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La nacionalizaciéon de los ferrocarriles

Un aspecto del problema

Siguen siendo de actualidad los temas ferrovia-
rios, no solamente en las revistas profesionales, sino
en la Prensa diaria, que de vez en cuando deja aso-
mar a sus columnas la preocupacién por los proble-
mas ferroviarios que a nuestra economia nacional
afectan, ’

No puede negarse que en gran parte contribuyen
a mantener vivo el interés por tales problemas las
publicaciones de la Asociacion general de T'ranspor-
tes por Via férrea, entidad que defiende activamente
los intereses de las Empresas ferroviarias estableci-
das en nuestra nacion.

IEn algunas de sus publicaciones, ast como en ar-

ticulos y escritos de diversas procedencias, no es ra-
ro hallar referencias a la nacionalizacién o estatifica-
cién de nuestros ferrocarriles, sistema que, como es
bien sabido, cuenta con partidarios decididos y con
enemigos acérrimos, cuyas posiciones estin, en ge-
neral, claramente definidas.

No me, guia el proposito, al escribir estas lineas,
de terciar en cuestion tan debatida en favor de de-
terminado sistema. Pretendo tinicamente aclarar al-
glin concepto, que a veces queda impreciso, cuando
se habla y escribe acerca de nacionalizacion o estati-
ficacién de los ferrocarriles, imprecision que puede
dar lugar a confusiones que conviene evitar, ‘

Me refiero a la frecuencia con que se confunde la
nacionalizacion de los ferrocarriles con la explota-
cién directa por el Estado, pues estimo -indispensa-
ble, para que no haya dudas en materia tan intere-
sante, que cuando se use la palabra nacionalizacion
quede claramente expresado si con ello se quiere dar
a entender simplemente que el Estado debe ser due-
fio absoluto del ferrocarril,. o si se quiere decir, ade-
maés, que éste debe ser explotado directamente por el
propio Estado.

Es interesante, en mi concepto, tal aclaracion, por-
que un ferrocarril puede ser propiedad del Estado,
sin que ello requiera, como consecuencia inevitable,
que tenga que ser forzosamente explotado por el mis-
mo FEstado, Asi como se da el caso de una Empresa
privada duefia de un ferrocarril que entrega su ex-
plotacién a otra Empresa en condiciones convenidas,
puede igualmente ‘darse el caso de ferrocarriles pro-
piedad del Estado que estén explotados por una Em-
presa particular,

A este tltimo sistema se inclinaba, como es sabi-
do, el Sr, Cambé cuando regenté el Ministerio de
Fomento en el afio 1918, mostrandose partidario del
rescate de las principales lineas ferroviarias espafio-
las por el Estado, con el propésito de conceder su
explotacién a Empresas privadas en régimen de ges-
tidn interesada. S ;

Si el plan-del Sr. Cambd se hubiese llevado a la
practica, los ferrocarriles espafioles hubiesen sido na-
cionalizados, es decir, hubiesen pasado al poder del
Estado, desapareciendo las Compafiias concesiona-
rias, pero el Estado no los hubiese explotado direc-
tamente,

Y actualmente tenemos los ferrocarriles transpi-
renaicos de Ripoll-Ax les Thermes y Zuera a Olo-
rén, que, siendo propiedad del Estado, estin explo-
tados por la Compania del Norte, 3

No hay que confundir, pues, en materia de ferro-
carriles, propiedad del Estado y explotacién por el
Estado. Lo primero significa que el Estado es due-
fio del ferrocarril y tiene, en consecuencia, la respon-
sabilidad de aportar los capitales que requieren sus
instalaciones, la responsabilidad del negocio, si asi
puede decirse, pero sin que forzosamente tenga que
explotar el sistema. Lo segundo es.ya el grado de
conexion mas intima entre ferrocarril y Fstado,
puesto que, éste es a la vez duefio del sistema y lo
explota por su cuenta, o

