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PrimeraParte:  PLANTEAMIENTOS GENERALES

DEFENSANACIONAL

La  Ley Orgánica sobre Criterios Básicos de la Defensa
Nacional  y de Organización Militar  (1), dedica su Título II a la
“Contribución  de los Recursos de la Nación a la Defensa Nacional”,
doñde  declara que son :Los propios ciudadanos la base fundamental
de  la Defensa Nacional  (2) y establece claramente que “Todos los
recursos,.humanos  y materiales, y todas las actividades, cual
quiera  que sea su naturaleza, podrán ser movilizados por el Go
bierno  para satisfacer las necesidades de la Defensa Nacional o
los  planteados por circunstancias excepcionales, en los términos
que  establezca la Ley de Movilización Nacional”  (3).

La  DefensaNacional  se entiende como “la disposición, integra
ción  y acción coordinada de todas las energías y fuerzas morales
y  materiales de la Nación, ante cualquier forma dé agresión”  (4).

Su  finaljdad tultima y esencial, es “garantizar de mo
do  permanente la unidad, soberanía e independencia de España, su
integridad  territorial y el ordenamiento constitucional, prote
giendo  la vida de la población y los intereses de la Patria, de
acuerdo  con lo dispuesto en la Constitución.  (Art. 97)  (4).

La  Defensa Nacional debe constituir “un conjunto arrn6
nico”  capaz de “proporcionar una efectiva seguridad nacional”,
lo  cual debe tenerse en cuenta no sólo en su ejecución,sino, y
primeramente,  en la preparación y organización de la misma  (5)
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POLITICADEDEFENSA

Los  objetivos de la Defensa Nacional y los recursos y
acciones  necesarios para obtenerlos, son determinados por la Po
líticadeDefensa,  que como parte integrante de la política gene
ral  (6) es determinada por el Gobierno, encargado también de or
ganizar  su ejecución  (7), debiendo debatirse en las Cortes Gene
rales  las líneas generales de dicha política de defensa  (8). El
Gobierno  cuenta con la Junta de Defensa Nacional como “superior
órgano  asesor y consultivo” en la materia  (8 bis)

Parte  integrante de la Política de Defensa, y “Compo—
nente  esencial” de la misma, es la políticamilitar,  que  “deter
mina  la organización, preparación y actualización del potencial
militar,  constituído fundamentalmente por las Fuerzas Armadas,
teniendo  en cuenta las posibilidades de la Nación en relación -

con  la defensa”  (9)

NECESIDADDECOORDINACICION

Si  bien “los Ministros de los distintos Departamentos
son  responsables de la ejecución de la política de Defensa en la
parte  que les afecte”  (10), lacoordinación  inmediata correspon
de  al Ministro de Defensa  (10), entre cuyos importantes cometidos
está,  también, el “proponer al Gobierno los objetivos de la polÍ
tica  de defensa”  (10 bis)

Por  su estrecha vinculación con la propia superviven
cia  de la Nación, la política de defensa tiene una importante y
esencial  componente totalizadora, que al superponerla con la es
tructura  organizatíva de las distintas instituciones y los diver
sos  órganos del Estado, que lógicamente tienen un marcado acento
sectorial  (lo cual, de alguna manera viene avalado por el princi
pio  de la división del trabajo) ,  nos  lleva de manera inexcirable
a  la necesidad de coordinación y cooperación entre ellas; coordi
nación  y cooperación aue deben sér permanentes, por la propia
esencia  de la Defensa Nacional, y que deben ser, también conse
cuentes  con los resultados de considerar el principio de jerar
quía,  que en este caso es también esencial por la necesaria  “uni
dad  de mando” que  debe darsé en toda acción resultante de las
actuaciones  en materia de Defensa Nacional.
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COORDINACIONCONLASCC.AA.

permitiéndome  un inciso en la línea expositiva que
vengo  manteniendo, sobre el cual casi seguro que volveré a insis
tir  por su carácter actual y dinámico, quiero ya señalar aquí,
que  e-a  cooperación y coordinación debe afectar a todos los ór
ganos  del Éstado, esto es a la Administración Central del Estado,
a  los distintos organismos de las Comunidades Autónomas y a la
Administración  Local  (Diputaciones, Cabildos, Ayuntamientos). In
sisto  en la necesidad de cooperar y coordinar las actuaciones
de  las Administraciones Autonómicas, pues la vigente Ley Básicá
de  Movilización Nacioñal, del año 1969, obviamente no tienen en,
cienta  él hecho’ autonómico. Y aunque  en el AntepróyectO de Ley
Orgánica  de Movilización Nacional  (al menos en la versión infor
mada  por el MOPU en Noviembre de 1984), s�  las considera, cuando
establece  que “los órganos del Servicio Nacional de Movilización,
podránrecabar  tanto de las CC.AA. como de la Administración Lo
cal  cuantas informaciones precisen en materia de movilización,
las  cuales estánobligadasaproporcionar”  (11),’nos’parece_una
onsjderaci5ñ’insuficjente,  a pesar del amplio alcance y de lo,
tajante  de los términos  “podrán” y “están obligados”.

Supongo  que esta cuestión se habrá tocadó ya en lo —‘

que  va de curso y habrá salido a colación eñ alg.n coloquio, pe
ro  me interesa señalar aquí  (aunque más adelante haga referen
cias  más precisas y concretas al tema) que necesitándose una -

“adaptación  y respuesta ordenada, rápida y segura de los recursos
de  la Nación a las necesidades de la Defensa Nacional o los plan
teados  por circunstancias excepcionales”  (12) ,  y  teniendo en —

cuenta  que en la actualidad el calificativo “rápida” es muy es
tricto,  debieran articularse procedimientos que, con ayuda de —

las, nuevas tecnologías  (fundamentalmente della Informática), per
mitiesen  cubrir tales requisitos con mecanismos de información
casi  en tiempo real.

RESPONSABILIDADESDELMINISTERIODEDEFENSA

Se  ha citado antes la “inmediata coordinación que co
rresponde  al Ministerio de Defensa” con relación a la ejecución
de  la política de defensa por los distintos Ministerios, cues
tión’ también’ recogida en el Real Decreto sobre ReestUcturación.
del  Ministerio de Defensa  (13), cuando lo define como “Organo de
la  Administración Central del Estado encargado de la ordenaciófl
coordinación  y ejecución de las directrices generales del Gobier

—3—



no  en cuanto se refiere a la política de Defensa”,  (14) políti
ca  que como hemos puesto de manifiesto es ms  amplia que la po
lÍtica  militar.

Tanto  en este Real Decreto, como en la propia Ley Or
gnica  sobre criterios B.sicos de Defensa Nacional y Organización
Militar  (15), se establecen los cometidos y las distíntás respon
sabilidades  de diversos órganos del Estado y diversos organismos
del  Ministerio de Defensa, en materia de Defensa Nacional, en
los  que desde luego no puedo, ni debo entrar, pero de los que me
interesa  destacar que si bien los distintos Ministerios son res
ponsables,  como ya dije, de ejecutar la parte de política de de
ferisa que les afecte  (16) y de preparar y ejecutar la moviliza
ción  en sus respectivos ministerios  (17) (como establece la Ley
Básica  de Movilización), es en los órganos del Ministerio de De
fensa;  en concreto el Estado Mayor de la Defensa, donde radica
la  “determinación de las necesidades a cubrir en materia de moví
lización”  (18) •a la vista “de las previsiones necesarias para la
conducción  de las operaciones militares en caso de guerra”  (18)
y  la Dirección General de Política de la Defensa  (DIGENPOL, que
constituye  la Secretaria de la Junta de Defensa Nacional), depen
diente  del anterior, es quien debe “coordinar la movilización  a
nivel  interministerial”  (19) ,  así  como “lo referente a las comu
nicaciones  y los transportes de interés para la Defensa”  (19)

RECURSOSAFECTADOS

Volviendo  a lo señalado al principio, cuando me refe
ría  a la noción de Defensa Nacional y a la contribución de los
recursos  nacionales a ella, conviene recordar que la propia Ley
Orgánica  sobre criterios Msicos  de la Defensa Nacional  (20), si
bien,  (y en consonancia con el carácter totalizador y esencial
para  la supervivencia de la misma), establece que a la Defensa
Nacional  deban contribuir todos los recursos necesarios, enumera,
y  los califican de muy principalmente afectados, a los siguientes
(21):

—  Recursosenergéticos,  tanto de las fuentes propias co
mo  de las dependientes del exterior.

—  Recursosbásicosdemateriasprimasyalimenticias,
tanto  propias como del exterior.

—  Recursosindustrialesyrecursossanitarios.
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-  Lasviasdecomunicaciónylostransportes  de tierra,
mar  y aire.

—  Lastelecomunicaciones.

—  Los  servicios de inteligencia y contrainteligencia.

Con  una referencia final, muy amplia, “y en general,
cuantos  medios y recursos sean esenciales e incidan de forma sus
tancial  en la defensa nacional”.

PAPELDELMOPU.

Vemos  pues, que al Ministerio de Obras Públicas y Urb
nismo,  en cuanto órgano de la Administración del Estado, respon
sable,  entre otros, de importantes cometidos en materias de ca
rreteras,  puertos y obras hidráulicas  (agua, materia prima y ah
menticiá  básica.) ,  le  corresponde un papel importante en el tema,
lo  que de alguna forma justifica mi presencia en este Curso como
conferenciante.

Este  papel de  importancia del MOPU, ya de alguna for
ma  estaba también reconocido en la Ley Básica de Movilización del
año  1969, aún vigente, y se vuelve a recoger, en términos más pa
recidos  a los que he hecho referencia de la Ley Orgánica de Defen
sa  Nacional, en el Anteproyecto de Ley orgánica de Movilización
Nacional,  al menos en :La versión que pasó a informe del MOPU en
noviembre  de 1984.

REFERENCIADELALEYDEMOVILIZACION

Señalada  ya la importancia de los Recursos gestiona
dos  por el MOPU, creo que se deben recoger algunas cuestiones re
lativas  a Movilización, con lo cual ya tendremos centrado el te—
ma  de la Conferencia.

