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Primera Parte: PLANTEAMIENTOS GENERALES

DEFENSA NACIONAL

La Ley Orgdnica sobre Criterios Bésicos de la Defensa
Nacional y de Organizacidn Militar (1), dedica su Titulo II a la
"Contribucién de los Recursos de la Nacib6n a la Defensa Nacional',
donde 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, podrédn 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 Movilizacidn Nacional” (3).

La Defensa Nacional se entiende como "la disposicibn, integra-
cién y accién coordinada de todas las energias y fuerzas morales
y materiales de la Nacién, ante cualquier forma de agresién" (4).

_ Su finalidad Gltima y esencial, es "garantizar de mo-
do permanente la unidad, soberania e independencia de Espana, su
integridad territorial y el ordenamiento constitucional, prote-
giendo la vida de la poblacibén y los intereses de la Patria, de
acuerdo con lo dispuesto en la Constitucibn. (Art. 97) (4).

, La Defensa Nacional debe constituir "un conjunto armd
nico" capaz de "proporcionar una efectiva seguridad nacional",
lo cual debe tenerse en cuenta no sdlo en su ejecucibn,sino, Yy
primeramente, en la preparacidn y organizacién de la misma (5) .



POLITICA DE DEFENSA

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

Parte integrante de la Politica de Defensa, y "compo-
nente esencial” de la misma, es la politica militar, gue "deter-
mina la organizacidn, preparacién y actualizacidn del potencial
militar, constitufido fundamentalmente por las Fuerzas Armadas,
teniendo en cuenta las posibilidades de la Nacién en relacidn -
con la defensa” (9). '

NECESIDAD DE COORDINACICION

Si bien "los Ministros de los distintos Departamentos
son responsables de la ejecucibén de la politica de Defensa en la
parte que les afecte" (10), la coordinacidn inmediata correspon-
de al Ministro de Defensa (10), entre cuyos importantes cometidos
estd, también, el "proponer al Gobierno los objetivos de la poli
tica de defensa" (10 bis).

Por su estrecha vinculacién con la propia superviven-
cia de la Nacién, la politica de defensa tiene una importante y
esencial componente totalizadora, que al superponerla con la es-
tructura organizativa de las distintas instituciones y los diver
sos Srganos del Estado, que l8gicamente tienen un marcado acento
sectorial (lo cual, de alguna manera viene avalado por el princi
pPio de la divisibn del trabajo), nos lleva de manera inexorable
a la necesidad de coordinacidn Yy cooperacibén entre ellas; coordi
nacidn y cooperacién que deben ser 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-
quia, que en este caso es también esencial por la necesaria "uni-
dad de mando" gue debe darse en toda accidn resultante de las
actuaciones en materia de Defensa Nacional. ' :



COORDINACION CON LAS CC.AA.

Permitiéndome un inciso en la linea expositiva que -
vengo manteniendo, sobre el cual casi seguro que volveré a insis
_tir por su cardcter actual y dindmico, quiero ya sefialar aqui,
‘que e3ta cooperacidn y coordinacién debe afectar a todos 'los Or=
ganos del Estado, esto es a la Administracidn Central del Estado,
a los distintos organismos de las Comunidades Autbénomas y a la
Administracién Local (Diputaciones, Cabildos, Ayuntamientos) . In
sisto en la necesidad de cooperar y coordinar las actuaciones
de las Administraciones Autondmicas, pues la vigente Ley Basica
de Movilizacidn Nacional, del afio 1969, obviamente no tienen en
cuenta el hecho autondmico. Y aunque en el Anteproyecto de Ley
Orgénica de Movilizacidn Nacional (al menos en la versién infor-
mada por el MOPU en Noviembre de 1984), si las considera, cuando
establece que "los &rganos del Servicio Nacional de Movilizacibn,
podrdn recabar tanto de las CC.AA. como de la Administracibn Lo-
cal cuantas informaciones precisen en materia de movilizacidn,
1as cuales estan oblicadas a proporcionar" (11), nos parece una
consideracidn insuficiente, a pesar del amplio alcance y de lo
tajante de los términos "bodrén" y "estdn obligados'. ’

Supongo gue esta cuestién se habra tocado ya en lo -
que va de curso y habréd salido a colacién en algGn coloquio, pe-
ro me interesa sefalar aqui (aungue mds adelante haga referen-
cias mis precisas y concretas al tema) que necesitdndose una =
"adaptacién y respuesta ordenada, rdpida y segura de los recursos
de la Nacidn 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 "rédpida" es muy es-
tricto, debieran articularse procedimientos que, con ayuda de - .
las nuevas tecnologias (fundamentalmente de la Informédtica), .per-
mitiesen cubrir tales requisitos con mecanismos de informacién
casi en tiempo real.

RESPONSABILIDADES DEL MINISTERIO DE DEFENSA

‘ Se ha citado antes la "inmediata coordinacibn que co-
rresponde al Ministerio de Defensa" con relacién a la ejecucidn
de la politica de defensa por los distintos Ministerios, cues-

£ién tambidn recogida en el Real Decreto sobre Reestructuracidn
del Ministerio de Defensa (13), cuando lo define como "Oxgano de
la Administracién Central del Estado encargado de la ordenacidn-

coordinacién y ejecucidn de las directrices generales del Gobier



N6 en cuanto se refiere a la politica de Defensa", (14) polfti-
ca que como hemos puesto de manifiesto es mis amplia que la po-
litica militar.

Tanto en este Real Decreto, como en la propia Ley Or-
gdnica sobre criterios B&sicos de Defensa Nacional y Organizacién
Militar (15), se establecen los cometidos y las distintas respon
sabilidades de diversos 6rganos 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 dque me
interesa destacar que si bien los distintos Ministerios son res-
ponsables, como ya dije, de ejecutar la parte de politica de de-
fensa que les afecte (16) y de preparar y ejecutar la moviliza-
cidén en sus respectivos ministerios (17) (como establece la Ley
Bdsica de Movilizacidn), es en los Organos del Ministerio de De-
fensa, en concreto el Estado Mayor de 1la Defensa, donde radica
la "determinacién de las necesidades a cubrir en materia de movi
lizacién" (18) a la vista "de las previsiones necesarias para la
conduccidén de las operaciones militares en caso de guerra" (18)
Yy la Direccibn General de Polftica de la Defensa (DIGENPOL, que
constituye la Secretaria de la Junta de Defensa Nacional), depen
diente del anterior, es quien debe "coordinar la movilizacién a
nivel interministerial" (19), asi como "lo referente a las comu-
nicaciones y los transportes de interés para la Defensa" (19).

RECURSOS AFECTALOS

Volviendo a lo sehalado al principio, cuando me refe-
ria a la nocidn de Defensa Nacional y a la contribucién de los
Técursos nacionales a ella, conviene recordar que la propia Ley
Orgdnica sobre criterios Bisicos de la Defensa Nacional (20), si
bien, (y en consonancia con el caricter totalizador y esencial
para la supervivencia de 1la misma), establece que a la Defensa
Nacional deban contribuir todos los recursos necesarios, enumera,
y los califican de muy pPrincipalmente afectados, a los siguientes
(21) : -

- Recursos energéticos, tanto de las fuentes propias co
mo de las dependientes del exterior.

- Recursos bésicos de materias primas y alimenticias,
tanto propias como del exterior.

- Recursos industriales y recursos sanitarios.




- Las vias de comunicacidn y los transportes de tierra,
mar y aire.

- Las telecomunicaciones.
- 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”.

PAPEL DEL MOPU.

Vemos pues, que al Ministerio ‘de Obras PGblicas y Urba
nismo, en cuanto d6rgano de la Administracidén del Estado, respon-
sable, entre otros, de importantes cometidos en materias de ca-
rreteras, puertos y obras hidrdulicas (agua, materia prima y ali
menticia bésica), 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 Bisica de Movilizacién del
afio 1969, afin vigente, y se vuelve a recoger, en términos més pa-
recidos a los que he hecho referencia de la Ley Orgadnica de Defen
sa Nacional, en el Anteproyecto de Ley Orgénica de Movilizacibn
Nacional, al menos en la versidn que pasé a informe del MOPU en
noviembre de 1984,

REFERENCIA DE LA LEY DE MOVILIZACION

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

‘ La nocién de Movilizacidén Nacional esta certeramente
recogida en el Art. 1° del Anteproyecto de Ley Orgénica de Movi.
1izacidn Nacional, en tanto que en la vigente Ley Bdsica de Movi
lizacidén Nacional no hay una definicién precisa, como no sea en
el articulo 7°cuando se habla del "contenido". :




DEFINICION

AsT la Movilizacién .se entiende como “"conjunto de previ
siones y acciones que garantizan la adaptacidn y respuesta orde
nada, rédpida y segura de los recursos de la Nacidn 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, quiz&, destacarse aqui:

(1) la adaptacibén terminoldégica y conceptual a lo. se-
nalado en la Ley Orgdnica de la Defensa Nacional
(que se ha comentado anteriormente).

