se deduce el interés predominan .
te del litoral y su distancia a la Peninsula; por lo tanto la -
consideracién hacia el transporte maritimo y adreo. Desde el -
punto de vista de las comunicaciones, sus caracteristicas no -
presentan problema. o '

4.2.- Infraestructura y parque.

4.2.1,.- Transporte Terrestre..
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Las caracteristlcas apuntadas sobre nuestra geogra-
ffa y distribucién de la poblacidn, han condicionado la evolu-
cién en las caracteristicas de la infraestructura para el trans
porte.

‘ En primer lugar, la dualidad carretera-ferrocarril
para el terrestre.

El ferrocarril es consecuencia de una sociedad in-
dustrial. Nuestro desarrollo en este punto es mucho mis tardio
que el de los paises de la Europa occidental; en éstos el ferro-
carril gana la partida a la traccidén animal, inica existente en
la segunda mitad del s. XIX, por lo que la aparlclén de otros -
vehiculos terrestres motorizados se produce cuando ya hay un -
gran asentamiento del ferrocarril como modo de transporte y las.
redes ferroviarias, favorecidas por una geografia méds cbmoda -
que la espanola, presentan una situacidn 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 produccidén del millén de to-
neladas de acero). Para esas fechas, ya hay una indidstria poten
te, incluso espaficla, de fabricacidén de vehiculos automéviles,
por lo que resulta explicable un mayor desarrollo del transporte
por carretera. No hay que olvidar, por otra parte, la superior
inversidn que precisa el ferrocarril, en el gque hay que contar
como inversidn tamblen el material mov1l

La mayor flexibilidad en los trazados que, a su vez,
permite la carretera y la diversificacién de los vollmenes de
trédfico, permiten una situacién de distintas "calidades" de ca-
rretera. . ‘

Por otra parte, la industria pesada se instald en el
litoral, lo mismo que las refinerids, por obvia razbén de abaste
cimiento y exportacidén. Pero progresivamente el sector indus- -
trial ha evolucionado hacia un mayor peso en la industria manu-
facturera, cuyos productos admiten méds fdcilmente el transporte
por carretera.

~ Son factores que han conducido a la situacidn actual,
en la que disponemos de 150.180 Kms. de carreteras, en las que
no incluyo pistas forestales ni las pistas en zonas regables; -
264,1 de autovias y 2.154,5 de autopistas, frente a 12.721 Kms,
de via férrea de ancho RENFE y 1.688 de vias estrechas; debe -
aclararse que en estos Gltimos se incluyen los que afin 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 ma
yor que la ferroviaria. En otros paises europeos, la densidad -
de las redes ferroviarias es superior a la espafola, pero tam-
bien existe gran diferencia entre la longitud de las redes ferro
viaria y de carreteras.

Sobre la red de carreteras circula un parque de -
12.284.080 vehiculos; desglosando de esta cifra las motocicletas
y cohes, resultan 1.762.539 camiones, furgonetas, autocares y
microbuses y tractores industriales. Debe afiadirse otra cifra
de 69.008 remolques~y semi—remolques; :

En cuanto al parque ferroviario, hemos de distinguir
entre las empresas ex1stentes segln. el ancho de las vias:

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

Las redes de via 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 desproporcién con el
ferrocarril, ha influido una politica de diversificacién de pro-
pietarios, clientes cautivos de repuestos y también una legisla
cidén que, afin proclamando ser el ferrocarril el elemento b&sico
de nuestro sistema de transporte, mantenia 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-
gentacidn mds riguroso al agravarse la crisis econdmica desde 1973.

4.2.2.- Transporte maritimo.

El dato escueto senala que disponemos en Espafa de
180 puertos; sin embargo, la gran mayoria resultan ser de redu-
cida importancia desde el punto de vista del transporte. A este
fin, debe atenderse a dos puntos esenciales: calado y conexién
con otros modos de transporte terrestre. En funcibén de ellos, se
distribuye el tré&afico.

S6lo diez puntos superaban en 1986 los 10 millones
Tm. de trafico, representando el 68,23% (Bllbao, Algec1ras-La
Linea, Tarragona, Barcelona, Cartagena, Sta. Cruz de Tenerife,
Gijén, Huelva, La Coruha 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 econbmica y en parte por -
causas propias del trasnporte por mar en comparacibén 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 es més acusada en los petroleros y
‘mayor a mayor tamano del buque.

Entre 1981 y 1986 el tonelaje total de la flota es-
panola ha disminuido en casi 3.000 Tm.; en ese Gltimo afio, el to
tal de buques era de 1.014, con un total de 4,88 Millones T.R. B.,
de las que un 45,3% correspondia a petroleros.

Es interesante seflalar algunos datos sobre la composicién 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 finicamente 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
m8s 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 bugue es de 1.172,55, lo que indica su reducido porte.