Lá  noción de MovilizaciónNacional  está certeramente
recogida  en el Art. l  delAnteprOyecto  de Ley orgánica de Movi
lización  Nacional, en tanto que en la vigente Ley Básica de Moví
lización  Nacional no hay una definición precisa, como no sea en
el  artcu1o  7°cuando se habla del “contenido”.



DEFINICION

Aí  la Novilizabiónse entiendecomo  “conjunto de previ
siones  y acciones que garantizan la adaptación y respuesta orde
nada,  r.pidaysegura  de los recursos de la Nación a las necesi
dades  de la Defensa Nacional o los planteados por circunstancias
excepcionales,  cuando éstas no puedan afrontarse con las medidas
contenidas  en otras disposiciones legales “  (22).

Merece,  quizá, destacarse aquí:

(i)  la adaptación terminológica y conceptual a lose
ñalado  en la Ley Orgánica de la Defensa Nacional
(que  se ha comentado anteriormente).

(1±)  La referencia a “circunstancias excepcionales”
que  no puedan coitbatirse con otras disposiciones
legales.  Así, hoy, para combatir los trastornos
producidos  por posibles huelgas en  “servicios —

esenciales”  pueden utilizarse las disposiciones
contenidas  en el Real Decreto—Ley de Reforma de
la  Normativa sobre Relaciones Laborales de 1977
(23),  y no hace falta recurrir a la “movilización”
de  las empresas domo antañó  (24).

CARACTERISTICASDELAMOVILIZACION

La  movilización, o mejor los Estudios y Planes relati.
vos  a la movilización, es algopermanente,  que debe hacerse de
manera  constante, acoplndose  a las circunstancias, cada vez ms
cambiantes,  a las que se debe de hacer frente. Así se recoge ya
en  la exposición de motivos de la Ley Básica de Movilización, -

cuando  dice “el Estado debe orientar en todo tiempo hacia los fi.
nes  de la Defensa Nacional la organización de todas las activida
des  de la Nación aptas para cooperar directa o indirectamente en
la  consecución de sus objetivos”.

Como  he señalado antes, al estar estrechamente rela
cionada  con las medidas para asegurar la supervivencia de la Co
munidad  como Nación—estado, otra característica esencial a tener
en  cuenta en la Movilización es su carácterglobalizador,omni—
comprensivo,  a cuyo servicio deben ponérse “todos los recursos
nacionales,  cualesquiera que sea su naturaleza” que podrán ser
movilizados  (25)
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De  todas formas, condicionante bsíco  para segurar
lá  operatividad, es abordar la cuestión con un espíritu anliti
co,  que desmenuzando y partiendo el “todo” ayude a comprender la
misión  de cada una de :Las partes en esa cooperación conjunta a
los  trascendentales fines que deben cumplir. Solo así se puede,
y  se debe funcionar. Así se establecerfl jerarquías y priorida
des  que permitan engarzar todos los recursos aptos para asegurar
la  Defensa Nacional, en el sentido amplio que nos ocupa.

NECESIDADESRECURSOS

Por  eso, la propia Ley Básica de Movilización, justi
fica  la creación de un Servicio de Movilización Nacional asignan—
dale  el importante papel, en su exposición de motivos, de “cono
cer  los recursos nacionales de todo orden”, y en base a este co
nocimiento  que “desarrolle yarmonice,  en formalegal  el empleo
y  la utilización de los mismos a la finalidad de la defensa del
país  en caso de guerra o de excepción”.

Sobre  estas cuestiones se vuelve, de alguna forma, en
el  articulado al distinguir dos fases en la movilización  (26):

PreparaciónyEjecución.

En  la fasedePreparación,  tanto en la Ley como en el
Anteproyecto  se establece que “los Servicios de Movilización han
de  efectuar en tiempo de paz, todas las operaciones que, en fun
ción  de las directrices derivadas de la política nacional, sean
precisas  para:

a)  Conocer las necesidades de todo orden a los fines
previstos  en esta Ley.

b)  Conocer las posibilidades reales y potenciales de
los  recursos nacionales.

c)  Armonizar ambos, estableciendo un Plan General de
Movilización  y los Parciales derivados del mismo
que  fijan el .inbito de desenvolvimiento de cada De
partarnento”.  (27).

Otro  aspecto a destacar es, que según la normativa
vigente,  “los Ministros son los responsables de la proposición
y  ejecución de la movilización con sus respectivos Departamen
tos”(28),  por lo que en cada Ministerio se establece un Servicio
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de  Movilización con las misiones de “estudiar, proponer, planear,
programar  y ejecutar cuanto afecte a la movilización en la esfe.
ra  de su competencia”  (29). Sin embargo, estos Servicios Minis
teriales  est.n en estrecha dependencia con el Servicio Central
de  Movilización, del Ministerio de Defensa, en cuanto que ademas
de  “estructurar las líneas generales  de organización, de aque
llos  deben fijar “sus objetivos”, siendo el “elemento coordina
dor  de un desarrollo”  (30), ademas de tener a su cargo todo lo
relativo  a la movilización a nivel interministerial.

Hay,  pues, que conocer los recursos disponibles. Los
distintos  Ministerios, y en particular el Ministerio de Obras
Publicas  y Urbanismo, conocen los recursos que gestionan, tienen
los  necesarios inventarios, producen las estadísticas que consi—
‘deran necesarias, etc... Evidentemente, tales actividades están
fundamentalmente  orientadas a servir a sus propias necesidades
y,  como no, a dar cuenta adecuada a los ciudadanos de su gestión.
Es  claro que con los inventarios existentes se puede tratar de
satisfacer  las necesidades de otros Departamentos, pero para el
caso  de un conocimiento adecuado de los recursos que se gestio
nan  con visitas a su colaboración, a efectos de los supuestos —

de  la Defensa Nacional, sería ms  operativo que el Ministerio de
Defensa  definiese, lo ms  precisamente posible, las necesidades
a  satisfacer, las prioridades, los elementos principales a cono
cer.

De  este modo, sin entorpecer la labor del Ministerio
afectado,  tales cuestiones se pueden tener en cuenta y modificar
y  acoplar, en lo posible, los própios archivos de recursos a
tales  necesidades de ms  alto nivel. Podrían plantearse proble
mas  presupuestarios, pero podrían resolverse con Convenios Inter
ministeriales.

No  podemos olvidar crue los archivos son una imagen de
la  realidad, no a escala 1/1, pues no se pueden recocTer todas
las  características de los recursos, por lo que en su diseño de
ben  tenerse en cuenta la finalidad que se persicrue.  -

Lo  señalado para el conocimiento de lo  existente,
se  puede ampliar para el diseño, proyecto y ejecución de lo fu
turo.  Muy probablemente, con modificaciones  no sustanciales,
se  pueden diseñar infraestructuras que curñplan con las necesida
des  que se señalen para la Defensa Nacional. Por poner un ejem
plo,  en la vigente “Instrucción relativa a las Acciones a consi
derar  en el Proyecto de Puentes de Carreteras” del año 1972,
que  se hizo. en coordinación con la Administración Militar, en

—8—



unas  de las hip6tesis de c1culo  a considerar, se tienen en cuen
ta  las solicitaciones producidas por un carro de combate de 60
Tm.  Es decir, todos los puentes construídos desde tal fecha, per
miten  el paso de tal tipo de carro. Este es un camino a seguir.
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SegundaParte:  SOBRE  EL  PAPEL  DEL  MINISTERIO  DE  OBRAS  PUBLICAS  Y
URBANISMO  (Recursos  gestionados  -  Papel  en  la Movilización)

INTRODUCCION

El  progresivo  desarrollo  del  proceso  autonómico  ha  te
nido  un  importante  impacto  en  la Administración  del  Estado,  lo
que  ha  exigido  acoplar  las estructuras  de  diversos  Ministerios
para  adecuarlas  almarco  competencia  que  les  corresponde  de acuer
do  con  las disposiciones  vigentes  (1). El  vaciado  de  competen
cias  que  se  ha  ido produciendo,  al  ir entrando  en  vigor  los suce
sivos  Decretos  de Transferencias,  ha  exigido  la actualización  de
los  cometidos  de  los distintos, Centros  Directivos,  que  en  el caso
concréto  del  Ministerio  de  Obras  Pb1icas  y Urbanismo  se  ha plas
mado  en el  R.D.  1654/1985,  de  3 de  julio,  publicado  el pasado  -.

17  de  septiembre.  .

ELMPU

De  este  modo,  el  Ministerio  de Obras  Públicas  y Urba
nismo  (en adelante  MOPU)  se  conf igura  como  “el órgano  de  la Ad
ministración  Central  del  Estado  encargado  de  la propuesta  y eje
cución  de  las  directrices  generales  del  Gobierno  en  relación  coñ
las  Carreteras,  las Obras  Hidráulicas,  los  Puertos  y  las Costas,
la  Arquitectura  y  la Edificación,  la Vivienda,  el  Urbanismo,  el
Medio  Ambiente  y las  déms  materias  oue  le atribuyen  las  dispo
siciones  vigentes  (2)..

Para.  el  desarrollo  de  los  cometidos,  además  de  una
Subsecretaría,  dispone  de ocho  CentrosDirectivos  (con nivel  —



orqnico  de Dirección General) dependiendo directamente del Sub
secretario,  que son los siguientes (3)

1.  Secretaría General Técnica.

2.  Dirección General de Servicios.

3.  Dirección General de Carreteras.

4.  Dirección General de Obras Hidráulicas.

5,  Dirección General de Puertos y Costas.