(ii) La referencia a "circunstancias excepcionales"
que no pueédan combatirse con otras disposiciones
legales. Asi, 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 "movilizacidn"
de las empresas como antano (24).

CARACTERISTICAS DE LA MOVILIZACION

La movilizacidn, o mejor los Estudios y Planes relati.
vos a la movilizacibn, es algo permanente, que debe hacerse de
manera constante, acopl&dndose a las circunstancias, cada vez mas
cambiantes, a las que se debe de hacer frente. Asi se recoge ya
en la exp051c1on de motivos de la Ley Bisica de Movilizacién, -
cuando dice "el Estado debe orientar en todo tiempo hacia los fi
nes de la Defensa Nacional la organizacidén de todas las act1v1da
des de la Nacién aptas para cooperar directa o indirectamente en
la consecucibén de sus objetivos™.

Como he senalado antes, al estar estrechamente rela-
cionada con las medidas para asegurar la supervivencia de la Co-
munidad como Nacibn-estado, otra caracteristica esencial a tener
en cuenta en la Movilizacidn es su carécter‘globallzador, omni-
comprensivo, a cuyo servicio deben ponérse "todos los recursos
nacionales, cualesquiera que sea su naturaleza" que podr&n ser
movilizados (25).,




De todas formas, condicionante b&sico para segurar

la operatividad, es abordar la cuestidén con un espiritu andliti-
co, que desmenuzando y partiendo el "todo" ayude a comprender la
misién de cada una de las partes en esa cooperacién conjunta a
los trascendentales fines que deben cumplir. Solo asi se puede,
y se debe funcionar. Asi se establecerin jerarquias y priorida-
des que permitan engarzar todos los recursos aptos para asegurar
Ya Defensa Nacional, en el sentido amplio que nos ocupa.

NECESIDADES RECURSOS

Por eso, la propia Ley Bisica de Movilizacidén, justi-
fica la creacién de un Servicio de Movilizacién Nacional asignan-
‘dole el importante papel, en su exposicién de motivos, de "cono-
cer los recursos nacionales de todo orden", y en base a este co-
nocimiento que "desarrolle y armonice, en forma legal el empleo
y la utilizacién de los mismos a la finalidad de la defensa del
pais en caso de guerra o de excepcidén”. :

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

Preparacidén y Ejecucidn.

En la fase de Preparacifén, tanto en la Ley como en el
Anteproyecto se establece que "los Servicios de Movilizacidn han
de efectuar en tiempo de paz, todas las operaciones que, €n fun-
cién de las directrices derivadas de la politica nacional, sean
precisas para: '

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

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

¢) Armonizar ambos, estableciendo un Plan General de
Movilizacidén y los Parciales derivados del mismo
que fijan el ambito de desenvolvimiento de cada De
- partamento". (27). ‘

Otro aspecto a destacar es, que seglin la normativa
vigente, "los Ministros son los responsables de la proposicidn
y ejecucidn de la movilizacién con sus respectivos Departamen-
tos™"(28), por lo que en cada Ministerio se establece un Servicio



de Movilizacidn con las misiones de "estudiar, proponer, planear,
programar y ejecutar cuanto afecte a la movilizacién en la esfe
ra de su competencia" (29). Sin embargo, estos Servicios Minis=
teriales esté@n en estrecha dependencia con el Servicio Central
de Movilizacibn, del Ministerio de Defensa, en cuanto que ademés
de "estructurar las lineas generales de organizacién, de aque-
llos deben fijar "sus objetivos", siendo el "elemento coordina-
dor de un desarrollo" (30), ademds de tener a su cargo todo lo
relativo a la movilizacidn a nivel interministerial.

Hay, pues, que conocer los recursos disponibles. Los
distintos Ministerios, y en particular el Ministerio de Obras
PGblicas y Urbanismo, conocen los recursos que gestionan, tienen
los necesarios inventarios, producen las estadisticas que consi-
deran necesarias, etc... Evidentemente, tales actividades est&n
fundamentalmente orientadas a servir a sus propias necesidades
Y. como no, a dar cuenta adecuada a los ciudadanos de su gestidn.
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 colaboracién, a efectos de los supuestos -
~de la Defensa Nacional, serfa mis operativo que el Ministerio de
Defensa definiese, lo md&s 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 propios archivos de recursos a
tales necesidades de m&s alto nivel., Podrian plantearse proble-
mas presupuestarios, pero podrian resolverse con Convenios Inter
ministeriales. -

No podemos olvidar cue los archivos son una imagen de
la realidad, no a escala 1/1, pues no se pueden recoger todas
las caracteristicas de los recursos, por lo que en su disefio de
ben tenerse en cuenta la finalidad que se persigue. - -

Lo sehalado para el conocimiento de lo existente,
se puede ampliar para el disefio, proyecto y ejecucién de lo fu-
turo. Muy probablemente, con modificaciones no sustanciales,
se pueden disehar infraestructuras que cumplan con las necesida
des que se sehalen para la Defensa Nacional. Por poner un ejem—
plo, en la vigente "Instruccién relativa a las Acciones a consi
derar en el Proyecto de Puentes de Carreteras" del afio 1972,
que se hizo en coordinacién con la Administracién Militar, en



unas de las hipbtesis de célculo a considerar, se tienen en cuen
ta las solicitaciones producidas por un carro de combate de 60

Tm. Es decir, todos los puentes construidos desde tal fecha, per
miten el paso de tal tipo de carro. Este es un camino a seqguir.



Segunda Parte: SOBRE EL PAPEL DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y
URBANISMO (Recursos gestionados - Papel en la Movilizacién)

INTRODUCCION

El progresivo desarrollo del proceso autonfmico ha te
nido. un importante impacto en la Administracidn del Estado, lo
que ha exigido acoplar las estructuras de diversos Ministerios
para adecuarlas al marco competencia que les corresponde de acuexr
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 actualizaciln ‘de
los cometidos de los distintos. Centros Directivos, que en el caso
concreto del Ministerio de Obras Pblicas y Urbanismo se ha pla§=
mado en el R.D. 1654/1985, de 3 de julio, publicado el pasado - . .
17 de septiembre. . S :

EL MOPU

De este modo, el Ministerio de Obras P@blicas y Urba
nismo (en adelante MOPU) se configura como "el Srgano de la Ad-
ministracién Central del Estado encargado de la propuesta y eje—
cucién de las directrices generales del Gobierno en relacidn con
las Carreteras, las Obras Hidrdulicas, los Puertos y las Costas,
la Arquitectura y la Edificacién, la Vivienda, el Urbanismo, el
Medio Ambiente y -las demds materias cue le atribuyen las dispo-
siciones vigentes "  (2). '

_ Para el desarrollo de los cometidos, ademds de una
Subsecretaria, dispone .de ocho Centros Directivos (con nivel -




orgdnico de Direccidén General) dependiendo directamente del Sub-
secretario, que son los siguientes (3):

1. Secretaria General Técnica.

2. Direccibn General de Servicios.

3. Direccibn General de Carreteras.

4, Direccidén General de Obras Hidr&ulicas.

5. Direcci6n General de Puertos y Costas.

6. Direccidn General de Arquitectura y Edificacién.

7. Direccibén General de la Vivienda.

8. Direccibn General del Medio Ambiente.

Asimismo, dependiente también del Subsecretario y con

nivel orgdnico de . Direccidn General, existe el Instituto del -
Territorio y Urbanismo, creado en esta nueva estructura del MOPU

(4).

La Subsecretaria, la Secretarfa General Técnica y la
Direccidn General de Servicios, constituyen 6rganos de carécter
global, que principalmente apoyan o controlan, desde distintos
puntos de vista (econdmico-presupuestario, organlzatlvo, adminis
trativo y técnico), la labor de los otros Centros Directivos (57.