Hay que reconocer, sin embargo, (ue generalmen-
te los ferrocarriles del Tstado se explotan y admi-
nistran por el mismo Fstado. En tal caso la admi-
nistraciéon de los ferrocarriles constituye un orga-
nismo de la Administracion piblica, adscrito a uno
de los Departamentos ministeriales, o constituyendo
uno de dichos Departamentos, cuando la importan-
cia del servicio lo aconseja, El control del Gobierno
sObre el sistema ferroviario es, en tal caso, de orden
politico, puesto que al frente del Ministerio o Direc-
cion de Férrocarriles hay un ministro o director,
perteneciente al partido o grupo politico que ocupa
el Poder, y el ministro tiene que responder ante el
Parlamento de su gestion en materia ferroviaria,
Con esta, organizacion los agentes y empleados de
ferrocarriles estan bajo -la direccién del ministro’ o
director general que esté al frente de la Adminis-
tracion de la red ferroviaria del Estado, y su situa-
cién puede compararse a la de los demas funciona-
rios de los restantes Ministerios civiles. El presu-
puesto de gastos de los ferrocarriles’ formara, en
tal caso, parte integrante del Presupuesto. general
del Estado, cubriéndose  las pérdidas con ‘los im-
puestos, y pudiendo invertirse las ganancias, cuando
las haya, en las necesidades generales del Estado.

Son hastantes las naciones en que se explotan en
la forma que acaba de indicarse los ferrocarriles del
Estado. ‘ o

Sin embargo, en nuestros dias se observa marca-
da tendencia a dar otra organizacién a las relacio-
nes entre los ferrocarriles del-Hstado y el Gobierno.
Fista nueva tendencia, general para todas las Em-
presas del Estado que explotan servicios 'de caracter
publico, se orienta en el sentido de dar preponderan-
cia al aspecto administrativo ‘de’ dichas Empresas.

“n esencia, la nueva modalidad -consiste -en esta-
blecer organismos ad hoc, encargados de- intérvenir
y administrar las Empresas: especiales propiedad, del
Estado en beneficio” dela- colectividad, eludiendo la
intromisién directa 'y permanente - de los Parla-
mentos. ) ‘ ' . ' '

Fsta nueva tendencia no es privativa de las na-
ciones que en su politica econémica han dado mar-
cada preferencia a los sistemas de administracion
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estatal. Se desarrolla tanmbién, con hastante fuerza,
en aquellas en que han predominado durante mucho
tiempo los principios del liberalismo econdémico y en
las que se ha dejado a las Iimpresas privadas una
gran libertad para ¢l desarrollo de sus iniciativas,
Tin América cel Norte este movimiento se ha con-
eretado en la gralica peticién de “separar las tarifas
de la politica™, Y en Inglaterra se ha aplicado en

la politica portuaria y en algunos otros servicios de

caracter publico.

La experiencia ha demostrado que el tipo clisico
de administracion del Fstado tiene serios inconve-
nientes cuando se quiere aplicar a Empresas de ca-
racter mercantil o industrial, Se corre, en efecto,
con tal sistema el riesgo de una indebida intromi-
sion de los partidos politicos en la administracion
de la Empresa, con la consigniente perturbacion en
fa buena marcha de la misma; hay tainbién el peli-
aro e abandonarse a la rutina en los procedimien-
tos, v existe, ademis, el grave inconveniente de que
los cambios politicos en la Gobernacion del Estado
puedan romper la continuidad en la politica admi-
nistrativa de las grandes Fmpresas; continuidad in-
dispensable ¢n una organizacion tan complicada y
tan sensible como la ferroviaria, Tl nuevo sistema
tiende a suprimir, o por lo menos atenuar, tales in-
convenientes, conservando la propiedad y la explo-
tacion en manos del Tstado.

Iin el nuevo sistema, el Ministerio o Direccidn ge-
neral de Ferrocarriles, con su jefe politico al fren-
te, sometido a la actuacion directa y constante del
Parlamento, se reemplaza por una organizacion de
tipo Timpresa industrial (Comision, Consejo de Ad-
ministracion, ete.); Ta direccidén de la. politica ge-
neral de la Tmpresa se encomienda a la expresada
Comisién o Consejo, cuyos miembros son general-
mente designados por el Parlamento o por el Go-
bierno, con un. periodo de mandato determinado,
quedando, en consecuencia, . independientes - de las
Auctuaciones de la intervencion de los partidos po-
liticos en el Gobierno,

Es ocioso afladir ue, para que tal sistema tenga
verdadera eficacia practica, los miembros del Con-
sejo ‘u organismo supremo que asume la. direccion
general de la. Empresa deben designarse atendiendo
a sus aptitudes para el cargo, hien por su experien-
cia en los negocios de que se trata, bien por sus co-
nocimientos especiales, o hien por ostentar la repre-
sentacion de determinados intereses relacionados con
la Empresa; pero nunca deben elegirse por pertenc-
cer a tal o cual grupo politico.