6.  Dirección General de Arquitectura y Edificación.

7.  Dirección General de la Vivienda.

8.  Dirección General del Médio Ambiente.

Asimismo,  dependiente también del Subsecretario y con
nivel  orgánico de. Dirección General, existe el Institutodel  —

TerritorioyUrbanismo,  creado en esta nueva estiiictura del MOPU
(4) .•

La  Subsecretar�a,  la Secretaría General Técnica y la
Dirección  General de Servicios, constituyen órganos de carácter
global,  que principalmente apoyan o controlai, desde distintos
puntos  de vista  (económico—presupuestario, organizativo, adminis
trativo  y técnico), la labor de los otros Centros Directivos  (ST.

Hay,  pues, seis DireccionesGenerales  de claro enfo
quesectorial  (Carreteras —  Obras  Hidru1ícas  —  Puertos  y Costas
-  Arquitectura  y Edificación -  Vivienda  -  y,  Medio Ambiente) que
recogen  los aspectos antes citados como áreas de competencia del
MOPU.  Con su simple denominación, se deduce que todas ellas mci
den  sobre recursos o temas que son de importancia desde el punto
de  vista de la Defensa Nacional, si bien se podrían diferenciar
distintos  grados de interés.

ELINSTITUTO(Rfa.General)

Junto  a estas Direcciones Generales sectoriales, se
sitda  el InstitutodelTerritorioyUrbanismo,  de carácter inte
grador  (no sectorial) ,  ms  como Centro de apoyo que netamente —

ejecutivo  ,  y  como un elemento generador de políticas territoria
les,  cuya ejecutoriedad o implantación debe, normalmente, conse
guirse  a través de las distintas políticas sectoriales que tie
ne  a su carao el MOPU, como los restantes organismos de la Adrni—.
nistración  del Estado.
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Por  todo ello, no está de ms  recoger ahora (al mar
gen  de una referencia posterior ms  concreta) lasmisióñes  ‘que,
con  carácter general, se encomiendan al Instituto del Territorio
y  Urbanismo, en la reciente estructuraci6n del MOPU. Tales son
(4):

•  Elaboración  de. directrices y programaE.. territoria
les  que sean competencia de la Adminis.traci6fl del
Estado,  y el diseño de métodos y modelos para su -

realización.

•  Desarrollo  de estiLidios que favorezcan la torna de de
cisiones  con incidencia territorial y la’ mejor coor
dinación  de actuaciones.

•  La  formulación de programas y estructuras de apoyo
a  la participación estatal en las OrganizaciOflés In
ternacion.ales en temas urbanísticos.

•  Y,  en géneral, el ejercicio de las funciones relacio
nadas  con  las competencias que correspondan al Depar
tamento  en materia  Territorial y Urbanística.

SOBREIMPORTANCIARECURSOSMOPU.AVANCELINEASACTUACION

La  importancia de los recursos nacionales sobre lbs
que  actúa, y en parte crestiona, el MOPU es evidente. Ya hañ.sido
enumerados  antes y he puesto de manifiesto su notablé contribu
ción  a la Defensa Nacional, ms  como elementos estáticoS básicos,
infraestructuras  de apoyo, que como elementos dinámicos o esen
cialmente  cambiantes de ubicación.

Desde  el punto de vista de la Movilizaci6n de Récursos,
no  cabe duda que deben conocerse, deben estar adecuadamente: inven
tarjados.  Cuando digo adecuadamente, quiero recoger que el modelo
qué  se.refleja a través de la información que de él se tome, de
be  diseñarse con vistas a su posterior utilización. No puede in—
ventáriarse  todo, la información es necesariamente selectiva por
limitaciones  evidentes. Deben establecerse las necesidades primé
ro,  y después acoplár a ellas la toma de información.

Aparte  de este conocimiento de las características de
los  recursos  (físicas y técnicas) no cabe duda que hay una impar
tante  labor, fundamentalmentenormativa  (como ya recoge la vigeri
te  Ley Básica de Movilización)  (6), cuya misión será que los fu
turos  diseños, los futuros planes de actuación, tengan en cuenta
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las  esenciales necesidades de la Defensa Nacional, de modo simi
lar  a cómo he señálado que se hizo con la “Instrucción para el
CIcúlo  de Puentes de Carreteras” del año 1972,

Esta  colaboración, de alcTuna manera est  hoy día legal
mente  contemplada, si bien con carácter espacialmente limitado,
a  los proyectos que se refieren a las •Zonas de interés para la
Defensa’ Nacional y a las Zonas de Seguridad de Instalaciones Mili
tares  o” Civiles declaradas de interés para la Defensa  (7) .  El  Re
glamento  y la Ley de Zonas e Instalaciones de interés para la De
fensa  Nacional, establecen claramente las líneas de colaboración
entre  lo civil y ‘lo militar para los proyectos y obras que se rea
licen  en dichas reas.

Debo  resaltar que esta normativa tiene un carácter en
cierto  modo’ estático, se refiere a zonas perfectaménte delimita
das  en el territorio, al margen que de acuerdo con las necesida
des  y circunstancias puedan irse modificando.

Por  ello quiero insistir en el aspecto dinámico de la
Defensa  Nacional, entehdido en el sentido de contemplar la necesi
dad  y de asegurar, con determinados condicionamientos técnicos,
la  movilidad de recursos entre diversas áreas de la Nación, as
pecto  que adquiere importancia cuando se habla, por ejemplo de
carreteras,  de puertos y de costas.

En  este contexto, cuando antes me he referido a la la
bor  normativa debe entenderse en un sentido ms  amplio que el que
he  expuesto con este ejemplo, de colaboración en la redacción de
Instruáciones  Técnicas, aunque ésta ya sea de por sí importante.

Lasgrandes  actuaciones en materia de Obras Públicas,
que  vertebran de alauna manera el espacio de la Nación, o priman
o  favorecen determinadas relaciones, no nos cabe duda que de al—
gn  modo deben,de tener en consideración  (aunque no siempre ex
plícitamente),  las  líneas principales que orientan los intere
ses,  o condicionantes, de la Defensa Nacional. Sería corno un nue
yo, punto de encuentro de los superiores intereses de la Defensa
Nacional,  de las posibilidades presupuestarias, reales, del país,
y  de la política subyacente a tal tipo de actuaciones sectoria
les.,

DELASCOMPETENCIASACTUALESDELMOPU.

Para  destacar las líneas de las competencias que man—
tiene: el MOPU sobre los diversos sectores que actúa, creo que re
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sultar  bastante ilustrativo hacer un repaso a las asignadas a
las  distintas Direcciones Generales en el reciente R.D. que es—
tructura  el MOPU. Trataré, no obstante, de destacar de entre —

ellas  las que crep, de mayor incidencia para el tema que nos. ocu
pa.  .  •.                                     . .

SUBSECRETARtA  .

Así,  la Subsecretaría tiene, entre. otras, las siguien
tes  funciones (8):.

—  La  Inspección de todos los Centros Directivos y Or
ganismos  Aít6nomos dependientes o adscritos al De
partamento.

—  La  coordinación con la Administración periférica
delÍstado,  la cooperación con las CC.AA. y la comu
nicación  con  las  demás Administraciones Públicas, enlo  relativo a las competencias generales del MOPU.

-  La  dirección e impulso de las reláciones con la -

SEPES  (Sociedad Estatal de Promoción y Equipamiento
del  Suelo).

SECRETARIAGENERALTECNICA

De  la SecretáríaGeneralTécnica,  creó que se debe
destacar  (9)

-  La  elaboración de estudios económicos y tecnológi
cos,  ...  y  la programación y elaboración de las es
tadísticas  del Departamento.

—  Las  relaciones internacionales del Departamento...

—  Las  funciones relativas a archivos, biblioteca y do.
cumentación.

DIRECCIONGENERAL.SERVICIOS

•  De  la Dirección General de Servicios, señalar que —

entresús  misiones se incluye  (10): “La’ aplicación de la info’rm.
tica  a las actividades y servicios del Ministerio”.



DIRECCIONGENERAL.CARRETERAS

Pasando  ya a las Direcciones Generales sectoriales
del  MOPU, señalaremos entre los cometidos de la DirecciónGene
raldeCarreteras  (11), los siguientes:

-  Laelaboracióndelaplanificacióngeneral  de los
planes  y programas de actuación,..,, en relación —

con  las carreteras a cargo del Ministerio.

—  La  permanente información, actualización,seguimien—
to,  control de la situación y funcionamiento de la
Red  de Carreteras de interés general.

—  La  elaboración de la normativa técnica básica de in
terés  general, y en particular la referida a señali.
zamiento  y balizamiento.

—  Los  estudios de planeamientos, previos, informati
vos,  anteproyectos y proyectos correspondientes, in
clusolosderedesarteriales,  en el ámbito de su
competencia.

(Lo  que puede ser de interés en tanto afecte a ac
tuaciones  sobre instalaciones militares situadas en
núcleos  urbanos y en sus proximidades)

-  Laconservación,explotación  y señalización de ca
rreteras  y sus servicios complementarios, así como
.....,  viabilidadinvernal,  y las normas de actua
ción  en zonas de dominio público, de servidumbre y
de  afección de las carreteras  (12)

••••ttI•.t.

—  Los  estudios, informes, coordinación y control de
las  carreteras en régimen de gestión indirecta  (13)

SOBRELAREDACARGODELMOPU.

Se  han citado antes los términos “red de carreteras a
cargo  del MOPU” y “red de carreteras de interés aeneral”, sobre
las  cuales parece conveniente efectuar una  consideraciones, —

principalmente  de carácter informativo, en tanto que cónstitui—
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rán  un buen ejemplo para poner de manifiesto la importancia que
tienen  las CC.AA.  en  la  gestión  de los recursos del país, y, por
ende,  la necesidad de t:enerlos en cuenta en los temas que nos
ocupan,  como he apuntado en la primera parte de esta conferencia.

La  Constitución señala el marco en el que han de defi
nirse  las competencias estatales y autonómicas en materia de ca
rreteras:  el Estado tienecompetenciaexclusivaenobraspúbli
casdeinterésgeneral,  o cuya realización afecte a más de una
Comunidad  Autónoma y las Comunidades pueden asumir competencias
en  carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el
territorio  de la comunidad.