Hay, pues, seis D1recc1ones Generales de claroc enfo-
gue -sectorial (Carreteras - Obras Hidraulicas - Puertos y Costas
- Arqgquitectura y Edlflcac16n - Vivienda - y, Medio Ambiente) que
recogen los aspectos antes citados como dreas de competencia del
MOPU. Con su simple denominacibn, se deduce que todas ellas inci
den sobre recursos o temas que son de importancia desde el punto
de vista de la Defensa Nacional, si bien se podrian diferenciar
distintos grados de interés. ‘

EL .INSTITUTO (Rfa. General)

Junto a estas Direcciones Generales sectoriales, se
sitda el Instituto del Territorio y Urbanismo, de car&cter inte-
grador (no sectorial), mas como Centro de apoyo que netamente -
ejecutivo , y como un elemento generador de politicas terrltorla
les, cuya ejecutoriedad o implantacién debe, normalmente, conse
guirse a través de las distintas politicas sectoriales que tie=
ne a su cargo el MOPU, como los restantes organismos de la Admi-
nistracién del Estado.




~ Por todo ello, no estd de més recoger ahord (al mar-
gen de una referencia posterior mds concreta) las misiones .que,
con caricter general, se encomiendan al Instituto del Territorio
y Urbanismo, en la reciente estructuracién del MOPU, Tales son

(4):

. Elaboracidén de directrices y programas.-territoria-
les que sean competencia de. la Administracién del-
Estado, y el disefio de métodos y modelos para:su -
realizacidn. B T

. Desarrollo de estudios que favorezcan la toma de de-
cisiones con incidencia territorial y la mejor coor
dinacidén de actuaciones. D

. La formulacién de programas y estructuras de apoyo
a la participacién estatal en las Organizaciones In
ternacionales en temas urbanisticos.

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

SOBRE -IMPORTANCIA RECURSOS MOPU. AVANCE LINEAS ACTUACION

) . La importancia de los recursos nacionales sobre los
que actfia, y en parte gestiona, el MOPU es evidente. Ya han sido
enumerados antes y he puesto de manifiesto su notable contribu--
cidn a la Defensa Nacional, mis como elementos estiticos ‘bésicos,
infraestructuras de apoyo, que como elementos dind&micos o esen-

cialmente cambiantes de ubicacidn.

Desde el punto de vista de la Movilizacién de Recursos,
no cabe duda que deben conocerse, deben estar adecuadamente inven
tariados. Cuando digo adecuadamente, quiero recoger que el modelo
que se refleja a través de la informacidn que de €l se tome, de-
be disefiarse con vistas a su posterior utilizacién. No puede in-
ventariarse todo, la informacibén es necesariamente selectiva por
limitaciones evidentes. Deben establecerse las necesidades prime
ro, y después acoplar a ellas la toma de informacién.

A Aparte de este conocimiento de las caracteristicas de
log recursos (fisicas y técnicas) no cabe duda que hay una impor
tante labor, fundamentalmente normativa (como ya recoge la vigeE
te Ley Bisica de Movilizacidn) (6), cuya misién serd que los fu-
turos disefios, los futuros planes de actuacibén, tengan en cuenta.
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las esenciales necesidades de la Defensa Nacional, de modo simi-
lar a como he sefialado que se hizo con la "Instruccién para el
Cidlculo de Puentes de Carreteras" del afio 1972.

Esta colaboracién, de alguna manera esti hoy dia legal
mente contemplada, si bien con cardcter 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 lineas de colaboracidn
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 car&cter en
cierto modo estdtico, se refiere a zonas perfectamente 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 dindmico de 1la
Defensa Nacional, entendido en el sentido de contemplar la necesi-
dad y de asegurar, con determinados condicionamientos técnicos,
la movilidad de recursos entre diversas &reas de la Nacidn, 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 m&s amplio que el que
he expuesto con este ejemplo, de colaboracién en la redaccién de
Instrucciones Té&cnicas, aunque &sta ya sea de por si importante.

, Las grandes actuaciones en materia de Obras PGblicas,
que vertebran de alguna manera el espacio de la Nacidn, o priman
o favorecen determinadas relaciones, no nos cabe duda que de al-
.gn modo .deben.de tener en consideracién (aunque no siempre ex-
plicitamente), las. lineas principales que orientan los intere-

. ses, o.condicionéntes, de la Defensa Nacional. SerYa comoc un nue
vo. punto de encuentro de los superiores intereses de la Defensa
Nacional, de las posibilidades presupuestarias, reales, del pais,
y de la politica subyacente a tal tipo de actuaciones sectoria-
les..

DE LAS COMPETENCIAS ACTUALES DEL MOPU.

Para destacar las lineas de las competencias que man-
tiene el MOPU sobre los diversos sectores que actlia, creo que re



cultard 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 creo. de mayor 1n01denc1a para el tema que nos ocu-

pa.

SUBSECRETARIA

_ Asi, la Subsecretaria tiene, entre. otras, las siguilen
tes funciones (8):

- La Inspeccidn de todos los Centros Directivos y Or-
ganismos Autonomos dependientes o adscritos al De-
partamento.

- La coordinacidn con la Administracién periférica
del Estado, la cooperacién con las CC.AA. ¥y la comu
_n1cac16n con las demds Administraciones PGblicas, en
lo relativo a las competencias generales del MOPU.

- La direccién e impulso de las relaciones con la -
SEPES (Sociedad Estatal de Prom0016n y Equipamiento
del del Suelo).

SECRETARIA GENERAL TECNICA

, De la Secretaria General Técnlca, creo que se debe
destacar (9):

- La elaboracién de estudios econémlcos y tecnolégi-
So = _
cos, ... Y la programacidn y elaboracibén de las es-
tadisticas del Departamento.

- Las relaciones internacionales del Departamento...

- Las funciones relativas a archivos, biblioteca y do.
cumentacidn.

DIRECCION GENERAL; SERVICIOS

De la Dlrec016n General de Servicios, sefialar que -
entre ‘sus misiones se incluye (10): "La apllca016n de la informé.
tica a las actividades y servicios del Ministerio"



DIRECCION GENERAL. CARRETERAS

‘ Pasando ya a las Direcciones Generales sectoriales
del MOPU, senalaremos entre los cometidos de la Direccién Gene-
ral de Carreteras (11), los siguientes:

La elaboracidn de la planificacién general de los
planes y programas de actuacidén,..,. en rela016n -
con las carreteras a cargo del Ministerio.

- La permanente informacidn, actualizacién,seguimien-
to, control de la situacién y funcionamiento de la
Red de Carreteras de interés general.

- La elaboracidén de la normativa técnica bdsica de in.
terés general, y en particular la referida a seflali .
zamiento y balizamiento,

- Los estudios de planeamientos, previos, informati-
vos, anteproyectos y proyectos correspondientes, in-
cluso los de redes arteriales, en el dmbito de su
competencia,

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

® a8 88 ® s 00 0

- La conservacidn, explotacidn y sefializacién de ca-
rreteras y sus servicios complementarios, asi como
«eeee, viabilidad invernal, y las normas de actua-
cidn en zonas de dominio piblico, de servidumbre y
‘de afeccidn de las carreteras (12).

® 0 80 02 0 800 00

. — Los estudios, informes, coordinacién y control de
las carreteras en régimen de gestién indirecta (13).

SOBRE LA RED A CARGO DEL MOPU.

Se han citado antes los términos "red de carreteras a
cargo del MOPU" y "red de carreteras de interé&s general", sobre
las cuales parece conveniente efectuar unas consideraciones, -
principalmente de car&cter informativo, en tanto que constitui-



ré4n un buen ejemplo para poner de manifiesto la importancia que
tienen las CC.AA. en la gestidn de los recursos del pais, y, por
ende, la necesidad de tenerlos en cuenta en los temas gue nos

ocupan, cOmo

he apuntado en la primera parte de esta conferencia.

La Constitucién senala el marco en el que han de defi
nirse las competencias estatales y autonfmicas en materia de ca-
rreteras: el Estado tiene competencia exclusiva en obras pfibli-
cas de interés general, o cuya realizacidn afecte a mas de una

Comunidad Autbénoma 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-
mias han constituido el soporte juridico del proceso de transfe-
rencias de carreteras que se inicid en 1980, y hoy dia practica-
mente finalizado.