Disponemos de 3€ 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 geografia; en Espana, pais de tamano grande en compara-
cién con los de Europa occidental y plataforma para vuelos trans
ocefnicos,; el transporte aéreo tiene importancia considerable.

La red de aeropuertos estd constituida por 41, tan-
to civiles como bases militares abiertas al tréafico civil,
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En cualgquier caso, sb8lo son 10 los que reciben el
86,68% del trafico total (Madrid, Palma, Barcelona, Las Palmas,
Malaga, Tenerife, Ibiza, Alicante, Lanzarote Y Menorca), compu-
tando el trafico el tréfico superior al millén de pasajeros/afio.

En cuanto al nfimero de aeronaves a 31.12.86, el to-
tal, con51derando todas las caracteristicas y modelos, suma -
1. 473 Evidentemente, la diversificacifn de sus caracteristicas
no permite considerar a todos como "medio de transporte", pero
serian Gtiles todos a tal efecto segln el tipo de carga a trans-
portar' una avioneta de 8 plazas, puede transportar media tonela
da de medlcamentos.

Segfin las caracteristicas, 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 maximo al despegue) inferior a 5,7 Tm., helicbp-
teros, planeadores, ultraligeros y globos, propiedad de un redu-
cido nfimero de empresas privadas y aeroclubes, la cifra es de -
999 aparatos; a los que han de anadirse otros 293 de los mismos
tipos propiedad de Organismos Pfiblicos.

4,2.4.~ Comunicaciones.

Resulta supérfluo subrayar la importancia del sector
"Comunicaciones"; si en algunos factores, como el de poblacidn
empleada, resulta inferjor a otros, el caricter de sector clave
desde distintos puntos de vista es innegable.

Por otra parte, como ya he apuntado, el impacto de
la tecnologia sobre el sector supone una acelerada evolucién 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 transmisidn de informacibén. Como di
je, en este campo hemos pasado de la electricidad a la electrénl
ca y estamos entrando en la fotonlca.‘ :

En cuanto-a la 1nfraestructura de las comunicaciones,
y en lo que es responsabilidad del M,T.T.C., existen dos Aareas:

- Correos y red de telégrafos y de télex.

- Companfa Telefénica Nacional de Espafa.
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: El nfimero de Oficinas Postales, 6222 en 1986 es per-
fectamente homologable con el de otros paises europeos, tanto en
términos absolutos como en la comparacién con el nfimero de habi-
tantes; debe afadirse a la cifra los 6.170 "enlaces rurales".

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

Tiene en servicio 2.198 oficinas telegré&ficas y -
39.958 abonados al servicio de télex.

Por su parte la C.T.N.E. tenia instaladas a 31.12.86,
9.235.000 estaciones telefdénicas principales y 5.542.000 supleto
rias y extensiones, pero se ha sobrepasado recientemente la ci-
fra de 15 millones de abonados. La posicidén de Espaha a nivel -
mundial, tanto por el n@mero de lineas como por el de teléfonos,
es tan destacada como para ocupar el puesto 9°, si bien descien-
de algo si se atiende al n° de teléfonos o de lineas por 100 habi
tantes.

Debe seflalarse que la utilizacidn del teléfono para
la comunicacidn audiofénica es la mi&s elemental, y también gene-
ralizada; pero la red telefénica permite su utilizacidn para la
transmisidn de elementos graficos por el sistema telefax, y para
la transmisidén de datos, a través de la llamada "Red IBERPAC",
modalidad en la que Espana ha sido pionera en Europa.

No puede dejarse de mencionar los servicios de telé-
fono mévil automitico, el mensafénico y el Servicio MOvil Mariti
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 vehiculos 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 activacidn or-
ganizada para la utilizacidn en situaciones de emergencia.

Me refieroc a la activacidn organizada para distin-
guirla de aquélla situacidén en la que una urgencia total obliga-
ria a acudir de inmediato a los elementos més prdximos al lugar
de la emergencia. Esta figura tiene otra configuracidn legal.

'--1.5_



5.1.- Transporte terrestre.

Como venimos ha01endo, dlstlngulremos entre transpor
te por carretera y por ferrocarrll Yy, en ambos casos, pasajeros
y mercancias. :

A) La estructura empresarlal en el transporte por ca
rretera presenta una situacidn de atomizacidn: ml
les de pequehas empresas que, en muchos casos, po
seen un solo vehiculo y una base técnica, admlnls
trativa y econémica minima. Esta caracteristica,
que puede parecer negativa, no lo resulta tanto -
si se considera que, en el transporte por carrete
ra, y especialmente en el de mercancias, no hay -
evidencia de que la economia de escala obtenga -
los resultados que en otros sectores, es decir, -
una disminucidn de los costes unitarios al aumen
tar la dlmen51on.