Este  marco constitucional y los Estatutos de autono
mías  han constituído e]. soporte jurídico del proceso de transfe
rencias  de carreteras que se inició en 1980, y hoy día prctica—
mente  finalizado.

Los  criterios que se establecieron, conjuntamente en
tre  la Administración Central y los representantes de las distin
tas  CC.AA., para determinar los itinerarios de Interés General
del  Estado y, por tanto de títularidad estatal, persiguieron que
en  dicha red se incluyeran (14)

—  los  itinerarios de tráfico internacional  (15)

—  los  itinerarios nacionales que soportan tráficos im
portantes  de largo recorrido, un volumen considera
ble  de pesados o una carga apreciable de mercancias
peligrosas  (16)

—  los  accesos a puertos y aeropuertos de interés ge
neral

—  los  accesos a los principales pasos fronterizos.

(Al  inclu:Lr estos itinerarios y accesos, la red co
munica,  como es lógico,, las poblaciones y centros
de  actividad económica más importante  (17).

Asimismo,  SE?  trató  de conseguir los siguientes obje
tivos:

—  Que  la red constituya una malla cerrada  (18) y ho—
mogénea  que  se reparta de manera equilibrada entre
las  distintas CC.AA. y sin vacíos importantes, in
cluso  donde el tráfico es débil  (19).
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Evitar  una estructura  marcadamente  radial  estable
ciendo  eje: Norte—Sur y Este-Oeste  que puedan ser en
parte  alternativos a los ejes que actualmente sopor
tan  la mayor intensidad de trafico  (20) y que permi
tan  diversificar los accesos a determinadas Comuni
dades  Autónomas.

Sobre  la base de estos criterios  previamente  acordados
se  concretaron en reuniones bilaterales las carreteras que en ca
da  caso debian transferirse. La red resultante, de 19.973 kilóme
tros,  recoge del orden del 60 por 100 del trafico que circulaba
por  la antigua red estatal  (que sumaba 79.631 Km.) y enlaza n—
cleos  en los que se encuentra cerca del 60 por 100 de la pobla
ción  total de las 43 provincias españolas por las que discurre.

Una  cuantas cifras permitirán una buena radiografía
de  la situación antes y después de haberse  desarrollado  el  proce
so  autonómico.

La  Red española de vías  públicas  se  evaluaba  en  1984,
en  317.763 Km.  (21). Antes de iniciarse el proceso eutonómico,
el  reparto según el organismo de quien dependieran era el siguien
te  (21)

-  De  la Dirección General de Carreteras  (MOPU), el
25%  (79.631  Km.).

—  De  las  Diputaciones  Provinciales,  el  21,5%
(68.326  Km.).

-  El  resto, estaba a cargo  de otros  organismos  de  la
Administración  Central  del  Estado  (IRYDA,  ICONA,
etc.)  y de  los Municipios.  En  su conjunto  ms  de
la  mitad  (el 53,1%)  de  la  red de  vías  públicas  es
pañolas.

Concluído  el  proceso  autonómico,  han  pasado  a depen
der  de  las CCIAA. unos 59.600 Km., quedando dependiente del Es
tado  la red de interés general que supone, aproximadamente, un
25%  de la primitiva red estatal y un 6% del total de vías públi
cas  españolas.

Desde  el punto  de vista  de  la longitud ,  la  nueva  red
estatal  es  de reducida importancia, pero desde la perspectiva
del  trafico no ocurre así, pues se estima  (como se ha señalado)
que  por ella circula el 60% del trafico que circulaba por la an.
tigua  red estatal.
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Un  resumen por CC.AA., se tiene en el cuadr.o n°1 que
especifica,  para cada una  de  ellas,  las  lángitudes de la priiniti
va  red estatal, las de la nueva  (red de interés general) y el
porcentaje  de red no transferida.

Si  se compara la situacifl resultante con la de otras
naciones  europeas, se observa que España figura entre los países
que  más red han transferidO.Mientras  en España la red estatal
supondrá,  a partir de ahora, un 25 por 100 de las carreteras —

principales  (la primit:Lva red estatal), ese porcéntaje asciende
a  uñ 33 por  100 en Ita:Liá, a un 38 por 100 en Alemania Federal
y  a un 48 por 100 en Francia. S61o en Suecia  (14 por 100) y Sui
za  (9 por 100) es menor.

SOBREELPLANDECARRETERAS

En  el  año  1984,  se  ha  puesto  en  marcha  el  denominado
“Plan  General  de  Carreteras  1984/91”, que comprende un conjunto
de  actuaciones  de  extraordinaria  importancia  sobre  la  actual  red
estatal,  y  que  también  incide  indirectamente  sobre la red trans
ferida  a  las  CC.AA.,  toda  vez  que  una  mayoría  de  estas  ha  inicia
do  un Plan Regional de Carreteras, con metodología similar y  ob
jetivos  concordantes con el Plan General.

Este  Plan General de Carreteras se concibi6 de modo
que  cumpliese cuatro características, que por su importancia y
posibilidad  de extensi6fl a otros planes estatales, de cualquier
naturaleza,  creo que merecen la pena destacarse  (22):

—  Documento  integrador del conjunto de las actuacio
nes  en la red estatal de carreteras süperando ante
riores  planes fragmentarios, aislados e inconexos
(Plan  de Autopistas, Plan Redia, etc.)

—  Instrumento  de articulacifl de los planes de carre
teras  de las distintas administraciones con titula—:
ridad  en las mismas y en particular de la Adminis—
traci6n  Central y de las Autonómicas.

—  Elemento  de coordinación  con  las actuaciones en el
resto  de las infraestructuras de transporte  (y en
concreto  con los servicios de transporte por carre
tera).  Ello en consonancia con la tendencia actual
de  englobar, o cuanto menos articular, los planes
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(1)
(2)
(3)

CUADRON°1:  RED DE INTERES GENERAL POR  CC.AA. ()‘

COMUNIDAD AUTONÓMA
OII

(A)

mr
General  (1)

(B) (BIA)

la  Red de In—
terés  General

(1983)

Andalucía

Aragón

Asturias,.,..

Baleares

Canarias  .....

Cantabria

Castilla-León

Castilla-La MancFia...

Extremadura

Madrid

Murcia

Rioja

Comunidad Valenciana.

Cataluña

Galicia

Navarra  (2),

País  Vasco..,

12.0911,4

723L+,4

2.629,1

1.3141,6

1.718,2

1.511,2

15.288,0

11.186,7

4.404,7

1.863,9

1.691,3

1.028,9

4,139,7

5.953,8

6.462,9

--

1,126,9(3)

2.5110,0

1.892,8

604,5

——

——

387,4

3.868,8

2.910,3

1,199,8

1439,5

355,7

276,4

1.127,7

1.183,5

1.518,9

--

——

0,21

0,26

0,23

—

—

0,26

0,25

0,26

0,27

0,24

0,21

0,27

0,27

0,20

0,24

—

-

93,14

162,6

18,8

——

——

—

199,8

-—

—

13,0

118,5

284,3

480,0

86,1

-—

174,0

Total  España 79.631,7 18.314,7 0,23 1.659,0

TOTAL  ESPAÑA con
Autopistas de peaje

.

19.973,7 .

Sin  autopistas de peaje,
Todas  las carreteras eran forales excepto tramo correspondiente A-68
Sin  carreteras forales.

Coincide con cuadro n°8, del Documento citado en (114)
Las  casas de Cataluña, Gal icia y País Vasco se sitúan en último lugar,
pues  las transferencias se efectuaron en el período 1980—82, antes de
que  quedaran definidos y acordados los criterios citados en el texto.
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de  carreteras dentro de los planes de infraestruc
tura  de t:ransporte o incluso de planes integrales
de  transporte.

—  Elemento  de coordinación con las actuaciones en ma
teria  de política territorial, económica y social,
de  manera que se promueva una adecuada localización
de  actividades, se tienda a un equilibrio territo
rial  y se articule una acertada asignación de recur
sos.

Así,  pues, el Plan se concibi6 como elemento integra
dor  y coordinador de las diversas actuaciones de diversos agen
tes  institucionales.

Llamo  la atención sobre la ausencia, en las citadas
características  (tomadas de la documentación del Plan)dé  cual-U
quier  referencia a las necesidades de la Defensa Nacional, en
el  sentido amplio que se ha considerado en la primera parte de
esta  conferencia.

En  cuanto a los objetivosdelPlan,,  cabe señalar la
necesidad  de considerar las carreteras no solamente desde la —

perspectiva  del trafico, del transporte motorizado al que sirven
(que  viene «a ser la forma tradicional) ,  sino  también, y creemos
que  no con inferior importancia, desde la perspectiva del terri
torio  que atraviesan. Es en ‘este territorio atravesado por las
carreteras  donde se genera la demanda de transporte  (si bien de
modo,  en gran parte, polarizado) y sobre el que en último extre
mo  recaen los efectos externos  (positivos y negativos) del trfi
co  que de ella se sirve.

Esta  consideración, que en último extremo podríamos
calificar  de visi6n armónicamente integradora de las carreteras
en  el territorio, llevó a agrupar los objetivos del Plan en tres
grandes  paquetes  (22):

la.-  Trafico: adecuar el nivel de servicio de la red
a  la demanda de transporte, mejorar la seguridad
vial  y homogeneizar las condiciones de circula—
ción  en itinerarios completos, reduciendo el im
pacto  del trafico de paso en los núcleos de po—
blación.

2°.—  Territ.orio: hacer ms  fluídas las comunicacio
nes  erftre las diferentes regiones mejorando los
principales  itinerarios de larga distancia e iri
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crementar  la accesibilidad de aquellas zonas en
las  que el déficit de ésta signifique un condi
cionante  al desarrollo de las mismas.

3o•   Economía:  optimizar el rendimiento de la inver

sión  que se haga, incrementando la eficacia y
agilidad  de la Administración, prestando especial
atención  a la conservación y modernización de la
red  existente, potenciando la integración de las
carreteras  en el medio natural y social, rehabi
litando  el patrimonio infraestructural histórico.