Los criterios que se establecieron, conjuntamente en-
tre la Administracidn Central y los representantes de las distin
tas CC.AA., para determinar los itinerarios de Interés General
del Estado y, por tanto de titularidad estatal, persiguieron que

en dicha red

se incluyeran (14):
los itinerarios de trafico internacional (15)

los itinerarios nacionales que soportan trédficos 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 incluir estos itinerarios y. accesos, la red co-

munica, como es légico, las poblaciones y centros
de actividad econdmica mis importante (17).

Asimismo, se traté 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 vacios importantes, in-
cluso donde el trafico 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 trédfico (20) y que permi
tan diversificar los accesos a determinadas Comuni-—
dades Autdnomas.

Sobre 1la base de estoscriterios previamente acordados
se concretaron en reuniones bilaterales las carreteras que en ca
da caso debian transferirse. La red resultante, de 19.973 klléme
tros, recoge del orden del 60 por 100 del trdfico que circulaba
por la antigua red estatal (que sumaba 79.631 Km.) y enlaza n6-
cleos en los que se encuentra cerca del 60 por 100 de la pobla-
cidén total de las 43 provincias espafiolas por las que dlscurre.

Una cuantas cifras permitirén una buena radiografia
de la situacién antes y después de haberse desarrollado el proce
so autondmico.

La Red espafiola de vias pfiblicas se evaluaba en 1984,
en 317.763 Km. (21). Antes de iniciarse el proceso eutonémico,
el reparto segflin el organismo de guien dependieran era el siguien
te (21):

- De la Direccidn 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
Administracién Central del Estado (IRYDA, ICONA,
etc.) y de los Municipios. En su conjunto mis de
la mitad (el 53,1%) de la red de vias pfiblicas es-
panolas.

: Concluido el proceso autonémico, han pasado a depen-
der de las CC,AA, unos 59.600 Km., quedando dependiente del Es-
tado la red de interé&s general que supone, aproximadamente, un
25% de la primitiva red estatal y un 6% del total de vias pGbli
cas espanolas.

Desde el punto de vista de la longitud , la nueva red
estatal es de reducida importancia, pero desde la perspectiva
del tré&fico no ocurre asi, pues se estima (como se ha sefialado)
que por ella circula el 60% del tr&fico que circulaba por la an .
tigua red estatal.

~18«~



Un resumen por CC.AA., se€ tiene en el cuadro n°l que
‘especifica, para cada una de ellas, las longitudes de la primiti
va red estatal, las de la nueva (red de interés general) y el
porcentaje de red no transferida.

Si se compara la situacidn resultante con la de otras
naciones europeas, se observa que Espafia figura entre los paises
gue mis red han transferido. Mientras en Espafia. la red estatal
supondrd, a partir de ahora, un 25 por 100 de las carreteras -
principales (la primitiva red estatal) , ese porcéntaje asciende
a un 33 por 100 en Italia, a un 38 por 100 en Alemania Federal
y a un 48 por 100 en Francia. gélo en Suecia (14 por '100) y Sui-
za (9 por 100) es menor. S

SOBRE EL PLAN DE CARRETERAS |

En el afio 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 mayorfa de estas ha inicia
. do un Plan Regional de Carreteras, con metodologia similar y ob-

jetivos concordantes con el Plan General.

Este Plan General de Carreteras se concibidé de modo
que cumpliese cuatro caracteristicas, que por-suiimportancia Yy
posibilidad de extensidn a otros planes estatales, ‘de cualquier

- nhaturaleza, creo que merecen la pena destacarse (22):

- Documento integrador del conjunto de las actuacio-
nes en la red estatal de carreteras superando ante-
riores planeS'fragmentarios, aislados e inconexos
(Plan de Autopistas, Plan Redia, etc.)

- Instrumento de articulacién de los planes de carre-
teras de las distintas administraciones con titula-:
ridad en las mismas y en particular de la Adminis-
tracidén Central y de las Autondmicas.

- Elemento de coordinacidén 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



CUADRO N°1: RED DE INTERES GENERAL POR CC.AA. ()"

conninnn auronoms | fed Extatal | e i futop e
General (1) la Red de In-
‘ terés General
(A) (B) - (B/A) (1983)
Andalucia ....... ceee | 12,09k 4 2.540,0 0,21 93,4
Aragdbn .............. 7.234,4 1.892,8 0,26 162,6
ASEUrias «.iveveveyen 2.629,1 - 604,5 0,23 18,8
Baleares ............ 1.341,6 -~ - --
Canarias ......vv... 1.718,2 -- - -~
Cantabria ......... ‘e 1.511,2 . 387,4 0,26 ke
Castilla-Leén ....... 15.288,0 3.868,8 0,25 199,8
Castilla-La Mancha... | 11.186,7 2.910,3 0,26 --
Extremadura ..; ...... L.4ok,7 1,.199,8 0,27 -
Madrid ...... e 1.863,9 439,5 0,24 13,0
Murcia ............. . 1.691,3 355,7 0,21 -
Rioja tivineninnnnnens 1.028,9 276,4 0,27 118,5
Comunidad Valenciana. 4.139,7 1.127,7 0,27 284,3
Catalufa ............ 5.953,8 1.183,5 0,20 480,0
Galicia veveeuner..s. 6.462,9 1.518,9 0,24 86,1
Navarra (2)........., -- -~ - --
Pais Vasco...... Ceae 1.126,9(3) -- - 174,0
Total Espafa....... . 79.631,7 18.314,7 0,23 1.659,0
TOTAL ESPARA con
Autopistas de peaje 19.973,7

(1) Sin autopistas de peaje,
s eran forales excepto tramo correspondiente A-68

(2) Todas las carretera
(3) Sin carreteras fora

* - Coincide con cuadro n

les.

°8, del Documento citado en (14)

- Las casas de Catalufa, Galicia y Pafs Vasco se sitdan en Gltimo lugar,

pues las transferencias
que quedaran definidos y
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de carreteras dentro de los planes de infraestruc-
tura de transporte o incluso de planes integrales

de transporte.

- Elemento de coordinacibén con las actuaciones en ma-
teria de politica territorial, econdmica y social,
de manera que se promueva una adecuada localizacién
‘de actividades, se tienda a un equilibrio territo-
rial y se articule una acertada asignacidn de recur
soSs.

As{, pues, el Plan se concibid como elemento integra-
dor vy coordinador de las diversas actuaciones de diversos agen-=
tes institucionales. -

Llamo la atencién sobre la ausencia, en las citadas
caracteristicas (tomadas de la documentacién del Plan) - de cual-'
quier referencia a las necesidades de la Defensa Naciocnal, en
el sentido amplio que se ha considerado en la primera parte de
esta conferencia.

- En cuanto a los objetivos del Plan, cabe senalar la
necesidad de considerar las carreteras no solamente desde la -
perspectiva del trdfico, del transporte motorizado al que sirven
(que viene a ser la forma tradicional), sino tambi&n, 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 iltimo extre-
mo recaen los efectos externos (positivos y negativos) del trafi
co que de ella se sirve,

Esta consideracidén, que en Gltimo extremo podriamos
calificar de visidén armbénicamente integradora de las carreteras
en el territorio, llevd a agrupar los objetivos del Plan en tres
grandes paquetes (22): ‘

1° .- Tr4fico: adecuar el nivel de servicio de la red
a la demanda de transporte, mejorar la seguridad
vial y homogeneizar las condiciones de circula-
cidn en itinerarios completos, reduciendo el im-
pacto del trdfico de paso en los nficleos de po-
' blacidn. ’

2°,~ Territorio: hacer mis fluidas las comunicacio-
nes entre las diferentes regiones mejorando los
principales itinerarios de larga distancia e in

-21-



crementar la accesibilidad de aquellas zonas en
las que el déficit de ésta signifique un condi-
cionante al desarrollo de las mismas.

3°.- Economia: optimizar el rendimiento de la inver-

sidn que se haga, incrementando la eficacia Yy
agilidad de la Administracién, prestando especial
atencidn a la conservacién y modernizacidn de la
red existente, potenciando la integracién de las
carreteras en el medio natural y social, rehabi-
litando el patrimonio infraestructural histérico.