Que la empresa de mayor dimensidn sea deseable -

desde otros puntos de vista (capacidad de estable
cer mayor red geogréfica, mayor flexibilidad en -
las expediciones, etc.), no altera el hecho econé
mico. :

Por otra parte, es la situacifén m&s frecuente en
el mundo occidental. En definitiva, el elemento
unitario b&sico es el camibdn, cuya compra no exi-
ge una inversidn importante, y el camionero, afin
'sin una formacidén técnica alta, puede ser un em-
presario razonablemente eficaz.

De todas formas, no hay una correlacién entre nG-
mero de empresas, nlimero de vehiculos y capacidad
de carga.

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

del total.

Bien es cierto que las pequeilas empresas se dedi-
can fundamentalmente a transportes de distribu-
cibén y cortas distancias. Salvo empresas de paque
teria, no hay lineas regulares de mercancias.

En resumen -existen censadas 161,027 empresas de
transporte de mercancias; de las que 158.197 tie-
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B)

nen de 1 a 5 vehiculos; 2430, de 6 a 20 vehiculos;
y sblo 400 empresas poseen mds de 20 vehiculos.

Estas cantidades sefialan la situacién en orden -
al ntimero de vehiculos por empresa y a su capacl
dad de carga: o

- En laé empresas pequefias, hay 1,2 vehiculos por
empresa; la capacidad media del vehiculo 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 situacién es similar aunque las cifras, en ni-
meros absolutos, sean inferiores.

Contamos con un total de 5.317 empresas, de las -
que 4.236 (79,7%) poseen una media de 2 vehiculos;
el total de plazas en este segmento es de 393.000,
a un promedio de 46,9 por vehiculo.

Las empresas medianas suman 877 (19,5%), con un
promedio de vehiculos de 10 por empresa; ofertan
434,000 plazas, 49,4 por vehiculo.

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

La situacidn inversa se presenta en el transpor-
te por ferrocarril; ya se ha hecho referencia a
RENFE y es sobradamente conocida la historia de
su creacidn,

En cuanto a los Ferrocarriles de Via Estrecha, -
siendo similar su origen, est&n en una situacibn
distinta, ya que la primitiva empresa FEVE se han
desagregado los trayectos que transcurren integrd
mente por el territorio de algunas Comunidades -
Autdnomas, a tenor de lo establecido en la Consti
tucién. Se han transferido los tramos correspon-
dientes a Catalufa, Pais Vasco y Pais Valenciano.

Existen, por (iltimo, algunos tramos muy cortos de
ferrocarriles privados; el Palma-Soller en Mallorca,
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con tré&fico de viajeros y alglin ferrocarril al
servicio de explotaciones mineras

5.2.= Transporte maritimo.

La dimensién media de la empresa naviera es reducida.
A fecha 1 de enero de 1987, existian en Espana 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 sblo buque;
166 empresas (89, 73%), estén por debajo de la media, con 5 o me-
nos bugues. Solamente 3 empresas tienen m&s de 15 buques, entre
ellas Transmediterrénea, si: bien ésta totaliza una cifra relati
vamente pequefia de tonelaje al tratarse de buques de pasaje y -
mixtos.

5.3.- Transporte aéreo.

Continuando con el andlisis de la estructura empre-
sarial, companias y empresas aéreas, a 31.12.86, existen 6 que
dlspongan de aeronaves turborreactores y turbohéllces, totalizan
do 161 aviones de estas caracteristicas. De ese total, Iberia -
posee 93, y Aviaco 31; lo que significa el 86,11% de la flota.

Hay un aprec1able nfimero de empresas que poseen aero
naves ligeras para servicios de taxis aéreos, trabajos de foto-
grametria, etc., pero quiero destacar el elevado nfimero de aero-
naves especialmente avionetas, propiedad de aeroclubes, que po-
seen 390 avionetas, 3 helicdpteros, 35 planeadores y ultralige-
ros v 2 globos.

5. 4 - En cuanto a la estructura empresarial en el sector comuni
caciones, poco cabe sehalar, puesto que son dos organiza-
ciones, la D,G. de Correos y Telégrafos y la C.T.N.E. las
gue tienen encomendado el servicio.

6.~ La activacién de los recursos en Transportes y Comunicacio-
nes.

Voy a referirme, para férminar, a la situacibén ac-
tual. Me anticipo a advertir que no podré entrar en profundida-
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des por una razdn gque me parece evidente para gquienes estamos
participando en este curso: seé estd abordando el tema de la De-
fensa Civil bajo unas coordenadas nuevas. Se ha venido funcionan.
do con una normativa cuyos planteamientos bésicos 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 mis expresamente de nuestros so-
cios en la OTAN.