El  horizonte temporal del plan es de 8 años (1984-1991),
divididos  endosfasesdecuatroaños.  El total de la inversión
prevista  es de 736.100 millones de pesetas  (del año 84)  de los
cuales  55.000 millones se han invertido en el año 1984.

El  conjunto de actuaciones previstas, se han agrupado
en  cuatro grandes programas  (22)

1.—  ElProgramadeautovías,  en el que se desarrollan
aquellos  itinerarios que razones de demanda y —

equilibrio  territorial así lo aconsejan, de acuer
do  con la estructuración del Estado, las autopis
tas  y autovías en servicio y la demanda actual —

prevista  en los mismos. Este programa pretende, en
general,  desarrollarse en itinerarios completos,
aprovechar  al máximo las infraestructuras existen
tes  para disminuir costes é igualmente pretende
mejorar  la rentabilidad de las grandes infraestruc
turas  en servicio.

2.—  Elprogramadeacondicionamientodelared,ue
persigue  modernizar y mejorar las condiciones geo
métricas  aenerales y suprimir travesías hasta al
canzar  el adecuado nivel de servicio en aquellos
itinerarios  que por su función en el sistema de
transporte  -principa1es itinerarios de larga distan
cia., conexión entre los principales ntcleos de po
blación  y apreciable demanda- así lo exigen. En
este  programa se da prioridad a la terminación de
los  itinerarios incompletos o ya acondicionados
en  una parte importante de su desarrollo con obje
to  de conseguir la debida continuidad de los mis
mos.
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3.—  Elprogramadereposiciónyconservación,  que  se
propone  restablecer  las adecuadas  condjciones  de
capacidad  estructural,  acabado  geométrico  de  la
plataforma  y correcta  pavimentación  en  el  resto
de  los  itinerarios  no  incluidos  en  los anteriores
programas.

4.-  Elprogramadeactuacionesenmediourbano,  qué
pretenderesolverlosproblemasespecíficos  de  la
red  de  interés  general  en  las  áreas  urbanas  con
el  fin  de garantizar  la  continuidad  de  los  itine
ranos  y dotar  de  unos  adecuados  accesos  a las  -

principales  ciudades  y a los puertos  y aeropuer
tos  de  interés  general.

La  situación  de  la  red,  una  vez  finalizadas  las  actua
ciones  programadas  en  el periodo  1984—91,  será  la siguiente:

Situación    Situación
inicial  (Kin) final  (Km.)Tipo  de carreteras

Autopistas
Autovías  y

(peaje  y libres)*
desdoblamientos

.  . .. 1.820
483

8.389

1.855
2.842

11.727Carreteras >  9 m ••

3.584
Carreteras <9  m .... .

Al  l1egareala  situación  final  se habrá  completado
(o  estarán  adquiridos  los compromisos  para  completarse)  la red
de  gran  capacidad  constituida  por  autopistas  y autovías.  Esta  —

red  incidirá  sobre  la totalidad  del  territorio  peninsular.

Esta  red  de  gran  capacidad  se  configura  en buena  me
dida  sobre  los  corredores  de  transporte  más  importantes;  su ca
rácter  es un  tanto  radial  con.las  incorporaciones  no  radiales
de  las autopistas  existentes.  Pero  este  carácter  radial  queda  -

mitigado  si se contemplan  las propuestas  de  acondicionamiento  de
la  red  referidas:hásicameflte  a itinerarios  longitudinales  y trans
versales,  de  tal  forma  que  en  la red  resultante  se compagina  la
respuesta  a las  actuales  necesidades  de  desplazamientos  según
la  existente  localización  de población  y actividades  en  el  temí
tono,  y la búsqueda  de  un mayor  equilibrio  en  la organización

*  No  incluye  autopistas  de Navarra  (101 Km.)
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territorial,  evitando una indefinida y cada vez más acusada re
producción  de la situación actual.

Además,  en el resto de los itinerarios queda garanti
zada  su conservación adecuada y la realización de mejoras puntua
les  acordes con su funcionalidad, de manera que aunque no llegue
a  estar completamente acondicionada al final del período conside
rado  1984-1991, si estará en situación conveniente para poder
cumplir  su función en el conjunto de la red.

En  síntesis, el programa propuesto responde al conjun
to  de los problemas de la red, estableciendo diferentes tipos de
actuaciones  según la funcionalidad de cada itinerario, conside
rando  aspectos de vertebración territorial junto con los especí
ficos  de tráfico, con lo que en definitiva es un plan de futuro
que  tiende a satisfacer necesidades presentes y pasadas.

SOBREINVENTARIOSDELARED.

No  quisiera acabar lo relativo a carreteras sin hacer
una  referencia, necesariamente breve, al inventario de la red.
No  cabe duda alguna dela  importancia del conocimiento de las ca
racterísticas  (técnicas y geométricas) de las distintas carrete
ras,  y ello con la adecuada actualización. Tal conocimiento es
evidentemente  importante desde el punto de vista, sectorial, del
MOPU,  pero estaremos de acuerdo en que también lo es desde la —

perspectiva  de las necesidades de la Defensa Nacional.

En  la primera mitad de la década de los 60, se hizo un
inventario  exhaustivo de las carreteras estatales  (23) .  En  él se
recogen,  para los distintos itinerarios, las principales caracte
rísticas  técnicas y geométricas de las carreteras  (anchos de la
calzada,  de la mediana, de los arcenes; tipo, espesor y estado
del  pavimento; velocidad media; pendientes; curvaturas, visibili
dad;  intensidad media diaria del tráfico (IMD) incidencia del tr!
fico  pesado, etc...). Asimismo, de las estructuras que se van en
contrando  en los itinerarios, se incluye una ficha con las prin
cipales  características geométricas y físicas de las mismas.

En  los últimos años, y en paralelo con la preparación
del  Plan General de Carreteras 1984—91, antes comentado con cier
to  detalle, se ha iniciado una importante campaña para el inven
tario  de los aproximadamente 20.000 Km. de la red de interés ge
neral  (nueva red estatal), que incluye cuatro campañas o tipos
de  inventario:
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—  Un  inventario de características geométricas y fí—
sicasde  la red de carreteras, que incluye la toma
de  vídeo de la propiá carretera, Los datos se toman

•  de  manera automática, en cintas magnéticas, prepa
radas  para su tratamiento por ordenador, lo que per
mite  una amplia variedad de explotaciones.

-  Ui  inventario de firmes  (tipo y estado), próximo a
iniciarse.  •,  .

Un  inventario de puentes, próximo áiniciarse.

-  Uiinvéntario  histórico de puentes, que está en eje
cución,  y cubre los construídos hasta 1936, En este
inventario  se incluyen diapositivas de los elemen—
tos  más significativos.

Con  respecto al primero de estos cuatro inventarios,
el  inventario de lá red propiamente dicha, es de destacar las
ventajas  obtenidas con la automatización  ( o  informatización) —

del  mismo. Pueden obtenerse, con facilidad, las salidas que in
teresan  en cada caso  (mediante el adecuado programa); entre otras
salidas  disponibles, se  asociará  al Vídeo de la carretera  (toman.
do  en el sentido de avance) una banda con los principales datos.
La  actualización del inventario, también es relativamente senci
ha.

Con  lo anterior queda manifiesta la importancia conce
dida  al adecuado conocimiento de un recurso básico y esencial,
corno es la red de carreteras.

Señalemos  que  diversas  CC.AA. han iniciado programas
de  inventario de su red, con similares características a las se
guidas  para el inventario de la red estatal.

Volviendo  a la línea expositiva anunciada, de referir
los  principales cometidos de los Centros Directivos, de carácter
sectorial,  del MOPU, y manteniendo el orden establecido al prin
cipio,  nos toca referirnós al encargado de una materia prima b
sica  como és el agua.

OBRASHIDRAULICAS

AlaDirecciónGeñeraldeObrasHidráulicas,  le co
rresponden,  entre otros, las siguientes misiones  (23) bis:
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-  El  conocimiento cualitativo y, cuantitativo de los
Recursos  Hidráulicos, así como su planificación y
gestión,  en relaciónconotrasplanificacionessec
toriales  propuesta. y realización de las acciones
necesarias  para su conservación y ampliación y para
la  protección y mejora de su calidad.

-  La  realización de los proyectos de Obras de Infraes
tructurahidréulica  y de conservación de las  mis
mas.  (incluye  obras de conducción y distri
bución).

—,  y las cuestiones relativas a la producción

hidroeléctrica  de competencia del Departamento.

—  Las concesiones y autorizaciones en materia de aguas
y  sus cauces, la policía de las mismas y la Defensa
de  su calidad. .., los aforos, la informaciónsobre
avenidas,  los registros de aprovechamientos de aguas
y  la elaboración de estadísticas de controles de ca
lidad.

(Mensualmente  se edita un Boletín de Información Hidro
lóqica  que recoge evolución de la Reserva Hidráulica, su situa
ción  actual y comparada con años anteriores, la Producción de
Energia  Hidroeléctrica, la situación de los Embalses  (agua embal
sada  y energía disponible). Evolución de la Reserva Hidráulica
por  Cuencas y Precipitaciones) .

(Semanalmente,  la Comisaría General de Aguas da  un es
tado  de situación).

A  través de la Dirección General de Obras Hidráulicas,
se  adscriben al MOPU lasdiezConfederacionesHidrográficas,  Or
ganismos  Autónomos encargados del tema hidráulico en las distin
tas  cuencas hidrográficas  (Norte de España, Duero, Tajo, Guadia
na,  Guadalquivir, Sur de España, Segura, Júcar, Ebro y Pirineo
Oriental),  así como los también Organismos Autónomos, “Mancomuni
dad  de los canales del Taibilla” y  “ParguedeMaquinaria”.