El horizonte temporal del plan es de 8 afios (1984-1991),
divididos en dos fases de cuatro afios. El1 total de la inversidén

prevista es de

736.100 millones de pesetas (del afio 84) de los

cuales 55.000 millones se han invertido en el afio 1984,

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

1.—

a

El Programa de autovias, en el que se desarrollan
aquellos itinerarios que razones de demanda y -
equilibrio territorial asf lo aconsejan, de acuer
do con la estructuracidn del Estado, las autopis—
tas y autovias en servicio y la demanda actual -
prevista en los mismos. Este programa pretende, en
general, desarrollarse en itinerarios completos,
aprovechar al médximo las infraestructuras existen-
tes para disminuir costes e igualmente pretende
mejorar la rentabilidad de las grandes infraestruc
turas en servicio. .

El programa de acondicionamiento de la red, que
persigue modernizar y mejorar las condiciones geo
métricas generales y suprimir travesfas hasta al~
canzar el adecuado nivel de servicio en aquellos
itinerarios que por su funcién en el sistema de
transporte -principales itinerarios de larga distan
cia, conexidn entre los principales nficleos de pg—
blacidn y apreciable demanda- asf lo exigen. En
este programa se da prioridad a la terminacién de
los itinerarios incompletos o ya acondicionados
eén una parte importante de su desarrollo con obje
to de conseguir la debida continuidad de los mis—
mos.




3.-

El programa de reposicidn y conservacidén, que se
propone restablecer las adecuadas condiciones de
capacidad estructural, acabado geométrico de la
plataforma y correcta pavimentacidén en el resto
de los itinerarios no incluidos en los anteriores
programas.

El programa de actuaciones en medio urbano, que
pretende resolver los problemas especificos de la
red de interés general en las &reas urbanas con
el fin de garantizar la continuidad de los itine-
rarios y dotar de unos adecuados accesos a las -
principales ciudades y a los puertos y aeropuer-
tos de interés general.

La situacién de la red, una vez finalizadas las actua

ciones programadas en el periodo 1984-91, serd la siguiente:

Tipo de carreteras

Situacidén Situacidn
inicial (Xm) £final (Km.

Autopistas (peaje y libres)™* .... 1.820 1.855
Autovias y desdoblamientos ...... 483 2.842
Carreteras » 9 Micssovsneccnocsos 8.389 11.727
Carreteras € 9 Mi..oensncaveccnnse 9.281 3.584

Al llegarse ala situacién final se habréd completado

(o estarén adquiridos los compromisos para completarse) la red
de gran capacidad constituida por autopistas y autovias, Esta -
red incidird sobre la totalidad del territorio peninsular.

Esta red de gran capacidad se configura en buena me-

dida sobre los corredores de transporte més importantes; su ca-
récter es un tanto radial con las incorporaciones no radiales
de las autopistas existentes. Pero este cardcter radial queda -
mitigado si se contemplan las propuestas de acondicionamiento de
la red referidas bédsicamente a itinerarios longitudinales y trans

versales,

de tal forma que en la red resultante se compagina la

respuesta a las actuales necesidades de desplazamientos segflin
la existente localizacién de poblacién y actividades en el terri
torio, y la bGsqueda de un mayor equilibrio en la organizacidn

* No incluye autopistas de Navarra (101 Km,)

-23=



territorial, evitando una indefinida y cada vez mis acusada re-
produccién de la situacibn actual.

Adem&s, en el resto de los itinerarios queda garanti-
zada su conservacidn adecuada y la realizacién de mejoras puntua
les acordes con su funcionalidad, de manera que aunque no llegue
a estar completamente acondicionada al final del periodo conside
rado 1984-1991, si estard en situacién conveniente para poder
cumplir su funcidén en el conjunto de la red.

En sintesis, el programa propuesto responde al conjun
to de los problemas de la red, estableciendo diferentes tipos de
actuaciones segfin la funcionalidad de cada itinerario, conside-
rando aspectos de vertebracién territorial junto con los especi-
ficos de tré&fico, con lo que en definitiva es un plan de futuro
que tiende a satisfacer necesidades presentes y pasadas.

SOBRE INVENTARIOS DE LA RED.

No quisiera acabar lo relativo a carreteras sin hacer
una referencia, necesariamente breve, al inventario de la red.
No cabe duda alguna de la importancia del conocimiento de las ca
racteristicas (técnicas y geométricas) de las distintas carrete=
ras, y ello con la adecuada actualizacién. 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 &l se
recogen, para los distintos itinerarios, las principales caracte
risticas 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 tr&fico (IMD) incidencia del tri
fico pesado, etc...). Asimismo, de las estructuras que se van en
contrando en los itinerarios, se incluye una ficha con las prin=
cipales caracteristicas geométricas y fisicas de las mismas.

En los Gltimos afios, y en paralelo con la preparacién
del Plan General de Carreteras 1984-91, antes comentado con cier
to detalle, se ha iniciado una importante campafia para el inven-—
tario de los aproximadamente 20.000 Km. de la red de interés ge-
neral (nueva red estatal), que incluye cuatro campafias o tipos
de. inventario:
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- Un inventario de caracteristicas geométricas y fi~-

- sicas-de la red de carreteras, que incluye la toma
de video de la propia carretera, Los datos se toman
de manera automdtica, en cintas magnéticas, prepa-
-radas para su tratamiento por ordenador, lo que per
mite una amplla varledad de explotaciones.

- Un inventario de firmes (tipo vy estado), préximo a
iniciarse.

- Un.lnventario de puentes, préximo a iniciarse.

- Un inventario hist6rico de puentes, que estd en eje
. cucién, y cubre los construidos hasta 1936, En este
" inventario se incluyen diapositivas de los elemen-

tos mé&s significativos.

Con respecto al primero de estos cuatro inventarios,
el inventario de la red propiamente dicha, es de destacar las
ventajas obtenidas con la automatizacién ( o informatizacidn) -
del mismo. Pueden obtenerse, con facilidad, las salidas que in-
teresan en cada caso (mediante el adecuado programa) ; entre otras
salidas disponibles, se asociard al video de la carretera (toman
do en el sentido de avance) una banda con los principales datos.
La actuallzac1on del inventario, también es relativamente senci-
1la,

Con lo anterior gqueda manifiesta la importancia conce
dida al adecuado conocimiento de un recurso bédsico y esenc1a1
como es la red de carreteras.

Senalemos que diversas CC.AA. han iniciado programas
de 1nventarlo de su red, con similares caracteristicas a las se -
guidas para el inventario de la red estatal.

Volviendo a la linea expositiva anunciada, de referir
los principales cometidos de los Centros Directivos, de carécter
sectorial, del MOPU, y manteniendo el orden establecido al prin-
cipio, nos toca referlrnos al encargado de una materia prlma bé
sica como es el agua.

OBRAS HIDRAULICAS

A la Direccibn General -de Obras Hidr&ulicas, le co-
rresponden, entre otros, las siguientes misiones (23) bis:
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- El conocimiento cualitativo y cuantitativo de los
Recursos Hidr&ulicos, asi como su planificacién y
gestidn, en relacidén con otras planificaciones sec-

" toriales; propuesta y realizacidén de las acciones
necesarias para su conservacién y ampliacién y para
la proteccidn y mejora de su calidad.

- La realizacién de los proyectos de Obras de Infraes-
tructura hidrdulica y de conservacién de las mis-—
mas, ....... (incluye obras de conduccidn y distri-
bucidn) . ' ‘

- cee+.., v las cuestiones relativas a la produccidn
hidroeléctrica de competencia del Departamento.

e e 06 0 00 0

- Las concesiones y autorizaciones en materla de aguas
y sus cauces, la policia de las mismas y la Defensa
de su calidad..., los aforos, la informacidn sobre
avenidas, los registros de aprovechamientos de aguas
v la elaboracidn de estadistlcas de controles de ca

"’ lldad

(Mensualmente se edita un Boletin de Informacibén Hidro
l6gica que recoge evolucién de la Reserva Hidr&ulica, su situa-
cidn actual y comparada con afios anteriores, la Produccidn de -
Energia Hidroeléctrica, la situacién de los Embalses (agua embal -
sada y energia disponible). Evolucidén de la Reserva Hldréullca
por Cuencas y Precipitaciones).