Brevemente, diré que arrancamos de la situacidén ge-
nerada por la Ley Bésica de Movilizacién Nacional de 26.4.69;
con anterioridad el tema radicaba exclusivamente en los Ministe-
rios Militares, con la particularidad para el M.T.T.C. de que -
tanto la Aviacibén, como la Marina, como la Meteorologia, eran -
organizaciones de dichos Ministerios hasta 1977.

Se configuran los Servicios Ministeriales de Movili-
zacién y la Comisidén. Entre sus funciones estd 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 estan directa o indirectamente en el &mbito del Ministerio, -
(1) Comisidn Ministerial y bajo control del Servicio Ministerial.

(1) Relacién de Entidades Esenciales en Transportes vy Comunicaciones:

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

Subsector de Transportes Aéreos: Oranismo Autdnomo Aeropuertos Naciona-
les, Servicio de Control de la Circulacidn Aérea, IBERIA.

Subsector de Transportes Maritimos: Transmediterranea.

Subsector de las Comunicaciones: Compafiia Telefdnica Nacional de Espaha,
Servicio de Correos, Servicio de Telecomunicaciones,
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En la practica, la actividad qued6 casi reducida a
disponer de un plan de movilizacidn referido al personal de 1la
plantilla y a sus grados militares para tales supuestos.

Es evidente que esta filosofia y resultados pricti-
cos no son los adecuados a la orientacibén y necesidades actua-
les. '

Sin embargo, algfin 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 6rga:
nos del Ministerio. o

Por lo tanto, hay un vollimen de informacién disponi-
ble, aunque haya de ser completado y adaptado a las caracteristi
cas que se estin disefiando.

6.1.- Censos!

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

A efectos de un exhaustivo conocimiento, serian va-
liosos los contactos con Trédfico, Industria y Hacienda.

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

6.2.- Localizacibn:

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

En lo que se refiere a medios de envergadura, barcos
Yy aeronaves de transporte, no ofrece dificultad; todos los bar-
cos de bandera espafiola est&n en todo momento localizables afin -
en navegacidn; lo mismo ocurre con las aeronaves.

En cuanto a los transportes terrestres, tanto los fe
rroviarios como los de viajeros en lfineas regulares puede cono-
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cerse con total seguridad su ubicacidn, a tenor de sus trayec-
tos y horarios. ' : . :

4 Mayor dificultad ofrecen ‘los vehiculos de transpor-
te discrecional, sea de mercancia sea de viajeros . Dificultad
que se palia cuando se trata de empresas medianas y grandes dque,
evidentemente, disponen de servicios de oficinas en los que exis.
te esa informacidn.

6.3.- Los servicios de las Empresas en materia de proteccibén ci-
vil y de emergencias.

Por lo que acabo de decir, resulta evidente gque 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 vehiculos de auxilio o plantillas
de personal en reserva, supone un inmovilizado apreciable.

Las empresas piblicas, RENFE, FEVE, Correos y Tele-
fénica si tienen establecidos y funcionando no solo almacenes
de reservas, sino elementos méviles situados estratégicamente -
segfin la experiencia adgquirida de puntos o zonas en los que son
mayores los riesgos, bésicamente de cardcter meteolordgico, ade
mis de un sistema de comunicaciones y de coordinacidén 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 volumén de informacidén de que disponemos
en el conjunto de las Administraciones, es alto, aunque pueda y
deba ser completado,

Quizés centrarfa las necesidades mds perentorias en
dos puntos: una sistematizacifén 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.
nacién y el &mbito 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 pragmdtico: en el transcurso de los trabajos para re-
dactar los Planes Civiles de Emergencia, que son los que nos -
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permitiran la homologacién, la interrelacién y los trabajos con-
juntos con los paises de Europa y de la OTAN, dardn ocasién de
conocer y resolver los problemas practicos, muchos de ellos sin
duda de escasa cuantia, que indudablemente han de surgir. Es po-
sible, y hasta probable, que aparezca la conveniencia de modifi-
car o de desarrollar nuestro actual ordenamiento normativo; pero
mis serd, seguramente, como consecuencia de conocer y atender a
resolver los problemas que por el andlisis abstracto de nuestras
normas.
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* iLES DZ TONELADAS | MILES DE TONELADAS | MILES DE TONELADAS
MC30S DE TRANSPOSTE ENTRADAS SALIDAS TOTALES
1985 1956 1985 1986 3 7HED
Cotreleid oo 637 . 7482 L 13850
Ferrocarnl ... 763 - 17230 .. 2558
Mamo 90722 . 46273 o 1370062
TOTAL (1) ..., e L) . 55 636 .. 153538
;:».7.'3: 2% $.7.35 PO 1EIEINSE 3. 1305 SF ATPCASTI0NWS f BV ANATIETES
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am . - -~ e e =, e gp ey e 4 -
MDA BE LAS DOMUNI - CICHES ITERURELNAS A5