Debe  destacarse la unidad funcional que supone la or
ganización  de la “administración hidru1ica”  por cuencas hidro—
gráficas,  organización ya tradicional, establecida hace tiempo,
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verdaderas  unidades naturales, que como tales tienen límites no
concordantes  con los de las distintas CC.AA.  (excepción de la.—
del  Pirineo Oriental, toda ella dentro de Cataluña). Algunas Con
federaciones,  como la del Norte y la del Sur, no abarcan propia
mente  una cuenca, sino  que son una yuxtaposición de pequeñas -

cencas.

Esta  “unidad de cuenca” se ha reforzado recientemente
con  la incorporación a las Confederaciones de las Comisarias de
Agua  que existían en cada cuenca y eran orcanismos periféricos
de  la Dirección GeneraL de Obras Hídrulicas.

Otro  aspecto a destacar aquí, es que los recursos ges
tionados  por el MOPU a través de esta Dirección General  (presas,
canales,  conducciones, etc...) adquiere un papel relevante la -

componente  de “protecci6n”. Se conocen sus características, su
situación,  sus potTencialidades y limitaciones, etc.hay  en ellos
un  servicio de policía y vigilancia, que controla permanentemen
te  y hasta donde puede  (24), el estado de los elementos e insta
laciones,  y asegura la calidad de servicio; pero no cabe duda
que  deben estar previstas las adecuadas actuaciones para su pro
tección,  en caso de necesidad.

En  este punto, debo referirme al esfuerzo que se ha
puesto  en marcha, para establecer en las distintas cuencas el de
nominado  “Sistema Automticode  Información Hidrológica”  (SAIH).
Con  ayuda de lás nuevas tecnologías, una serie de sensores, orde
nadores  y equipos de ordenadores, se utilizará para controlar
las  principales cuencas con el doble objetivo de racionalizar la
explotación  de los recursos hidréulicos y de prevenir avenidas e
inundaciones.  Es un ambicioso plan a cuatro años, iniciado en
1984,  incluído dentro del Plan de Seguridad .y Explotación de Pre
sas,  para el que se prevé un presupuesto de 12.500 millones de
pesetas  (sólo para el programa SAIH). El SAlE es un sistema de
vanguardia,  existiendo realizaciones semejantes sólo -en Jap6n y
en  algunas cuencas de Estados Unidos, Canadá, Francia y Repúbli
ca  Federal de Alemania.

PARQUEDEMAQUINARIA

Una  última referencia al ParquedeMaquinaria,  Orga
nismo  Autónomo del MOPU, tradicionalmente adscrito a la Direc
ción  General de Obras Hidrulicas  (como ha señalado antes)

El  Parque de Maquinaria tiene, en cierta modo, un, carácter
residual.  Tuvo una gran importancia en sus comienzos  (finales —
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de  los 40 y principios de los 50), cuando se establecía para la
ejecución  de obras publicas  (dada la escasez de maquinaria exis
tente  en el país) un sistema de alquiler de los elementos dispo
nibles  en el Parque, que estaban a disposición de las Empresas.
que. resultaran adiudicatarias de los distintos concursos convoca
dos  para la ejecución de las obras, las cuales abonaban las co
rrespondientes  tasas.

Con  el desarrollo del país, y la progresiva apertura
a  los mercados internacionales, las Empresas Constructoras fueron
creando  su propio parque de maquinaria, y el papel del Parque de
Maquinaria  del MOPU ha ido descendiendo.

Hoy  día, el Parque tiene dos programas de actuación:
uno,  la ejecución directa e indirecta de obras específicas y de
emergencia,  y, el otro, el mantenimiento del equipo y atención a
los  vehículos del Ministerio.

La  dotación presupuestaria del Parque no ha dejado de
descender.  El presupuesto de inversión del año 1984 fue tan sólo
de  27,3 millones de pesetas.

La  utilización de la maquinaria afecta al parque vie
ne,  también, descendiendo de manera continuada. De 233.000 horas
de  trabajo en el año 1974, ha pasado a 99.000 horas en el año 84
(ha  descendido al 43% en los diez años).

La  maquinaria disponible, se viene agrupando en 8 gru
pos  genéricos  (Excavación, Movimiento de tierras, Transporte de
tierras,  Perforación,Machaqueo, Compactación y Apisonado, Afirma
dos  y Varios), de los cuales sólo los tres primeros  (Excavación
y  Movimiento y Transporte de Tierras) han tenido alguna activi
dad  en el año 84  (estos tres grupos suman un total de horas de —

utilización  de 96.000, o sea el. 97% del total, y ms  o menos se
reparte  a partes iguales entre los tres grupos)

PUERTOSYCOSTAS

LaDirecciónGeneraldePuertosyCostas  tiene, entre
otros,asignados  los siguientes cometidos  (25)

-  Lasuperiordirección  .....  de  las inversiones en.
los  puertosdependientesdelaAdministraciónCen—
tral,  así como la autorizaciónyaprobación,  técni
ca  y económica, de los proyectoscorrespondientes.
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-  Latramitaóión  deJas  concesiones  y autorizaciones
demaniales  o de  servicios,...  (y sus  incidencias)

-  El  control  de  la gestión  de  los Organismos  y Entida
des  portuarias  dependientes  de  la  Administración  —

Centraly  la  coordinación  de  las respectivas
políticasdeexplotación.

—  La  delimitación,  defensa,  generación,  conservación,
protección.,  gesti6n  y vigilancia  de  costas,

—  La  planificación,  proyecto  y construcción  de  obras
e  instalaciones  relacionadas  con  las señalesmaríti—
mas,  así  como  su  conservación,  mantenimiento,  ins
pección  y funcionamiento.

—  El  desarrollotecnológico  de  las materias  a su car
go

A  través  de  la Dirección  General  de  Puertos  y Costas
se  adscriben  al  Departa.mento,  los Organismos  Autónomos  y Entida
des  Públicas  siguientes:

—  Los  cuatro  puertos  con  “EstatutosdePuertosAutóno
mos”:  Huelva,  Barcelona,  Bilbao  y Valencia.

-  Los  23 puertos  con  Junta  de  Puertos  (Organismos  Au
tónomos)  ,  a  saber:  Pasajes,  Santander,  Gij6n,  Avi
lés  (Puert:o y Ría),  Ferrol,  La  Coruña,  Villagarcía
de  Arosa,  Pontevedra  (Puerto  y Ría),  Vigo  (Puerto
y  Ría),  Sevilla  y ría  del Guadalquivir,  C.diz  (Puer
to  y Bahía),  Algeciras-La  Línea,  Málaga,  Almería,
Cartagena,  Alicante,  Castellón,  Tarragona,  Palma
de  Mallorca,  Ceuta,  Melilla,  La  Luz  y Las  Palmas,
y  Santa  Cruz  de Tenerife.

—  La  Comisión  Administrativa  de  Grupos  de  Puertos
(CAGP)  ,  Organismo  Autónomo,  que  venía  estando  en—
caraádo  de  los denominados  “Grupos  de  Puertos”,  -

que  engloban  por  provincias  costeras  los  distñtos
puertos  de  interés  general  y de  refugio  (algo ms

—-)r
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de  200) si bien la prácticamente totalidad de los
mismos  han pasado a depender de las respectivas
CC.AA.  (a excepción de Gandía y Motril).

Existe  información cómpleta y detallada de los recur
sos  existentes en los distintos puertos españoles. Cada año, los
27  puertos principales  (Autónomos o con Juntas) publican su pre
ceptiva  memoria, donde dan cuenta tanto del movimiento que han -

tenido  en su explotación, como de su situación patrimonial y de
sus  características técnicas y cíeométricas. Se conocen con deta
lle  las maquinarias existentes, los almacenes y talleres, las su
perficies  terrestres disponibles, sus comunicaciones por tierra
(accesos  ferroviarios y de carreteras) ,  y  las características de
sus  muelles y elementos de atraque  (longitudes, calados, etc...),
etc...  Una simple ojeada a una memoria del último año, de cual
quier  puerto, nos permitiría ver la calidad y actualidad de la
información,  que incluye planos detallados.

Con  estas Memorias, la Dirección General de Puertos y
Costas  edita tanto su propia Memoria anual, como una serie de to
mos  con las memorias de todos los puertos.

Para  los restantes puertos,  la CAGP publicaba su me
moria  anual, con datos similares. Como  la mayoría de los puertos
gestionados  antes por la CAGP han pasado  (como ya se ha dicho) a
depender  de las CC.AA.,  la  labor de información sobre éstos se—
r  realizada ya por los correspondientes organismos de las CC.AA.

SOBRELAPOLITICADECOSTAS

No  puedo acabar este breve repaso de las misiones
asignadas  a la Dirección General de Puertos y Costas, sin hacer
una  referencia, también necesariamente breve, a la “política de
costas”  ampliamente potenciada en los últimos tres años  (26)

Las  costas españolas totalizan casi 7.900 Kms. de
longitud,  de las que un 25% corresponden a playas. El patrimonio
público  de zona marítimo-terrestre.y playas es de unos 113.560
Ha.,  de gran valor, pero escaso ante las crecientes demandas que
soporta,  y muy sensible y de difícil recuperación en su equili
brio  físico.

En  la oria litoral de una anchura de unos 5 Km., la
población  asentada ha pasado de ser un 12% del total, a princi
pios  de siglo, a ser del orden del 35% en la actualidad, con  —
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una  densidad cuatro veces superior a la media nacional  (en cier
tas  zonas llega a triplicarse estacionalmente, por la poblaci6n
turística, ‘ya que el 82% de ésta se concentra •en las costas)

La  población industrial instalada en dicha zona, por
facilidades  de abastecimiento y distribución, alcanza ya el 64%
del  total nacional.  “:‘..‘  •.  ..  .‘

Alrededor  de un 20% de la costa española ya esté urba
nizada  o tiene la califi’ca.ci6n de urbanizable; un 7% de ella es
té  dedicada a instalaciones portuarias; un 3% a:instalaciones in
dustriales;  el 8% tiene usbs: agrlcólas; y, el 62%. restante no
tiéne  aún usos claramente definidos o irreversibles.