(Semanalmente, la Comisarfa General de Aguas da un es
tado de situacidn).

o A través de la Direccidn General de Obras Hidr&ulicas,
se adscriben al MOPU las diez Confederaciones Hidrogré&ficas, Or-
ganismos Autbénomos encargados del tema hidr&iulico en las distin-
tas cuencas hidrograficas (Norte de Espana, Duero, Tajo, Guadia-
na, Guadalquivir, Sur de Espana, Segura, Jicar, Ebro y Pirineo
Oriental), asi como los tambié&n Organismos Autdénomos, "Mancomuni-
dad de los canales del Taibilla" y "Parque de Maquinaria"

Debe destacarse la unidad funcional qde supone la or-
ganizacidn de la "administracidn hidr&ulica" por cuencas hidro-

gr&ficas, organizacién ya tradicional, establecida hace tiempo,
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verdaderas unidades naturales, que como tales tienen limites no
concordantes con los de las distintas CC.AA. (excepcidn de la -
del Pirineo Oriental, toda ella dentro de Catalufia). Algunas Con
federaciones, como la del Norte y la del Sur, no abarcan propia-
mente una cuenca, sino que son una yuxtaposicién de pequenas -
cencas. :

Esta "unidad de cuenca" se ha reforzado recientemente
con la incorporacién a las Confederaciones de las Comisarias de
' Agua que existian en cada cuenca y eran organismos periféricos
de la Direccidn General de Obras Hidr&ulicas.

v Otro aspecto a destacar aqui, es que los recursos ges
tionados por el MOPU a través de esta Direccifén General (presas,
canales, conducciones, etc...) adquiere un papel relevante la -
componente de -"proteccidén". Se conocen sus caracteristicas, su
situacidn, sus potencialidades y limitaciones, etc. hay en ellos
un servicio de policia 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-
teccidn, 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 Automitico de Informacidén Hidrolégica" (SAIH).
Con ayuda de las nuevas tecnologias, una serie de sensores, orde
nadores y equipos de ordenadores, se utilizard para controlar
las principales cuencas con el doble objetivo de racionalizar 1la
explotacidn de los recursos hidrdulicos y de prevenir avenidas e
inundaciones. Es un ambicioso plan a cuatro ahos, iniciado en
1984, incluido dentro del Plan de Seguridad .y Explotacién de Pre-
sas, para el que se prevé un presupuesto de 12.500 millones de
pesetas (sb6lo para el programa SAIH). El SAIH es un sistema de
vanguardia, existiendo realizaciones semejantes sélo -en Japbn vy
en algunas cuencas de Estados Unidos, Canadd, Francia y RepGbli-
ca Federal de Alemania.

PARQUE DE MAQUINARIA

Una Gltima referencia al Parque de Maquinaria, Orga-
nismo Autdnomo del MOPU, tradicionalmente adscrito a la Direc-
cién General de Obras Hidr&ulicas (como ha sefialado antes) .

El Parque de Maquinaria tiene, en cierto modo, un caracter
residual., Tuvo una gran importancia en sus comienzos (finales -
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de los 40 y principios de los 50), cuando se establecia para la
ejecucidn de obras pGblicas (dada la escasez de maquinaria exis-
tente en el pais) un sistema de alquiler de los elementos dispo-
nibles en el Parque, que estaban a disposicién de las Empresas.
que resultaran adjudicatarias de los distintos concursos convoca
dos para la ejecucidn de las obras, las cuales abonaban las co=
rrespondientes tasas.

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

: Hoy dia, el Parque tiene dos programas de actuacidn:
uno, la ejecucidn directa e indirecta de obras especificas y de
emergencia, y, el otro, el mantenimiento del equipo y atencibn a
los vehiculos del Ministerio.

La dotacidn presupuestaria del Parque no ha dejado de
descender. El presupuesto de inversién del afio 1984 fue tan sblo
de 27,3 millones de pesetas.

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

La maquinaria disponible, se viene agrupando en 8 gru
pos cenéricos (Excavacidn, Movimiento de tierras, Transporte de”
tierras, Perforacidn,Machaqueo, Compactacién y Apisonado, Afirma
dos y Varios), de los cuales sélo los tres primeros (Excavacién
y Movimiento y Transporte de Tierras) han tenido alguna activi-
dad en el ano 84 (estos tres grupos suman un total de horas de -
utilizacidén de 96.000, o sea el 97% del total, y mids o menos se
reparte a partes 1quales entre los tres grupos)

PUERTOS Y COSTAS

La Direccidn General de Puertos y Costas tiene, entre
otros,asignados los siguientes cometidos (25):

- La superior direccién ..... de las inversiones en
los puertos dependientes de la Administracidén Cen-
tral, asi como la autorizacidn y aprobacidén, técni-
ca y econbdmica, de los proyectos correspondientes.
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A
se adscriben
des PGblicas

La tramitacién de las concesiones y autorizaciones
demaniales o de servicios,... (y sus incidencias)

El control de la gestidén de los Organismos y Entida
des portuarias dependientes de la Administracidén -

Central,...... v la coordinacién de las respectlvas
politlcas de explotacidn.

La delimitacién, defensa, generacidn, conservac1on,
proteccidn, gestidn y v1gllan01a de costas,

La planificacidén, proyecto y construccidén de obras

e instalaciones relacionadas con las sefiales mariti-
mas, asi como su conservacién, mantenimiento, ins-
peccidén y funcionamiento.

El desarrocllo tecnoléglco de las materias a su car-
JOeseeeonnn

través de la Direccidén General de Puertos y Costas
al Departamento, los Organismos Autdénomos y Entida-
siguientes:

Los cuatro puertos con "Estatutos de Puertos Autdno-
mos": Huelva, Barcelona, Bilbao y Valencia.

Los 23 puertos con Junta de Puertos (Organismos Au-
ténomos), a saber: Pasajes, Santander, Gijén, Avi-
1lés (Puerto y Ria), Ferrol, La Coruha, Villagarcia
de Arosa, Pontevedra (Puerto y Ria), Vigo (Puerto
y Ria), Sevilla y ria del Guadalquivir, Cadiz (Puel
to y Bahfa), Algeciras-La Linea, Mdlaga, Almeria,
Cartagena, Allcante, Castelldén, Tarragona, Palma

de Mallorca, Ceuta, Melilla, La Luz y Las Palmas,

y Santa Cruz de Tenerife.

La Comisidén Administrativa de Grupos de Puertos

(CAGP) , Organismo Autbénomo, que venia estando en-
cargado de los denominados "Grupos de Puertos", -
gue engloban por provincias costeras los distl ntos
puertos de interés general y de refugio (algo més



de 200) si bien la précticamente totalidad de los
mismos han pasado a depender de las respectivas
CC.AA. (a excepcibn de Gandia y Motril).

Existe informacién completa y detallada de los recur
sos existentes en los distintos puertos espafioles. Cada ano, los
27 puertos principales (Autdénomos o con Juntas) publican su pre
ceptiva memoria, donde dan cuenta tanto del movimiento que han -
tenido en su explotacidn, como de su situacién patrimonial y de
sus caracteristicas técnicas y ceométricas. 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 caracteristicas de
sus muelles y elementos de atraque (longitudes, calados, etc...),
etc... Una simple ojeada a una memoria del Gltimo afio, de cual-

guier puerto, nos permitiria ver la calidad y actualidad de la
informacidén, que incluye planos detallados..

A Con estas Memorias, la Direccién 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 mayoria de los puertos
gestionados antes por la CAGP han pasado (como ya se ha dicho) a
depender de las CC.AA., la labor de informacién sobre €stos se-
rd realizada va por los correspondientes organismos de las CC.AA.

SOBRE LA POLITICA DE COSTAS

No puedo acabar este breve repaso de las misiones
asignadas a la Direccibén General de Puertos y Costas, sin hacer
una referencia, también necesariamente breve, a la "politica de
costas" ampliamente potenciada en los Gltimos tres anos (26).

Las costas espafiolas totalizan casi 7.900 Kms. de
longitud, de las que un 25% corresponden a playas. El patrimonio
pGblico de zona maritimo-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 dificil recuperacidn en su equili-
brio fisico.

En la orla litoral de una anchura de unos 5 Km., la

poblacifén 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 su”,rlor a la media nac1onal (en cier
tas zonas llega a tr1p11carseﬂestac1ona1mente, por la. poblacién
turistlca, ya que el 82% de é&sta se concentra en las costas).