~ g o re F e v L=
SO TR [P G

-~

PP

MOCOS . o -
DE COMUNICACION W 1% s 19 158
Pestai (... .. .. .| 24858 6365% | 27822 §7.58% | 25770 4380°% | 2639 48.50% | 2675 47,00%
Tedlon Q). ... ..., 1.0608 | 29.72% | 20210 4183% 1 25638 4358% | 2820 | 51.34% ] 29¢4 52.44%
Tear 3V . ... ... ... 12 0,20% 1€.2 0.33% 244 047 % 259 047% 28 0.50%
fagrama (d) ... .. 3.3 043% 126 0,26% IR 0.15% 18 0,14% 32 0.0€%
-:. JTAL .. 35639 |100,00% | 4.E320 [ 10C,00% | 5.174,9 | 10C,.c0% 5.492,7 {100,0C% | 5.690,2 | 100.00%
1) L3s ¢'rzs e hen ovtende caca ¢ £53% 02 Dtz Oc SOreSHONsenca nectrs o & gk akc.
@ Lorgen: € Tz de femaces Bekinces e Enes MEnes y aUameieas
3 Se suocre e boaas B3 COMUNCEI0Nes jéiex R TYRES 0N FEUtENES y 0.8 B comuncactn med bene (2 (o g 25 mautos.
i8) 52 Sqve Qe 00Cs 05 eeTATRS MACONZes KON MINUWRNCS.
TENES | weste Gmersl 0 lomuncanores. Compe s Teiekinga hesrva de Exe’e y elaooracitn o
TABLA 1.1.6. DISTR:BUCIG!: INTERMODAL DE LAS COMUNICACIONES INTERM.:CIONALES NACIDAS EN ESPANA
#.4C8 1975, 1980 Y 1834 A 198€. (En millones de comunicaciones).
{MODOS ' ' ‘ .'
DE COMUNICACION - W 1560 154 1985 13%
Festai{l) ............... 304385 | 9382% | 301N 82,76% | 241,19 71621 220 68.45% ( 2497 68,32¢%
Tediono (2) ... 15,76 3,74% 51.44- 13.84% 18.40 23.26% 835 25.98% 97.3 26.62%
i €@ L 892 |- 214% 12,00 323% 1672 |- 4978 | 1715 544% 18.1 495%
Teegama (4) ........... 121 | 030% 064 | 017% 041 | 012% 033 | 013% | 03 | C1%
TOTAL . ,_420197 100,00% | 371,79 | 100,00% 336,72 | 100,00% | 321,38 10,00% 37546 | 100,00%

th Comeeznne 13 & COMESPOGC2 M0 eS8
@ Corprenoe ks e conderercas fremcoorone B Sa 2A0ENCES § TaNZeS
&1 S suore e @ Somunceccr meda £.3MCOR e T 072300 06 25 MeLtos Soc 98 consdean BT CoMUKATONeS e
14 Conxarge e s egreras Plemesones eEIe, i
£LELTES Sine e Gener 0 Corvncancres. Correha Teetnca Nemond o: Emee v sztovisve, aona




TRANSPORTE POR CARRETERA

Longitud de autopistas en servicio (Ka. 1.986)

Longitud de sutovias (al 32-12-86)
Longitud carreteras (Ku. 1.986)

(1) No incluye autopistas ni autovias

Clase de pavimento (ka.}:
- Macadam

- Tratamiento superficial
- Aglomerados asfilticos

Parque de vehiculos de carretera (1.986)

Vehiculos automdviles
Motocicletas
Coches
Camiones y furgonetas
Autocares y microbuses
Tractores industriales

Remolques
Semirremolaues
Tréfico viajeros-Ka. en 1.986 (sillones)

Motocicletas
Coches
Autobuses

Tréfico mercancfas t-ke. en 1.986 (willones)

Consuso carburantes en 1,986

Gasolina (10*1itros)
Gaséleo (10F1itros)
Bas licuado (i36 t)

Estructura eapresarial del transporte piblico (1.986)

Viajeros

Nimero de eapresas

2

Nimero de vehiculos

R

Nisero de plazas (1e3)
X

Plazas/vehiculo
Vehiculos/empresa

Mercancias

Niomero de empresas
%

Niomero de vehiculos
x .
Capacidad de carga (10’ t)
X

Carga/vehiculo
Vehiculos/empresa

2.156'S
26611
150.180 (1}

25 -

4.566
90.480
| 55:135
12.284:G80
774.603
9.663.448
1,678,546
61.876
42,119 .
15.415
- 53.593
161.800
2.23
126.074
'33.492
115.200
8.501'S
7.16113 .
110'8
Pequedia Medianas Grandes
(1 25 ve- (6 a 20 ve- (ads de 20 Total
hiculos) hivulos) vehiculos)
4,236 877 204 5.317
797 16'S g
8.372 8.778 9.471 26.621
e 33'0 3567
393 W3 W79 1.036
301 22 367
46'9 [%-10% 50'6 491
2'0 10'0 46'e 5'0
159.197 2.430 400 161.027
98'2 1's 013
19%.200 22.667 ' 20.098 237.965
82'0 9ts 8'S.
1.469 37 351 2.187
67'8 16'0 1612
1AL 15'3 17'S 91
1'2 94 50'2 s