Esta  importancia”de la zona costera, no siempre ha si
do  reconocida por los hechos y actuaciones de iaAdrninistración,
en  lo que ha  incidido  la insuficiencia de la legislación vigen—
‘te  ‘(27), la falta de planificación, la escasez de inversiones
(28),  y la falta de unos  Servicios ‘técnicos-administrativos ade
cuados  (29) .  ‘‘:  ‘  ‘  ‘

Deben,  no o]bst’aiite,;citars’e, ‘como un bueñ inventario
con  abundante información, -los Planes Indicativos de Usos del Dó
minio  Público  (PIDU), ya aqabados, que cubren toda la oria lito
ral’. En estos estudios, sobre pianos y fotoplanos de detalle  (a
escala  l/5000)se recogen 1aí’’ principales’ características de las
zonas  litorales (playas, t±.o de costa, calados, accesos, paseos
marítimos,  emisarios, puertos ‘de tbdo tipo, etc...) y las  pre
visiones’  (nuevas super:ficies.de playas, nuevas’ masas forestales,
zonas  a defender o regenerar,. etc..),  así como los usos indica
tivos  preferentes.  “•..  ..

Respecto  a laa’ctial política de costas, señalaremos
que  se sustenta en cuatro’ -aspectos’ u’objetivo  generales”:

1)  conseguir ‘un’núevo márco normativo;

2)  Alcanzar uiia.piánificación protectora e integrada
de  ‘la costá; T., .

3)  Potencia:r’ los Servicios técnico-administrativos; y

4)  Conseguir un aumento significativo de las inver
siones.’      ‘.

Se  han establecido, así, cuatro programas de actua
ción:
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1.  Un Programa Normativo  (hay un anteproyecto de nue
va  Ley de Costas) ,  que  se ha ido plasmando en di
versas  recomendaciones y sugerencias sobre el pla
neamiento  del territorio litoral a las CC.AA. y a
los  Ayuntamientos costeros.

2.  Un Programa de Planeamiento y Actuaciones en la —

Costa.  A corto plazo persigue el diseño de solucio
nes  para los problemas puntuales de erosiones de
playas,  salvaguardando, al máximo la calidad ambien
tal  y estética del entorno. A medio—largo plazo,
se  pretende alcanzar una planificación y gestión
adecuada  de la defensa de grandes tramos costeros
que  permitan el mantenimiento y/o recuperación de
las  zonas costeras de singular valor.

3.  Un Programa de Clima Marítimo y Banco de Datos Ocea
nográfico,  que nos parece de interés para el tema
que  hoy nos ocupa.

Es  básicamente un programa de información cuya apli
cación  posterior más importante va a ser la defini
ción  posterior de las actuaciones a realizar en el
Medio  Marino, y ene concreto, de las obras portua
rias  y costeras, y de las rutas de navegación.

Los  datos se refieren, fundamentalmente, a’oleaje,
vientos,  corrientes y mareas, que tienen una mci—
dencia  prioritaria en los problemas de Ingeniería
Costera.

Este  Programa se estructura en dos áreas de actua
ción:

Area  de Datos.

Area  de Modelos Numéricos  (proceso y análisis de
datos,  previsión dél oleaje, modelos de propaga
ción  y de circulación).

4.  Un Programa de Acondicionamiento de playas y Vigi
lancia  de Costas que se inició en el verano de 1983

•   como  labor de apoyo a los Ayuntamientos y en coope
ración  con el Instituto Nacional de Empleo  (INEM).
En  1983, repuso 242 millones de ptas.; 580 millo
nes  en 1984 y en 1985 se preven 1.050 millones
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ARQUITECTURAYEDIFICACION

Continuando,  ms  resumidamente, con las restantes Di
recciones  Generales sectoriales del MOPU, señalaremos que a la
DirecciónGeneraldeArquitecturayEdificación,  le corresponde,
entre  otros, los siguientes cometidos  (30):

—  Fomento  de, y elaboración de normas sobre la cali
dad  de la arquitectura, de la vivienda y de la edi
ficación  en general....

.  .  e  .  e

—  ...  actuaciones  sobre el patrimonio arquitectónico
del  Estado.

.  .  .  .  .  .  .

—  Elaboración  de programas de actúaciónsobre  edifica
clones  del Estado  (en coordinación con otros Minis
terios).

—  La  ordenación del sectór de la edificación en gene
ral  y la elaboracióndenormasbásicas,tecnológi
cas,  de diseño y de calidad de la edificación.

VIVIENDA

LaDirecciónGeneraldelaVivienda,  que asumirá las
funciones  del IPPV (Instituto para la Promoción Pública de la
Vivienda)  a partir del 1 de enero de 1986, tiene asignadas, entre
otras,  las siguientes misionés  (31)

—  Elaborar  normas  económico—financieras sobre promo
ción  y protección a la vivienda.

—  Estudios  y propuestas para elaborar planes y progra
mas  a nivel estatal.

-  Estadísticas  para seguimiento de los planes de V±
vienda.
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-  Formulación  de bases para la cóordinación del sector
vivienda,  en relación con la planificación general
de  la actividad económica...

—  La  realización de actuacionesdeemergencia  en pro
moción  publica de viviendas.

MEDIOAMBIENTE

A  la DirecciónGeneraldelMedioAmbiente  se le asig
nan,  entre otras, las siguientes misiones  (32);

—  La  elaboración de proyectos de legislaciónbásica
enmateriademedioambiente,  y su desarrollo, en el
ámbito  de sus competencias.

-  La  elaboración de planesambientales,deámbitona
cional,  y el impulso y coordinación de actuaciones
intearadas  para la protección del medio ambiente.

—  Metodologías  para evaluar impacto ambiental.

—  La  elaboración y desarrollo de los programas de edu
cacióneinformaciónambientales  de interés general.

ELINSTITUTODELTERRITORIOYURBANISMO

Tras  el anterior y rápido repaso sectorial de las com

petencias  del MOPU, el papel y los cometidos asignados al Insti
tuto  del Territorio y Urbanismo  (que he citado al principio de
la  segunda parte de mi conferencia) ,  entiendo  que adquieren un —

ms  completo significado.  ‘

Es  evidente la importancia, cuantitativa y cualitati
va  ue  las’ acciones sectoriales realizadas por el MOPU tienen so
bre  el territorio y sobre su estructuración. Parece también evi
dente  que en los planteamientos de la política de defensa, de —

tan  amplio sentido, la consideración de la estructura territorial
del  país y de la incidencia sobre ella de las distintas actuacio
nes,  debe tenerse en cuenta.
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Por  mandato constitucional,las CC.PA.  tienen competen
cia  exclusiva en materia de Ordenación del Territorio, y de he
cho  en muchas de ellas se han dado pasos. importantes para la —

consecución  de unas Directrices Regionales de Ordenación del Te
rritorio,  con diversos grados de vinculación a todos los nive
les  y casi tódos los sectores de la Administración, en cuanto —

gestores  de actuaciones transformadoras del territorio.

El  conocimiento y seguimiento de estas Directrices y
el  apoyo, en su caso, es una labor fundamental para adquirir un
conocimiento  “territorial” del conjunto del país. Esta labor se
viene  realizando por parte del Instituto del Territorio y Urba
nismo,  tanto a través de actuaciones conjuntas con diversas —

CC.AA.  para la consecución de tales Directrices, como a través
del  análisis crítico, con visión compatibilizadora interadminis
traciones,  de los que, de manera autónoma, han ido realizando —

otras  CC.AA.

Todo  este bagaje de cultura y conocimiento territorial
esta,  obviamente, a disposición de Defensa, para, mediante los —

adecuados  mecanismos de cooperación y colaboración institucional,
conseguir  una visión integradora del territorio que ilümine, —

oriente  y dirija las actuaciones que en materia de Defensa Nado
nal  tienen impacto territorial. Deben coordinarse todos los es
fuerzos,  deben aunarse todos los conocimientos para alcanzar una
visión  integral y territorial del país que permita definir las
necesidades  y planifica.r las acciones pertinentes para una mejor
consecución  de los objetivos.

El  Instituto del Territorio y Urbanismo, como órgano
asumidor  ms  directo de responsabilidades territoriales dentro
de  la Administración Central del Estado, no sólo debe proporcio
nar  a las distintas Direcciones Generales del MOPU el sistema de
criterios  y pautas correspondientes a la perspectiva y responsa
bilidad  nacionales en la eficacia territorial, teniendo en cuen
ta  las conclusiones que le suministran sus conexiones con las —

perspectivas  y responsabilidades territoriales de los niveles ad
ministrativos  inferiores (autonómicos y locales), sino que debe
extenderse  esta actividad a todas las áreas de la Administración
Central  con actuaciones transformadoras del territorio, y en par
ticular  a.las que se puedan derivar de un tema tan integrador co
mo  el que nos ocupa en este ciclo de conferencias: Defensa Nacio
nal  y Movilización de Recursos.
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NOTASPRIMERAPARTE

1.  Ley Orgánica 6/80,de 1 de lulio, parcialmente modificada por
Ley  Orgánica 1/84, de 5 de enero.

2.  Art. 14.2 de la Ley citada en  (1).

3.  Art. 14.1 de la Ley citada en  (1).

4.  Art. 2.1. de la Ley citada en (1).

5.  Art. 30  de  la Ley citada en  (1).

6.  Art. 40  1.  de la Ley citada en  (1).

7.. 2rt. 7° de la Ley citada en  (1)

8.  Art. 6° (2° párrafo), de la Ley citada en  (1)

8  bis. Art. 90  1.  Ley citada en  (1), corresponde a la parte mo
dificada  por Ley Orgánica 1/84.

9.  Art. 40  2.  Ley citada en  (1).

10.  Art. 13, de la Ley citada en (1).

10  bis. Art. 10 (2°párrafo) de la Ley citada en  (1), corresponde
a  la parte modificada por Ley Orgánica  1/84.