Bl director o gerente que se coloque al frente e
la Empresa, para regir el drgano encargado de lie-
var a la practica la politica administrativa, cuyas
directrices marca el' Consejo o Comision, responde
ante éste, teniendo més libertad en su actuacion y
mayor responsabilidad que las que pueda tener un
ministro o un director general, designados, general-
mente, por\razones de politica de partido. En tales
condiciones, el gerente puede dirigir y administrar
la’ Empresa puesta en sus manos acomodandosc a
procedimientos de indole comercial,

Tl director general tiene Uinicamente que respon-
der de su actuacion, como tal director, ante el Con-
sejo o Comisién, y no queda sujeto a las trabas que
stipone, para una buena administracion, el tener que

" responder ante un Parlamento (aunque sea « través

del ministro correspondiente) a cuantas preguntas v
observaciones se les ocurran a los representantes del
pais, si no quiere correr el riesgo de no contar con
los votos del Parlamento cuando haya que obtener
créditos para el ferrocarril,

Otra ventaja, no pequena, del sistema consiste en
que el listado no tiene que intervenir direstamente
en las cuestiones vbreras suscitadas por el personal
ferroviario, evitindose asi que pueda utilizarse por
algtin partido, como fuerza coactiva, el poder po-
litico representado por el gran nimero de empleados
y obreros afectos a las explotaciones ferroviarias,

Por dltimo, tiene este sistema otra gran ventaja
sobre el sistema clasico de administracion directa, y
es la de separar el presupuesto de la red ferrovia-
ria, del Presupuesto general del Fstado, admitiendo
que los ferrocarriles se han de explotar de manera
que atiendan a sus cargas como una Fmpresa co-
mercial cualquiera, sin recibir auxilio financiero del
listado ; ni darselo tampaco, en el caso de que haya
ganancias, que deben invertirse en beneficio del pro-
P1o sistema,

Este nuevo sistema, que pudiera llamarse de ex-
plotacién por comision, se ha adoptado en diversos
paises. Se adoptd en el Canadd con los Ferrocarriles
Nacionales (Canadian National Railway), en los
que se ha establecido un Consejo representativo- de
todos los intereses asociados; se ha adoptado en los
Ferrocarriles del Tistado, en Alemania (Reichshahn),
bajo las condiciones del Plan Dawes de Reparacio-
nes, v se ha adoptado también en los IFerrocarriles
del Tistado belga, cuando éstos se hipotecaron para
garantizar los créditos destinados a la estabilizacion
de los cambios monetarios.

No cabe negar que este nuevo sistema de admi-
nistracion por el Estado tiene evidentes’ ventajas so-
bre el antiguo de administracion directa, puesto que
robustece la organizacién administrativa en aquellos
aspectos en que la experiencia ha demostrado que los
ferrocarriles del Tistado se encuentran- en evidente
inferioridad respecto a los de Iimpresas privadas,
Se ha visto que tales aspectos son, principalmentz:
la carencia de iniciativas, la rutina y la falta de con-
tinuidad en la politica de la Timpresa,

Sir- W. Acworth, decidido partidario del sistema
de administrar los ferrocarriles del Fistado por me-
dio de organismos independientes (Consejos, Juntas
o Comisiones), escribia en 1920: “Ks imposible ob-
tener resultados satisfactorios en la administracion
de los ferrocarriles del Estado, en un régimen po-
litico de democracia, si la direccidén no esta por com-
pleto apartada de la intervencion de la politica... Al-
gin dia, quiz, los Parlamentos y los pueblos, alec-
cionados por la experiencia, reconocerdn «que la ad-
ministracién para el pucblo no significa administra-
cion por el pucblo.”” No cabe duda que son varias
las ramas de la Administracion ptblica en que es
un grave inconveniente la intervencién directa del
pueblo.

