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Ingenieria administrativa

Régimen de obras

El dltimo lustro, revolucionario desde arriba, pre-
tendié implantar grandes reformas en muchos sec-
tores de la vida espafiola, y una de las mas perse-
guidas fué la sustitucién por hilos de arafia del
impopular balduque, simbolo vulgar de nuestra buro-
cracia, llegando a cortarlo ab i7afo en alguna ocasion,
sin que esta cirugia circunstancial produjera alivio

en su letargo crénico, que ha de ser tratado por mds

metddicos y generales remedios.

El periodo que ahora empieza apunta también, al
parecer, una revolucién de lo anterior desde menor
cota, y es muy verosimil que incorpore a su programa
el mismo ideal administrativo que el pasado régimen,
aunque siguiendo caminos distintos que definan y jus-
tifiquen sus diferencias con el actual.

Y si a este nuevo lustro, década o centuria, si-
guiese otro de politica opuesta, volveria probable-
mente a laborar por la simplificacién de procedimien-
tos administrativos, pues es el ideal eterno de los
administrados, siquiera no logren hacerle ni aun asin-
tético de la realidad.

Diferenciando la gran funcién relativamente a
las obras publicas, vamos a estudiar este sector ad-
ministrativo, cumpliendo el mandato moral del
aporte del grano de arena, y reduciendo sus dimensio-
nes a las de lo impalpable, pues debe evitarse que raye
las piezas del mecanismo, ya que su destino, por el
contrario, es servir de molécula de suave cristaliza-
cién a la mayor cantidad posible de opiniones expe-
rimentadas en el interesante tema.

Decidida la ejecucién de una obra por considerarla
1itil para el pafs, es evidente que el beneficio serd
mayor cuanto antes se termine y explote, salvo rari-
simos casos en que haya que esperar circunstancias
complementarias e independientes de la obra misma.
Aparte su rendimiento futuro y los deterioros que
producen la lentitud y discontinuidad de los trabajos,
es asimismo buen sistema econémico disminuir el
tiempo de paralizacién del capital empleado y los
gastos del personal afecto a la obra en particular y a
todas las simultdneas en conjunto.

Estas, al nacer, son nombre sin cuerpo, y ese noni-
bre es un programa que pasa a los técnicos para que
lo moldeen con su arte, algo auxiliados en las cuestio-
nes legales y administrativas por personal especia-
lista en ellas, si bien el enlace de las tres esencias en
cada asunto es tan intimo que casi nunca pueden se-
pararse y obliga a dirigirlo totalmente al piloto de la
técnica, mejor dispuesto para incurrir en campos ex-
traflos que los otros dos.

Ta gestacién de una obra importante pasa, en ge-
neral, por los periodos de anteproyecto, proyecto, re-
planteo, construccién y liquidacién, cabiendo dentro
de cada uno de ellos subdivisiones y alcanzando im-
portancia suma los reformados en el periodo construc-
tivo, pues, como dice la frase ingenieril, al empezarse
la construccion empieza el veformado, ya que es de
imposibilidad un grado menos que metafisica redac-
tar proyectos que prevean todas las modalidades e
incidencias de la obra, detallen al limite terrenos, sub-
suelo y elementos constructivos' y acierten desde

luego con la mejor solucién por procedimientos en
que la ciencia es solamente auxiliar del arte, funda-
mentalmente subjetivo. ,

Cualquiera que sea el procedimiento administra-
tivo de los trabajos—contrata o gestién directa—, la
organizacién actual encomienda la direccién de ellos
a un ingeniero encargado, inspeccionado e interve-
nido por un ingeniero jefe, que a su vez lo es por un
ingeniero inspector. Todas las incidencias, todos los
problemas de la obra pasan por la mocién o el in-
forme de estos funcionarios y se sancionan en la Di-
reccién general correspondiente  del Ministerio de
Fomento, centro en el que estd vinculada la facultad
resolutiva (con pequefias delegaciones circunstan-
ciales y provisionales en los ingenieros jefes e ins-
pectores), asesorado por el Consejo de Obras ptiblicas,
que es la reunién de todos los inspectores de todas las
obras que se ejecutan, amén de otros que no tienen
contacto directo con ellas,

