482 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

cacion las vigas de cubierta de la sala del teatro en
la nueva ampliacion de las Galerias Tafayette, en
Paris (La Technique des Travaux, noviembre 1932).
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Fig. 8.

lstribo y aletas

Por ello dedicaremos otro articulo a exponer los
chleulos seguidos en cl proyecto para las vigas Vie-
rendeel, en tal forma que pueda facilitar su aplica-

cion a otros casos, ya gue ¢l cdlculo de estas vigas ¢s

justamente considerado como extremadamente labo-
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tig. 9. Calzada delpuente

rioso, lo cual ha constituido uno de los principales
obsticulos que se oponfan a la difusion de este sis-
tema,

César VILLALBA GRANDA

Ingeniero de la Jefatura de Puentes
y Cimentaciones

Los ferrocarriles y el “intervencionismo”
del Estado

In estos dias se ha acentuado la protesta de las
Lmpresas ferroviarias contra el intervencionismo del
Estado, que califican de excesivo. No ha faltado quien
atribuya, en gran parte, ¢l aumento en la funcion in-
terventora al afin que siente la burocracia oficial de
ampliar su campo de aceion, ampliacion que repercu-
tiria en sus plantillas v cscalafones.

Y no dejn de apuntarse que este creciente inter-
vencionismo del Fstado estd en pugna con las mas
progresivas organizaciones {erroviarias; significa un
atraso respecto a lo que sucede en las naciones mas
adelantadas en materia de ferrocarriles, y esti en
contra de lo que requieren hoy dia la cconomia y la
téenica del ferrocarril, trastornada por el creciente
desarrollo del automévil, que aconseja acentuar el
cardcter industrial de las explotaciones ferroviarias,
sobre el casi exclusivo de servicio publico que se les
venia atribuyendo.

T's este del intervencionismo estatal, asunto de
gran importancia, para tratarlo a la ligera, Merece
alguna meditacion, porque, si en materia tan tras-
cendental para la economia general de la nacién, co-
mo es la explotacion de los ferrocarriles, se proce-
diere atendiendo a méviles mezquinos, y se mirase
fnicamente a los intereses particulares, por respeta-
bles que fuesen, los dafios que se producirian pudie-
ran ser de incalculable trascendencia. No es tiempo
perdido, por tanto, el que se invierta en pensar sere-
na y desapasionadamente sobre esta  cuestion, i

(Es cierto, realmente, que las tendencias moder-
nas predominantes se encaminan en el sentido de

’

apartar -cada vez mis a los Gobiernos de la organi-

zacion de la explotacion de los ferrocarriles, dejan-
do que éstos se desenvuelvan con mayor libertad?
;Hay, en materia ferroviaria, menor intervencion,
por parte del Estado, que la que habia antes?

Por lo pronto, todo el que observe los hechos sin
prejuicio alguno no podrd menos de reconocer que
ho existe sector alguno de la actividad econdmica
en que el Fistado intervenga con mayor amplitud
que el de los transportes por ferrocarril. Unas veces
interviene limitando y regulando las facultades de
las T'mpresas privadas; otras lo hace participando en
su administracion, v otras, en fin, tomando la ini-
ciativa para construir y explotar lineas férreas.

Y este fendmeno es universal. No se encuentra
una sola nacién en que el Fstado se haya desenten-
dido en absoluto de los ferrocarriles. Aun en aque-
llas que han adoptado en politica ferroviaria el régi-
men de libertad v de Empresa privada, el Poder pu-
blico no ha estado nunca al margen de la evolucién
y desarrollo de tan importante instrumento de trans-
porte. Siempre, y en todas partes, los ferrocarriles
han estado sometidos, dentro de la economia nacio-
nal, a un régimen especial. Nos encontramos, por
tanto, frente a un hecho de caricter general, que no
puede atribuirse a condiciones determinadas de tal o
cual nacién, Se trata de una situacion de hecho, que
nace de la naturaleza misma del ferrocarril, hasta el
punto de que, en naciones tan enemigas de la inter-
vencion estatal en materias concernientes a las Em-
presas industriales, como son Inglaterra y los Esta-
dos Unidos de América, se ha impuesto la universa-
lidad del fendémeno, obligando a los Gobiernos a in-
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tervenir en la explotacién de los ferrocarriles, en
poder todos ellos de Fmpresas privadas, como es sa-
bido de todo el mundo.