TRANSPORTE FERROVIARIOD

Via dnica - Via doble Total

REKFE (1.986) )
Longitud de lineas (ks.) : .
- Sin electrificar 6.492 21 6.513
- Electrificadas 3.652 2.556 6.208

Total 10,144 2.5717 12.121
Material motor y remolcado Nisero potencia (lO’CV)
Lecomotoras
- Eléctricas 623 S [}
- Diesel 7% © o 850

Total 1.398 2.642
Automotores: - : ‘
- Eléctricos ’ 503 501
- Divsel y sistemas especiales 215 147

Total 718 648

* Coches de viajeros 4.05¢6
Furgones 405
Capacidad (103 ¢)

Vagones
- de RENFE 33.225 1.100
- de uso privade 9.397 : 378

Total 42,622 1.478
Personal eapleado - 66.276
Tréf.cos
- Viajeros (10%) : 193
- Viajeros—Kn (10f) 15,646
- Toneladas comerciales (109) . 28.903
- Toneladas-Kn. coserciales (10‘) 10.992

FERROCARRIL[S-DE YIA ESTRECHA (1) ) . P
via Gnica Via doble Total

longitud de 1fneas (Xm)
- Sin electrificar ' 1.297 48 1,345
~ Electrificada : 262 81 343
Total 1.559 129 1.688
Material motor y resolcad N
Locomotoras :
- Electricas 1
~ Diesel 113
Total 114
lﬁtnlotcres .
- Eléctricos 179
- Diesel .93
Total 272
Coches 242
Vagones ’ 2.827
. Tr&ficos
- Viajeros (108) 5313
- Viajeros-Km (10‘) 7831
- Toneladas (10€) 171
- Toneladas-Ku. (106) 4363
Personal enﬁleado 5.288

(1) Sin incorporar los datos de los ferrocarriles vascos.
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TRANSPORTE MARITIMO (1,986)

Principales parémetros técnicos de los puerios espafioles

Superficie de tierra

SUPERFICIE DE AGUA NUELLES (lO’l.) : ' (l(flz.)
1ted Calados > 10 m. C.y 4s..108 {calado) b= 4w{calado Depésitos Total
' . i
1.265'1 o 208'8 83'4 "7 453

fléta espafiola de transporte (10® 1R8)

Tipo de Buque Nisero TRB
Petroleros o ' . 68 ‘ 2211
Combinados o ) 2 . 128
Graneleros (1) 3 873
Carga General t26 496
Portacontenedores 4 110 367
Ro-Ros 36 ) 55 .
Frigorificos 37 ' 63
Gases licuados 13 ‘ 63
Especiales 54 203
Pasaje k) 121
TOTAL ) 1.014 ) 4.880

(1) Buques mayores de 16.000 TRE. 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 sercancias en los puertos espaficles (10‘ t)

réfico total 23
Segln tipo de navegacién
Cabotaje E . 75
Exterior . 148

Segin operacién

Embarcadas 84
Desesbarcadas 139
Transbordadas -

‘ Segin presentacién ce 1a mercancia

Graneles 1iquidos 117
Graneles sélidos 64
Mercancia general 42
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sLELALEIL TRARCD i . SIENLES LU

P - I3 DE MAYOR oo INTRLLAI N,
3200AS) ARO 1585 (Ermite - oen e
TAAFICD iINTERIOR TRAFICO INTERNACIONAL TOTAL

AEROPUERTOS' NO T NO NO YT
N REGULAR e~ 1 an| TOTAL REGULAR equLar] TOTAL [REGULAR ReuLar| TOTAL %3
Madnd™...... 0 5752 | 132 | sesa | 4735 64 | 3939, | 10547 2 | l8% 2
Paima ... 18 Fi) 21 si6 | 7209 | 7785 247 | 150 | 530 12
Barce'ona ... 3802 74 3876 | 1848 n 22 5650 47 | ecw 12
Las Paimas .. 1303 196 1815 22 3134, | 3355 1930 324 5477 3
Malaga ......... 98y 18 338 714 28069 3580 1651 2897 4572 ]
Tenenle Sur ... E] 131 1054 134 291 3067 1048 3%8 | 412 14
h2a...... 648 | 31 " 679 58 1647 1¥5 H 1878 254 45
Alcante ... 623 AN 630 13 1834 1947 742 1835 283 2
Lanzarote ......... 526 107 634 0 347 847 527 954 1489 23
Menorca 408 9 an 16 699 1S - 424 758 1122 23
Sevil ..... 764 17 781 20 53 103 5id 0 854 5
vaenca 639 9 08 127 nm 138 826 20 s 2
(-2, TN 534 16 550 12 4 116 33 20 255 [
TOTAL PARCIAL ....... 19.207 %z | 20169 | 8761 ( 21976 | 30737 | 27968 | 22938 | 50.906 10
Reslo aeropuentos . . Ing 163 3278 ns 1683 1784 3228 1532 5060 13
TOTAL GENERAL ...... | 22320 | 1125 | 23445 | 8876 | 23645 |-32521 | 31196 | 24770 | 5966 1