La poblacidn industrial instalada en dicha zona, por
facilidades de abaste01m1ento 'y dlstrlbuc16n, alcanza ya el 64%
del total naC1onal : S

'Alrededor de 206 dezla costa espanola va esté urba
nizada o tiene la calificdcibn de’lurbanizable; . un, 7% de ella es-
t4 dedicada a instalaciones- portuarlas, un 3% a instalaciones in
dustriales; el 8% tiene usoOs agricolas; y, el 62% restante no
tlene ain usos claramente deflnldos o 1rrevers1bles.‘

Esta importancia deliizona costera, no siempre ha si-
do reconocida por los hechos 'y actuaciones de la Administracién,
en lo que ha in¢idido: la‘insuficiencia de la - legislacién vigen-
“te (27), la falta de plan1f1cac1on, la escasez de inversiones

(28), vy la falta de unos Serv1c1os técnlcos admlnlstratlvos ade-
cuados (29). ; -

, Deben, no obstahte, citarse, como un buen inventario

con abundante informacidn; :los Planes Indicativos de Usos del Do
minio Piblico (PIDU), ya acabados, que cubren toda la orla lito—
ral. En estos estudios, sobre planos y fotoplanos de detalle . (a

escala '1/5000)se recogen: 1as principales’ caracteristicas de las

zonas litorales (playas, tipo de costa, calados, accesos, paseos
marit¢mos, emisarios, puertos ‘de todo tipo, etc...) y las pre-

visiones (nuevas superf1c1es de playas, nuevas masas forestales,
zonas a defender o reg@nerar, etci..), asi COmo los usos indica-
tivos preferentes. B :

Respecto a lafactﬁal politica de costas, sehalaremos
que se sustenta en cuatro -aspectos u objetivos generales:

1) conseguir'unwnﬁevo marco normativo;

2) Alcanzar una: planlflcac16n protectora e 1ntegrada
- de 1la costa, .

3) Potenciar‘ldé,Servicios-técnico—administrativos; y

4) Conseguir un aumento significativo de las inver-
siones.

Se han establecidbf asi, cuatro programas de actua-
cibn: ' ‘ - ‘ :
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1.

Un Programa Normativo (hay un anteproyecto de nue-
va Ley de Costas), gque 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.

Un Programa de Planeamiento y Actuaciones en la -
Costa. A corto plazo persigue el disefio de solucio
nes para los problemas puntuales de erosiones de
playas, salvaguardando. al midximo la calidad ambien-
tal y estética del entorno. A medio-largo plazo,

se pretende alcanzar una planificacién y gestidn
adecuada de la defensa de grandes tramos costeros

que permitan el mantenimiento y/o recuperacidn de

las zonas costeras de singular valor.

‘Un Programa de Clima Marfitimo y Banco de Datos Ocea

nogré&fico, que nos parece de 1nterés para el tema
que hoy nos ocupa.

Es bdsicamente un programa de informacién cuya apli
cacibn posterior mids importante va a ser la defini-

'cibdn posterior de las actuaciones a realizar en el

Medio Marino, y encconcreto, de las obras portua-
rias y costeras, y de las rutas de navegacién.

‘Los datos se refieren, fundamentalmente, a oleaje,

vientos, corrientes y mareas, que tienen una inci-
dencia prlorltarla en los problemas de Ingenieria
Costera. '

Este Programa se estructura en dos dreas de actua-
cidn:

. Area de Datos.
. Area de Modelos Numéricos (proceso y andlisis de

datos, previsién del oleaje, modelos de propaga-
cibén y de circulacién).

‘Un Programa de Acondicionamiento de playas y Vigi-

lancia de Costas que se inicié en el verano de 1983
como labor de apoyo a los Ayuntamientos y en coope-
racién 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



ARQUITECTURA Y EDIFICACION

Continuando, m&as resumidamente, con las restantes Di-
recciones Generales sectoriales del MOPU, senalaremos que a la
Direccidn General de Arquitectura y Edificacibén, le corresponde,
entre otros, los siguientes cometidos (30) :

- Fomento de, y elaboracidén de normas sobre la cali-
dad de la arquitectura, de la vivienda y de la edi-
ficacibén en general....

- ... actuaciones sobre el patrimonio arquitecténico
del Estado. '

® o a0 e e

- Elaboracién de programas de actuacidn sobre edifica
ciones del Estado (en coordinacidn con otros Minis=
terios).

~ La ordenacidén del sector de la edificacidn en gene-
ral y la elaboracién de normas bésicas, tecnolbgi-
cas, de diseno y de calidad de la edificacion.

VIVIENDA

La Direccidn General de la Vivienda, que asumird las
funciones del IPPV (Instituto para la Promocidn PGblica de la
Vivienda) a partir del 1 de enero de 1986, tiene asignadas, entre
otras, las siguientes misiones (31):

- Elaborar normas econdmico-financieras sobre promo
cibn y proteccién a la vivienda.

~ Estudios y propuestas para elaborar planes y progrg
mas a nivel estatal. '

- Estadisticas para seguimiento de los planes de vi-"
vienda.
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- Formulacién de bases para la coordinacidn del sector
vivienda, en relacidén con la planlflcac16n general
de la actividad econbmica...

- La realizacidn de actuaciones de emergencia en pro-
mocidén plblica de viviendas.

MEDIO AMBIENTE

A la Direccibn General del Medio Ambiente se le asig-
nan, entre otras, las siguientes misiones (32);

- La elaboracién de proyectos de legislacién bésica
en materia de medio ambiente, y su desarrollo, en el
dmbito de sus competencias.

- La elaboracién de planes ambientales. de &mbito na-
cional, vy el impulso y coordinacidén de actuaciones
integradas para la proteccidén del medio ambiente.

- Metodologiés para evaluar impacto ambiental.

- La elaboracién y desarrollo de los programas de edu-
cacidén e informacidén ambientales de interés general.

EL INSTITUTO DEL TERRITORIO Y URBANISMO

Tras el anterior y ré4pido 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 adgquieren un -
mds completo significado.

v Es evidente la importancia, cuantitativa y cualitati-
va que las acciones sectoriales realizadas por el MOPU tienen soO
bre el territorio y sobre su estructuracibén. Parece también evi=—
dente que en los planteamientos de la politica de defensa, de -
tan amplio sentido, la consideracién de la estructura territorial
del pais y de la incidencia sobre ella de las distintas actuacio
nes, debe tenerse en cuenta.
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Por mandato constitucional,las CC.AA. tienen competen:
cia exclusiva en materia de Ordenacibén del Territorio, y de he-
cho en muchas de ellas se han dado pasos. importantes para la -
consecucidn de unas Directrices Regionales de Ordenacién del Te
rritorio, con diversos grados de vinculacién a todos los nive-
les y casi todos los sectores de la Administracién, 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 pais. 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 consecucién de tales Directrices, como a través
del andlisis critico, con visidn compatibilizadora interadminis-
traciones, de los que, de manera autdnoma,. han ido realizando -
otras CC.AA.

Todo este bagaje de cultura y conocimiento territorial
estd, obviamente, a disposicién de Defensa, para, mediante los -
adecuados mecanismos de cooperacidn y colaboracién institucional,
conseguir una visidn integradora del territorio que ilumine, -
oriente y dirija las actuaciones que en materia de Defensa Nacio
nal tienen impacto territorial. Deben coordinarse todos los es-
fuerzos, deben aunarse todos los conocimientos para alcanzar una
visidn integral y territorial del pais que permita definir las
necesidades y planificar las acciones pertinentes para una mejor
consecucidén de los objetivos.

El Instituto del Territorio y Urbanismo, como &rgano
asumidor mds directo de responsabilidades territoriales dentro
de la Administracién Central del Estado, no s6lo 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 gue le suministran sus conexiones con las -
perspectivas y responsabilidades territoriales de los niveles ad
ministrativos inferiores (autonémicos y locales), sino que debe™
extenderse esta actividad a todas las dreas de la Administracién
Central con actuaciones transformadoras del territorio, y en par
ticular a.las que se puedan derivar de un tema tan integrador co-
mo el gue nos ocupa en este ciclo de conferencias: Defensa Nacio-
nal y Movilizacidén de Récursos.
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NOTAS PRIMERA PARTE

1. Ley Orgénica
Ley Orgénica

2. Art. 14.2 de
3. Art, 14.1 de

. Art. 2.1. de

6/80,de 1 de julio, parcialmente modificada por
1/84, de 5 de enero.

la Ley citada en (1).
la Ley citada en (1).

la Ley citada en (1).