Puesta en marcha la mdquina administrativa, cl
ingeniero encargado no estd facultado para introdu-
cir la mds pequefia variacién ni para suplir o com-
plementar el mds pequefio detalle en la obra, aunquc
es el que la vive intimamente, el que la conoce a fondo,
el que recibe la impresién primera de la dificultad o
la conveniencia. Su misién es solamente cumplir, pro-
poner e informar,

Ll ingeniero jefe y el inspector pueden resolver
algo (siempre rectificable), pero con limites tan es-
trechos, que su facultad puede simbolizarse en lu
alcantarilla y el pontdn, respectivamente, en obras
cuyo tipo medio tiene el millén de pesetas como
unidad econémica.

Y la mayor parte, el practico total de los asuntos,
innumerables, complejos, variadisimos, de insignifi-
cancia relativa con todas y cada una de las obras y
con la altura del Consejo de Obras piiblicas, han dc
caer sobre este Centro'para ser objeto de un informe
técnicoadministrativo (casi siempre traducido en
resolucién por el Ministerio) en forma apremiante
por la presién del gran caudal de ellos y con la inter-
vencién igualada de consejeros conocedores de la obri
y de sus problemas en muy diferentes grados, que st
manifiestan general y practicamente en opinién co-
lectiva.

El Real decreto niimero 862, de 6 de mayo de 1927,
que naci6 con vida limitada y unida a la del afio 1925,
y que adn reina después de morir, pretendi6é simpl-
ficar y acelerar las tramitaciones, sin lograrlo, pucs
contintian a la misma velocidad que antes, casi sient-
pre muy desproporcionada al asunto en si y a la ur-
gencia de su resolucién. La causa estriba en que el
Real decreto fué timido en la amplitud de sus dele-
gaciones y en la poda explicita de los informes, ¥
también en que igual6 escalas constructivas muy dis-
tintas: el camino vecinal y el ferrocarril.

Si tienen contacto directo y exclusivo con la obra
st ingeniero encargado, el ingeniero jefe y el ingeniero
inspector (las tres épocas de la vida oficial, respon-
sable y consciente; los tres grados de técnica, de im-
petuosidad, de experiencia y de freno); si la realidad
vivida y sentida les hace coincidir casi siempre en la
apreciacién de los asuntos; si la trinidad es nimero
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mdamental en las més perfectas organizaciones,
qué més informes ni garantias de ningin orden ne-
esita la genérica superioridad para cesolver, cuando
omcidan las tres opiniones? Quédense en buena hora
nés altas y complementarias consultas para cuando
uya discrepancias y para las grandes concepciones
y para los grandes problemas; pero no se las fatigue
nutilmente con lo pequefio, ni se complique lo pe-
queiio con la desproporci6n de informes.

Si el ingeniero encargado es el director de la obra,
ol masculo motor de ella, con energia propia capaz de

accionar, ¢debe relegirsele a mera transmisién in-
termitente, puede condendrsele a funcién pasiva
sin temer las consecuencias de st anquilosis? Despla-
cense hacia abajo un lugar, por lo menos, las delega-
ciones; ampliense grandemente para el ingeniero ins-
pector; armonicense con la importancia y naturaleza
de las obras, que, en la cima siempre la facultad de
rectificacién resolutiva para casos de excepcién, se
obtendran inmensos beneficios del buen aprovecha-
miento intelectual y moral de los técnicos de las obras
ptblicas.
PFrancisco RUIZ Y LOPEZ
Ingeniero de Caminos

El Plan de Obras publicas

Iin los momentos actuales, en que la pasion lleva
al campo politico cuestiones que 1o debian salir del
terreno técnico, los articulos de nuestro ilustre Di-
rector representan el oasis de la imparcialidad en el
estéril desierto del apasionamiento. Y a mayor abun-
damiento, v discurriendo por los mismos catices, creo
posible probar que no solamente el actual plan de
Obras publicas no es gravoso para el Estado, sino que

.

representa la tnica esperanza de su redencién eco-
NOIICa. '

1in una nacién el indice de su progreso viene dado
por el equilibrio de la balanza comercial, o lo que es
jo mismo, por la relacién entre-las exportaciones ¥y
las importaciones; si éstas superan a aquéllas, como
ocurre en Espafia, para compensar la diferencia se
hace precisa la exportacién de capitales, y la moneda,
al ofrecerse en el mercado (como otra mercancia cual-
quiera), sufre una depreciacién de su valor. Para evi-
tar que esto ocurra, se pueden seguir dos caminos:
limitar las importaciones o incrementar las expor-
taciones.