FUELTE Drecoon Genral o Aracon C.al

R

sass TN 3 LS ATRISSITTIS O3° Cald,

TABLA 1.6.5. TRAFICO AESZD J€ PASA,LS

pasajeros) (1) ANCS 1930 ' “35¢ A 14353

S EN LOS AEACPUERTOS ESPA SOLES 1ENTRADAS MAS SALIDAS). (En m'es de

CONCEPTOS I 1589 | 1584 1985 1825
TRAFICO INTERICR:
23007 20533 20538 22320
137 833 m7 1185
24.388 21486 22084 .45
-3 119 28 £2
738 33335 8530 8873
Rk 21293 13753 23448
FARK 2618 28.353 RN
-3 27 -43 a7
TCTAL: o _ .
Regular ... e, 0351 28923 29557 214
No regular . 16229 22581 20881 70
Total ......... 455 51.104 $0.438 53368
Varacinarualten %1, ... L L © -3 2 ~13 g
G Cata taspmam e 0 vy rers ATV TICEACIE CAMTHA T SE M SN AN e v e mae gy AGr S TOYT e
FUENE Dapecdn Gered 3 dvacor 0.
TABLA 1.6.23. EVOLUCION CE LA FLOTA DE LAS EMPRESAS PUSLICAS. ANOS 1980 Y 1984 A 1986/
NUMERO DE UNIDAT €5
COMPARIAS -
169 1964 %5 i 1986
IBERIA (LAE)
4 [ [ 6
: B 8 8 8
- 6 6 6
ki X% ki 3
k] A % o
4 4 4 4
1) % 85 <]
1 14 13 13
8 8 3 8
8 3 - -
[ 12 . 9. 8
TOTAL ..o 3 kI k] 2
T
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. wie PRRJUE DZ AERU -

v EIENETeANA D

. MOTOR
TURBORREACTORES TURBOHELICES DE PISTON PLANEA- 6L080S
HELICOP- } DORES ¥
PROPIETARICS WAS OF | DE 0 A | MENOS | MAS OF [DE 57 A{ MENOS MAS DE |MENOS | TEROS | LLTRALK Y DIRIGI-
1007 | 1007 [EXT| X7 | 0T [DESIT| SIT [OESIT geros | BLES
POM | PONM | PMD | PMD | PND PMD | POM | PMD
Compafias y empresas aéreas
IBERIA Loeviecien s 20 65 - - 8 - - - - - -
AVIACO .. - a - - 0 | - - - - - -
SPANTAX § 5 - - - - - - - - -
HISPANIA ... - [ - - - - - - - - -
CANAFRICA ....... 2 | - - - - -1 ~-1- - - -
AR ESPANA ......... - 1 - - - - - - - - -
RESTO AERQTAXIS . - - 8 - - 7 - 30 : - -
TRABAJOS AEREDS ..........vet - - | - - - - - A7 2 - 1"
AEROCLUBS .....cooviiinnninnn - - - - - - - 390 3 kL) 2
ESTADO (1)
MTTIC - - - - § 1 - 8 (] 120 1
WEyH - - - - 3 1 - - 4 - -
" - - - - -l -1-1- 35 - -
POVADAS .....oeeieiiieeeineeene - - 2 - - - - " 3 7% »
CTRCS
Comuncag Autromas ce Eusas... | — - - - - - - - 2 - -
- - - - - - - - - ) -
- - - - - - - 6 - ] 1
- - - - - - - 1 2 - -
- - - - - - - 1 - - -
Sy Dal.teNTrEPIce e
FENTE Jrvcoon Gerers' e Avacer A9
TABLA 16.24. DATOS TE “NICOS OE LAS FLOTAS EN 1686. ;
VELOCIDAD NUMERO DE MTOW. CARGA DE PAGO
CONCEFTOS KWH (1) ASIENTGS 8s @ EN LBS {4)
[ ok V- SO UUUUT OO UUOPP P UP PR PPN 80 110 108.000 &40
DC-/TF (2] v ereeenaneinneeeaennnrees 80 o1 114000 X565
BT2TI26 oeeeeeareeeieenieeeenene e £0 155,160 184200 5000
AJ00/BE ... rena [-%+] o M0 i}
DC-10.X0 .. 8’5 &% £85000 35280
8128 . 90 <3 T75000 ;450
87 B8 e %00 X6 20000 12
BT COMB) L e a0 x4 8205% 15400