4
5. Art. 3° de la Ley citada en (1).
6

. Art. 4° 1, de la Ley'citada eh (1).

7..Art. 7° de la Ley citada en (1).

8. Art. 6° (2° p&rrafo), de la Ley citada en (1).

8 bis. Art. 9° 1. Ley citada en (1), corresponde a la parte mo-
" dificada por Ley Orgdnica 1/84.

9, Art. 4° 2. Ley citada en (1).

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

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

11, Art. 7°7 del Anteproyecto citado en texto

12, Véase cita (3).
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13.
14,
15.
le.
17.

18.
19.
20,

21,

22.
23.

24,

25,

26.

.27’.

28.
29.

30.

R.D. 135/1984, de 25 de enero.
Art. 1° R.D. citado en (13).
Citada en (1). |

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

Art. 5°, Gltimo pirrafo, Ley 50/69, de 26 de abril, B&sica
de Movilizacién.

Art. 3°. 1. del R.D. citado en (13).
Art. 5°. 1. del R.D. citado en (13).

Citada en (1).

Art.. 15 Ley-citada'en (1). =

Art. 1°. Anteproyecto citado en texto y, en parte, Art. 7°
(1° pdrrafo) y Art. 1° de*la Léy B&sica de lMovilizacidn.

R. Decreto-Ley 12/1977;‘de“4*aé'marzo, sobre Reforma de la
Normativa sobre Relaciones Laborales. .

Por ejemplo, Decreto 47/1976, de 6 de enero, de Movilizacién
de RENFE, frente al R.D. 333/1985, de 15 de marzo, sobre de-
claracién de servicios esenciales para el Abastecimiento de
Aguas del Ter. . R : '

Art. 1°, Ley 50/1969, de 26 de abril, B4sica de Movilizacién.

En el "Art.-7° Contenido de la Movilizacién" el 2° parrafo
se dedica a las fases de movilizacidn, donde se distingue

“las dos indicadas (Preparacién y Ejecucién). En el Art. 17,

se trata de la "Desmovilizacidn".

En el Anteproyecto de Ley Orginica de Movilizacién Nacional,
se establecen claramente las t;gs‘fases.

En el Anteproyecto, Art. 8°, se intercambia el orden del a)
por el b), o~sea se cita "hDrimero las posibilidades" y luego

las necesidades$: :

Art. 5°, Gltimo ‘p&rrafo, Ley Bisica de Movilizacidn.

Art. 6°, 2° parrafo, Ley B&sica de Movilizacién. En el Ante-
proyecto se le aflade la misidn de "inspeccionar".

Art. 6°, Gltimo p&rrafo, Ley Bisica de Movilizacidn.



NOTAS SEGUNDA PARTE

1. Exposicién Motivos, R.D. 1654/1985, de 3 de julio, que rees-
" tructura el 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. Asi:

. Subsecretarfa: Gabinete Técnico.- Inspeccién General.- Ofi-
cina Presupuestaria.- Subdireccidén General de Cooperacién
Auténomica y Administracién Periferica.- Servicio Juridico
del Departamento.- Asesoria Econfémica.

. Secretaria General Técnica: Vicesecretaria General Técnica.-
Subdireccidn General de Disposiciones y Estudios Adminis-
trativos.- Subdireccibn General de Estudios Econdmicos Y
‘Tecnologia.- Subdireccidn General de Recursos y Relaciones

. Jurisdiccionales.- Subdireccién General de Relaciones In-
ternacionales.

. Direccién General de Servicios: Subdireccidn General de
Personal Funcionario.- Subdireccién General de Personal La -
‘boral.- Subdireccidn General de Gestidén Econémica.- Oficia
1ia Mayor.- Subdireccidn General de Organizacién e Inform§
tica. . ' : ,

6. Exposicidén de motivos de Ley Bisica de Movilizacidbén... "desa
rrolle y armonice, en forma legal, cees”



Ley 8/1975, de 12 de marzo, y su Reglamento del afioc 1978 -
(R.D. 689/1978, del 10 de febrero).

Art. 2.1., del R.D. citado en (1), apartados 5, 6 y 7.
Art. 3.1., del R.D. citado en (1) ,apartados 4, 6 y 9.

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

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

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, reglén
dose procedimientos de autorizacidn para las distintas actua-
ciones en ellas (Arts. 32 al 35, 46 y 53 de 1la Ley) .

Zonas de Dominio PGblico las constituyen 2 franjas de 3 m. a
cada lado de 1a carretera (8 m. en autopistas y autovias).

Las Zonas de Servidumbre de las carreteras las constituyen 2
franjas de 8 m. a partir de las zonas anteriores (17 m. en

autopistas y autovias).

Las Zonas de Afeccidn son dos franjas de: 50 m., en las redes

- nacionales; 30 m. en las restantes redes; y, 75 m. en autopis

13.

14,

15.

tas y autovias. En todos los casos, contados a.partir de los
limites de 1las zonas de servidumbre.

Para el caso de 1la "autopista", en régimen de concesidn, de-
ben sefialarse que existe 1la Delegacién del Gobierno en las
Sociedades Concesionarias de Autopistas Nacionales de Peaje,
que con nivel orgdnico de Direcci8n General, esta adscrita
directamente al Ministro del MOPU (Art. 1.4., del R.D. cita
do en (1). -

V. tomos 1 y 2 del Informe 3 del Avance del Plan General de
Carreteras. MOPU, 1984.- Una Memoria-Resumen del mismo, en
la serie Documentos del MOPU, Vol.: "Plan General de Carre-
teras 1984/91"pp. 47-48,

Se trata de los contenidos en el "Acuerdo europeo sobre los
pPrincipales itinerarios de trafico internacional®, firmado
en Ginebra en 1975,



l6.

17.

18.

19.

20.

21.

22,

23.

Para determinar estos itinerarios se partié del andlisis de
los que tienen una intensidad media superior a 1.000 vehicu-
los/dfa y de los que registran nds de 200 vehiculos pesados

‘A priori, no se establecib el criterio de que la red pasara

por nGcleos con una poblacifén superior a un determinado um-
bral. '

Complementario con el criterio de formar una malla cerrada
ha sido el de evitar la triangulacién de la red, o sea la in

clusidn de las diagonales de las unidades de la malla resul-

tante.

Para evitar esos grandes vacios se ha incluido, por ejemplo,
el eje Badajoz-Ciudad Real-Albacete.

Con el fin de paliar la radialidad se han incluido tramos
que forman como anillos interiores. Es el caso, por ejemplo,
del itinerario Segovia—AVila—Toledo—Cuenca—Guadalajara.

Segfin se recoge en documentacién citada en (14).

V. estudios citados en (14), y en concreto pp.49 y sigs. del
Documento citado.

Publicado en 1964, y realizado por'la Divisién y Planes y -
Trafico de la entonces Direccidn 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 comprendian la

entonces denominada Red Azul. Ademds, 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., R.D. citado en (1), apartados 1,2,3 vy 5.

24,

25,

No debe dejar de reconocerse la poca eficacia que han venido
teniendo los servicios de "guarderia" 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
gque se podrd conseguir mayor eficacia.

Art. 7.1. R.D., citado en (1), apartados 1,2,4,6,7 vy 8.
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26.

27.

Un buen Resumen, en la Serie Documentos del MOPU, volumen

”?Politica de Costas-Plan de Actuaciones 1983-1990". MOPU-1985

Ley 28/1969, de 2 de Abril, de Costas, y su Reglamento de
1980; y, Ley 7/1980, de 10 de marzo, sobre Proteccidn de las

- Costas Espaniolas. Por sus extensas e -importantes lagunas, se

- completa de forma sustancial con : Ley General de Obras PG-

28.
29.

30.

31,

32,

blicas y su Reglamento, de 1877; Decreto-Ley de Puertos, y
su Reglamento, ambos de 1928; y, Ley de Paseos Marftimos de
1918, referida al de Barcelona Y generalizada en. 1957,

En 1979, aparece por primera vez una consignacidén presupues-
taria para inversiones en costas de 225 millones de pesetas,
que en 1982 alcanza la cifra de 518 millones.

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

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

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

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