El primero (limitar las importaciones) lleva con-
sivo el cierre de las aduanas (que en nuestro pals, ¥y
segin frase grafica, ha llegado a ser una verdadera
muralla de la China), y como resultado de esto vie-
nen las represalias de los otros pafses con respecto a
los productos nacionales, que hacen disminuir las
exportaciones propias, agudizando el problema.
Pero 1o es esto sélo, sino que los productos que ya
10 se importan, pero que se consunlen, es necesario
producitlos en el pais, y la produccion se hace en un
régimen tan malo como es el de proteccién arance-
laria, que es completamente falso, porque si bien
cvita la salida de capital al exterior, consume mé
del debido para la produccién, y el mal, no resuel-
to mas que en apariencia, sigue existiendo en el
fondo.

El segundo camino, el de impulsar las exportacio-
nes, es el verdaderamente bueno; pero para que esto
pueda ocurrir es preciso que la produccién propia
se pueda hacer dentro de limites econémicos que
permitan la competencia con el exterior.
~ Existe el lugar comun de que en Espafla @o hay
industria por ser un pais atrasadoy; pero esto, que a
primera vista es verdad, en el fondo no tiene razén
de ser, porque aunque el nivel medio sea atrasado,
no se puede negar que hay personas destacadas que
si vieran negocio en una empresa la acometerian, y,
ademds, que yo creo més propio el decir «que Espafia

es un pafs atrasado porque no hay industria», dando
esto lngar a un circulo vicioso del que sélo podemos
salir si en lugar de tratar de resolver los hechos por
s{ mismos, buscamos las causas que los producen,
para resolverlos en principio.

T industria no es mas que transformacién de pri-
meras materias, que, una vez elaboradas, son lleva-
das al centro de consuino; necesita, por tanto, para
poderse desenvolver, las primeras materias, la ener-
gia para transformarlas y los medios de transporte
para llevarlas al mercado.

Tn Espafia existen las primeras materias, jque en
gran parte se exportan como tales, en lugar de trans-
formarlas! Y ;por qué no se transforman? Pues por-
que se ha querido utilizar la energia a base de carbén,
como en Inglaterra y en el centro de Europa, {sin
fijarse que no lo tenemos!, o la energia a base de
petroleo, como en Norteamérica, jsin darse cuenta
de que en Espafia no lo hay! Mientras que hasta ahora
1o se ha aprovechado de un modo integral la inmensa
riqueza hidrdulica producida por el grandioso salto
de 600 metros que nuestros rios han de dar al caer al
mar desde la meseta. -

Tn cuanto a los medios de transporte, se habian
ido construyendo de una manera aislada, sin plan
de conjunto, resultando anillos de vida indepen-
diente, pero mala, en lugar de ser eslabones de una
cadena que se transmiten unos a otros la tension cre-
ciente del progreso.

3i a esto unimos el desastroso estado de nuestras
carreteras, gie no permitfan mds que a duras penas
el paso de diligencias, y para eso, en algunas, en tiem-
po que no fuera de lluvia, encontramos cudles son
las causas del estado embrionario de nuestra in-
dustria.

Por tanto, para que la industria pueda existir y
competir con el exterior, es preciso darle vida propia,
o darle los medios para que la tenga, y estos medios
son: energia barata y transportes econdémicos.

Ia tinica energia barata a que podemos aspirar en
Espafia es la hidrdulica, por lo que las obras publicas
que tiendan al aprovechamiento integral de ella no
son gravosas para el Estado.

Respecto a los medios de transporte, se discute y
hasta se afirma que los ferrocarriles estin en un pe-
riodo de decadencia, y se argumenta, para probarlo,
el incremento que toman los transportes por carre-
tera. Va D. Vicente Machimbarrena prueba clara-
mente en su articulo que el procedimiento utilizado