i eROrLES Aruzt 35 T ey S oD
4

2D A WTIR XN SN R 2 X7 ow VI w0
VAN Mg ¢ £ ARPE IPMIC K B XATNE MOV XX W S TZAOSM AR WA M

4 HAD W ANTE 1 T o 1E DR TUOUF B IAT. 3¢ 2073 & 7L ON 8 20 2 LXCB RS0

. 5 iNT Soor 8T B VTC

TAZ'A 1.6.13, " SRAESTRUCTUF * DE LOS LEACPLERTCS CCMERCIALES ESPANOLES. AND 1986.

TIPC 5 DE AEROPUERT?) |
AERCPUERTOS | AEROPUERTOS | AEROPUERTCS
AZRZIJERTOS | CONMMSOE § CINMASDE | CONMASCE AERCUERTOS
INFRAESTRUCTURA CONVASDE | 1MILLONDE 2030 100006 CON 20
i 2 UILLGNES DE | PASAJEROS-ANO PASAJERDS-ANQ | PASAJEROS-ANG| O WENOS
PASLEACSARO] YMINOSDE | YMENOSOE | VMENOSOE |FASAESOSANO
2 MILLONES 1 MILLON 500 000
NUT10 08 BBf0DUEM0S ........oeeereean <o o 8 2 7 L] ]
Dxtados con mas de ura pisia de vueio . ] - 3 - -
Fsias cemas 023000 ... 6 - 3 ' -
P sias enye 2000y 3000 m ... 2 2 K 4 5
Psias enve 1000y 2000m ... - - - 1 5
C'ashca00s en categuea i instrymentat . ... 1 - - 1 - 1
Casficados en categoria ! Insirumenta! ... 7 1 v ) H
Dz:azos e Batzamiento Gereral ................ 8 2 7 9 ?
Dotacas e Banzamiento Ze eje ce pisia 6@ vued ... [ 1 H 2 -
Dr'azos oe Bawzamiento ¢e ee Ce D'Sa Se 100U ... H - 2 - -
I 9¢ f3cal Je AT'TX/MACOr . . .. ... 5 - - - -
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RECURSOS Y ACTIVIDADES EN LAS COMUNICACIONES

1.986
1.- Puntos colectores dé correo ‘(Ver cuadro anejo)
Oficinas fmbito . Oficinas Sebito Total oficinas Servicios . lotll puntos
urbano rural postales abviles colectores
1.623 ' . 5.106 . ‘ 6.729° : 5.938 12,650

2.~ Re! postal y parque sdvil de 1a Direccién General de Correos y Telégrafos
2.1.- Red Postal :

trenes relaciones f.c. Conducciones Conducciones Enlaces Red Rufal en No
postales regulares contratadas P.M. N, vehiculos moto ., cicloamotor. wmotorizado
5 100 549 o 1.827 2.252 431 1.570

2.2.-  Parque nédvil 0.6.C.T.

. Furgones y camiones Furgonetas Aéreo
Furgones Coches-correo 3.500 kg §00-3.500 Kg Turismos  Motos = Aviocar
69 166 43 : . 1,097 12 5.648 . 2
3.-  Oficinas telegréficas -  2.198 Oficinas GENTEX -~ 1.020
&.- Télex y Servicio Piblico de consutacién de Mensajes (SPCH)
TELEX : ' SPCH
" Capacidad Abonados en : : -
Total - funcionasiento ’ Abonados Terainales -
51.884 39.958 108 2.242

5.~ Coapafila Telefénica Nacional de Espaﬁa (C.T.N.E.)
5.1.- Estaciones telefénicas (miles)

PRINCIPALES B
No parti- . Total prin- - Extensiones Total
Particulares culares. -Piblicas CPA Gratuito . cipales. Supletorios. . CPA . estaciones
7.198 .1.921 57 33 26 19.235 4.073 1318 14,687

§.2.- Lineas telefénicas (miles)

INSTALADAS . EN SERVICIO

Manuales Autoeiticas . Total . Manuales Automddicas Total Vacantes
34 . 10.893 . 10.927 o 25 9.669 - 9.69¢4 ] 1.233
6.- Eapleo en el sector
Direccién General de Correos y Telégrafos (DGCT) C.T.N.E. Total
Personal Personal Personal contrata Personal con- . Eapleados = Ambos
funcionario rural do administrativo trat. laboral Interincs Total en activo  serviciss

49.493 7.081 1.667 5.115 567 . 63.933 63.069° ~  127.082
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