Siempre que se hable de nacionalizacion y explo-
tacion de ferrocarriles por el Estado no hay que ol-
vidar que existe este nuevo método de explotacion
estatal, que se aparta mucho, en su organizacion,
del antigtio y clasico sistema de administracién di-
recta, de tipo burocratico, para inspirarse en las pro-
cedimientos de la organizacion industrial y comer-
cial de las Empresas privadas.
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No puede, por tanto, combatirse la nacionaliza-
cidn o estatificacién de los ferrocarriles, achacindo-
la todos los defectos del sistema de administracion
directa por el Estado, introduciendo en los concep-
tos cierta confusion que puede dar lugar a deduccio-
nes erroneas.

Si bien es verdad que son bastantes los econo-
mistas e ingenieros que, al ocuparse de estas ma-
terias, entienden que el régimen de administracion
directa por el Kstado es casi incompatible con un
régimen politico de democracia, y abiertamente in-
compatible con el concepto que de la democracia
tenemos en los paises latinos, como dice el sefior
Cambo en el epilogo de la Obra para el estudio del
problema ferroviario en Espaiia, publicada por el
Ministerio de Fomento, no puede extenderse inte-
gramente tal critica al concepto general de la na-
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cionalizacién, como parece deducirse de algunos es-
critos, recientemente publicados, acerca del proble-
ma ferroviario planteado en nuestra nacion,

El sistema de administracion por comisidn, cque
acaba de exponerse en lineas generales, se aparta
bastante del antiguo sistema de administracion di-
recta estatal, y la experiencia parece confirmar las
esperanzas que sus partidarios tenian respecto a sus
resultados en las naciones que lo han aplicado a los
ferrocarriles que se explotaban antes directamente
por el Estado. No quiere ello decir que esté exento
de inconvenientes y defectos. Los tiene, como toda
obra humana, como los tiene también el régimen de
Empresa privada, De todas maneras, es una expe-
riencia que conviene seguir con atencidn, examinan-
do sus resultados con gran cuidado.

Juan BARCELO
Ingeniero de Caminos

Presa de contrafuertes

v
CONCLUSION

Si se compara el elemento qie nos ha resultado
con un perfil tipo gravedad vemos, en primer lugar,
que la economia en volumen es considerable. fec-
tivamente: el volumen de un elemento de 57 metros
de altura, incluyendo la coronacion, es de 10690 m?,
Pues supongamos ahora un perfil de gravedad en
que, gracias a la indlusion de bloques en el hor-
migdn, se llega a tener una densidad de fabrica
de 2400 kg/m® en vez de los 2300 que he-
mos supuesto nosotros para el calculo precedente.
Si se ha de cumplir la condicién de Levy, el talud
del paramento de aguas abajo (el de aguas arriba
vertical) sera 0,85, y, por lo tanto, el volumen para
los 12 metros de longitud que ocupa el eclemento
serd:

4085572+ 12 = 16569,9 m®

al que habrd que afadir el triangulo de coronacion,
que en este caso se puede estimar en 231 m® Es
decir, que resulta un volumen de 16 800 m?

La economia del tipo de contrafuertes, con rela-
cién al de gravedad, serd de 6110 m?®, que repre-
senta un 36 por 100 del volumen de este tltimo.

Desde luego que ésta no serd la economia real,
ya que en el tipo de contrafuertes las complicacio-
nes constructivas son mayores, las superficies de los
moldes también es mayor, y el precio del metro ci-
bico de hormigén colocado aumenta, no solo por la
mayor dificultad de colocacidn, sino por mo poder
emplear bloques sumergidos a causa de los espe-
sores reducidos de que se componen. Ademis, las
juntas de dilatacién cada doce metros encarecen al-
2o la obra. Fs dificil valorar con exactitud todas
estas causas; pero en el estudio que hemos hecho
para la presa del pantano de Ia Maya demostra-

1 Véasc el niimero anterior, pigina 357.

mos que la economia real que se obtendra serd, por
lo menos, de un 30 por 100 con refacién al coste
de una presa de tipo gravedad. Ademas de obtener-
se con este tipo de presa una economia tan conside-
rable, se puede asegurar, examinando los resultados
obtenidos en su caleulo, que las cargas de trabajo

Maqueta de la presa, Lado de aguas arriba

resultantes, su rveparticion y la estabilidad del con-
junto son mejores que en un perfil de gravedad, y
la seguridad de la obra al vuelco y al deslizamiento
también es mayor; a causa de la construccion por
elementos totalmente independientes se encontraran
en la realidad en las mismas condiciones supuestas
para su calculo, por lo cual podemos tener seguridad
en que el régimen de trabajo deducido se aproxima-