11.  Art. 77  del Anteproyecto citado en texto

12.  Véase cita  (3) .
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13.  R.D.  135/1984,  de  25 de  enero.

14.  Art.  1° R.D.  citado  en  (13).

15.  Citada  en  (1).

16.  Art.  13 de  la Ley  citada  en  (1).

17.  Art.  50,  ultimo  párrafo,  Ley  50/69,  de  26 de abril,  Básica
de  Movilización.

18.  Art.  3°. 1. del  R.D.  citado  en  (13).

19.  Art.  50  1.  del R.D.  citado  én  (13).

20.  Citada  en  (1).

21.  Att.. 15 Le’citadaen  (1).

22.  Art.  1°. Anteproyecto  citado  en  texto  y,  en  2arte,  Art.  7°
(1°  párrafo)  y Art.  1  delaLéyBsjca  de ovilización.

23.  R.  Decreto-Ley  12/1977,  dé  4d  marzo,  sobre  Reforma  de  la
Normativa  sobre Relaciones  Laborales.

24.  Por  ejemplo,  Decreto  47/1976,  de  6 de  enero,  de Movilización
de  RENFE,  frente  al  R.D.  333/1985,  de  15 dé marzo,  sobre  de
claración  de servicios  esenciales  para  el Abastecimiento  de
Aguas  del  Ter.

25.  Art.  1°, Ley  50/1969,  de  26 de abril,  Básica  de  Movilización.

26.  En  el  “Art.7°ConténjdodelaMovilizáción”  el  2° párrafo
se  dedica  a las  fases  de movilización,  donde  se distingue
las  dos  indicadas  (Preparación  y Ejecución).  En  el Art.  17,
se  trata  de  la  “Desmovilización”.

En  el Anteproyecto  de Ley  Orgnica  de Mávilización  Nacional,
se  establecen  claramente  las  tres  fases.

27.  En  el  Anteproyecto,  Art.  8°,  se  intercambia  el  orden  del  a)
por  el  b),o’..sea se cita  “primerolasposibilidades”  y luego
las  necesidade

28.  Art.  5°,  último  prrafo,  Ley  B.sica  de  Movilización.

29.  Art.  6°,  2° párrafo,  Ley  Básica  de  Movilización.  En  el Ante
proyecto  se  le añade  la misión  de  ttinspeccionarI.

30.  Art.  6°,  último  párrafo,  Ley Básica  de Movilizacíón.

—
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NOTASSEGUNDAPARTE

1.  Exposición  Motivos,  R.D.  1654/1985,  de  3 dejulio,  que  rees
tructurael  MOPU  (B.O.E. de  17 de  septiembre)

2.  Art.  1.1,  de R.D.  citado  en  (1).

3.  Art.  2.2.,  del R.D.  citado  en  (1).

4.  Art.  3.:1., del  R.D.  citado  en  (2).

5.  Una  lectura  de  las correspondientes  Subdirecciones  Generales,
ilustra  sobre  el  papel  de  los  citados  Centros  Directivos.  Así:

Subsecretaría  Gabinete  Técnico.-  Inspección  General.-  Of i
cina  Presupuestaría.—  Subdirecciófl General  de  Cooperación
Autónomica  y Administración  períferica.-  Servicio  Jurídico
del  Departamento.-  Asesoría  Económica.

SecretaríaGeneralTécnica:  Vicesecretaría  General  Técnica.
übdirección  Gene:ral de Disposiciones  y Estudios  Adminis
trativos.-  Subdírecciófl General  de  Estudios  Económicos  y
Tecnología.—  Subdirecciófl General  de  Recursos  y Relaciones
JurisdiccionaleS.  Subdirecciófl General  de Relaciones  In
ternacionales.

DirecciónGeneraldeServicios:  SubdirecCiófl General  de
irsonal  Funcionario.-  Subdírecciófl General  de  personal  La
boral.-  Subdirecciófl General  de  Gestión  Económica.—  Of icia
lía  Mayor.-  Subdirecciófl General  de  Organización  e Inform
tica.

6.  Exposición  de motivos  de  Ley B.sica  de Movilización...  “desa
rrolle  y armonice,  eñ  forma  legal
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7.  Ley  8/1975,  de  12 de marzo,  y su  Reqlamento  del  año  1978  -

(R.D.  689/1978,  del  10 de  febrero)

8.  Art.  2.1.,  del  R.D.  citado  en  (1), apartados  5,  6 y  7.

9.  Art.  3.1.,  del  R.D.  citado  en  (l),apartados  4,  6 y  9.

10.  Art.  4.1.6.,  del  R.D.  citado  en  (1).

11.  Art.  5.1.  del  R.D.  citado  en  (1) ,  ¿partados  1,2,3,4,6  y  8.

12.  La  vigente  Ley  51/1974,  de  19 de  diciembre,  de  Carreteras  y
el  Reglamento  General  de  Carreteras  que  la desarrolla  (apro
bado  por  R.D.  1073/1977  de  8 de  febrero)  establece  una  serie
de  franjas  de  terreno  a ambos  lados  de  las  carreteras,  en los
que  se ponen  una  serie  de limitaciones a la propiedad, reglan
dose  procedimientos  de  autorizacj6n  para  las distintas  actua
ciones  en  ellas  (Arts. 32 al  35,  46 y  53 de  la Ley)

ZonasdeDominioPÚblico  las constituyen 2 franjas  de 3 m. a
cadaladodelacarretja  (8 m. en autopistas y autovías)

LasZonasdeServidumbre  de las carreteras las constituyen 2
franjasde8m.aparEI  de las zonas anteriores  (17 m. en
autopistas  y autovías) *

LasZonasdeAfección  son  dos  franjas  de:  50 m,,, en  las  redes
•  nacionales;30m.eñlas  restantes redes; y, 75 m. en autopis
tas  y autovías. En todos los casos, contados apartir  de los
límites  de las zonas de servidumbre.

13.  Para el caso de la “autopista”, en régimen de concesi6n, de
ben  señalarse que existe la Delegacj5n del Gobierno en las
Sociedades  Concesionarias de Autopistas Nacionales de Peaje,
que  con nivel orgánico de Direccí6n General, esta adscrita
directamente  al Ministro del MOPU  (Art. l.4.,del  R.D. cita
do  en  (1).

14.  y. tomos 1 y 2 del Informe 3 del Avance del Plan General de
Carreteras.  MOPU, 1984.— Una Memoria-Resumén del mismo, en
la  serie Documentos del MOPU, Vol.:  “Plan General de Carre
teras  1984/9l”pp. 47—48.

15.  Se trata de los contenidos en el “Acuerdo europeo sobre los
•   principales  itinerarios de trfjco  internacional”, firmado

en  Ginebra en 1975.

A)
—



16.  Para determinar estos itinerarios se partió del análisis de
los  que tienen una :Lnténsidad media superior a 1.000 vehícu
los/día  y de los que  registran  ms  de 200 vehículos pesados
/día.

17.  •A priori, no se estableció el criterio de que la red pasara
por  núcleos con una población superior a un determinado um—
bral.

18.  Complementario con el criterio de formar una malla cerrada
ha  sido el de evitar la triangulación de la red, o sea la in
clusión  de las diagonales de las unidades de la malla resul
tante.

19.  Para evitar esos grandes vacíos se ha incluído, por ejemplo,
el  eje Badajoz-Ciudad Real-Albacete.

20.  Con el fin de palia.r la radialidad se han incluído tramos
que  forman como anillos interiores. Es el caso, por ejemplo,
del  itinerario Segovia_Avila_To1ed0uenGuaJa

21.  Según se recoge en documentación citada en  (14).

22.  y. estudios citados en  (14), y en concreto pY7. 49 y sigs. del
Documento  citado.

23.  Publicado en 1964, y realizado por la División y Planes y —

Tráfico  de la entonces Dirección General de Carreteras y Ca
minos  Vecinales.

Comprende  un total de 15 tomos dedicados a las 6 carreteras
radiales  y a 34 itinerarios de interés, que comprendían la
entonces  denominada Red Azul. Ademas, incluye, en un total
de  97 tomos, los restantes itinerarios de la red, organiza
dos  por provincias. Cada 5 Km. de itinerario es una hoja en
el  inventario, y cada estructura otra.

23  bis.Art.  6.1., ID.D.  citadolen  (1), apartados 1,2,3 y 5.

24.  No debe dejar de reconocerse la poca eficacia que han venido
teniendo  los servicios de “guardería” de la calidad de aguas,
sobre  todo en lo referente al control de vertidos contaminan
tes,  a lo cual no es ajeno la poca eficacia del sistema de
multas  que estaba vigente. Con la nueva Ley de Aguas, parece
que  se podrá conseguir mayor eficacia.

25.  Art. 7.1. R.D., citado en  (1), apartados 1,2,4,6,7 y 8.
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26’. Uñ buen Resumen, en la Serie Documentos del MOPU, volumen
“Política  de Costas-Plan de Actuaciones 1983-1990”. MOPU—1985

27.  Ley 28/1969, de 2 de Abril, de Costas, y su Reglamento de
1980;  y, Ley 7/1980, de 10 de marzo, sobre Protección de las
Costas  Españolas. Por sus extensas e importantes lagunas, se
completa  de forma sustancial con : Ley General de Obras P
blicas  y su Reglamento, de 1877; Decreto-Ley de Puertos, y
su  Reglamento, ambos de 1928; y, Ley de Paseos Marítimos de
1918,  referida’ al de Barcelona y generalizada en 1957.

28.  En 1979, aparece por primera vez una consignación presupues
taria  parainversjonesen  costas de 225 millones de pesetas,
que  en 1982 alcanza la cifra de 518 millones,.

29.  Los medios humanos y materiales de las Jefaturas de Costas,
siempre  han sido insuficientes. En la nueva estructuración
del  MOPU, se potencia notablemente estos servicios.

30.  Art. 8.1., R.D. citado en  (1), apartados 1,3,5 y 6.

31,’Art.  9.1., R.D, citado en  (1), apartados 1,2,4,5 ‘y 9.

32.  Art. 10.1. R.D. citado en  (1) ,  apartados  1,2,3 y 4.
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