Creen algunos que el hecho ocurrido en las dos
naciones que acaban de citarse, de haberse devuelto
a sus lumpresas propietarias las lineas férreas de
cuya explotacién se cncargaron los respectivos Go-
biernos durante la gran guerra, significa una recti-
ficacidén del rumbo emprendido, en politica ferrovia-
ria, por una y otra naciéon en aquel excepcional pe-
riodo. Pretenden, los que sostienen este criterio, que
la causa que motivo la vuelta al régimen de explota-
cion por Fmpresas privadas no guarda relacion al-
guna con la terminacion de la guerra, afirmando que
se hizo asi por haber reconocido los mencionados
Gobiernos que la gestion e las Compaiiias ¢s mas
acertada y conveniente para los intereses generales
del pais que la gestion directa de los respectivos [is-
tados. Con cllo parece darse a entender, no solamen-
te que hay un alto en el creciente intervencionismo
estatal, sino mas hien que hay una reaccidén en fa-
vor de dejar a los ferrocarriles mas libres ¢ indepen-
dientes del “control” del Estado.

Antes de establecer afirmacion alguna conviene
examinar detenidamente los hechos y recordar lo
que ocurrid con la explotacién de los ferrocarriles
ingleses y norteamericanos durante la guerra y en
el periodo posterior a ella.

Empezando por -Inglaterra, hahri que recordar
que al estallar la guerra estaba en vigor una antigua
ley ,promulgada en 1871, llamada “Regulation of
the Iforces Act”, que, entre otras muchas cosas, tra-
taba de la organizacién de los ferrocarriles de la
Gran Bretafia en caso de guerra. Tista ley autoriza-
ba, en su art. 16, al Gobierno para tomar en sus
manos la direccion de todos o parte de los ferroca-
rriles del Reino Unido, cuando se declarase, por
acuerdo del Consejo, que habia sobrevenido un acon-
tecimiento tal que exigia la adopcién de la expre-
sada medida por interés publico. Apoyandose cn es-
ta ley se dictd, en los primeros dias de agostode 1914,
o sea al principio de la guerra, una Orden del Con-
sejo, declarando que desde aquel momento ¢l Go-
bierno sc encargaba de los ferrocarriles de la Gran
Bretafia.

Il Gobierno inglés no cometi6 la torpeza de pres-
cindir, en la administracion técnica de los ferroca-
rriles, de quicnes venian ejerciéndola en tiempo de
paz: la encomendd a un Comité ejecutivo, constitui-
do por los directores generales de las principales
Compaiiias, adoptando una organizacién firme y es-
table, que respondid adecuadamente a las necesida-
des de la guerra. Pero jamés pretendieron los ingle-
ses otra cosa, con tal grganizacion, que resolver un
problema de momento, con un régimen provisional.
Y apenas se firmé el armisticio iniciaron los_ traba-
jos necesarios para cstablecer un régimen definitivo,
que permitiese abandonar el transitorio en que se
vivia,

Fl paso de uno a otro régimen no podia hacerse
bruscamente. Habia que liquidar el complicado pe-
riodo anterior, y habia, sobre todo, que crear un ré-
gimen nuevo, porque el anterior ya no se acomoda-
ba bien a las necesidades de la economia nacional,
y estaba cada vez mas extendida la idea de cuc no
s¢ podia volver pura v simplemente a lo antiguo,
ni podia ser tampoco solucion satisfactoria el man-

tenimiento en tiempo de paz del régimen provisional
que habia servido para la guerra.

Se trataba, por tanto, de resolver dos problemas:
primero, devolver los ferrocarriles a sus propieta-
rios, haciendo efectiva la compensacion prometida
por los perjuicios ocasionados a las Compaiiias; se-
gundo, reajustar las relaciones de las Companias fe-
rroviarias con ¢l Listado, con sus empleados y con los
usuarios del ferrocarril, para ponerias a tono con las
necesidades de los nuevos tiempos, a fin de que el fe-
rrocarril cumpliese lo mejor posible su funcion en la
cconomia nacional.

I15] instrumento de que se valid Ia nacidn inglesa
para llevar a cabo tan importante empresa fué la ley
de errocarriles de 1921 (Railways Act. 1921), re-
conocida, por todos los que de esta materia se han
ocupado, como ¢l Lstatuto mis completo entre to-
das las leyes promulgadas en Inglaterra hasta aque-
lla fecha en materia ferroviaria. Esta ley no sc¢ con-
trac a la simple devolucién a las Compaiias de sus
explotaciones y a fijar las indemuizaciones que de-
bian percibir por las pérdidas que la guerra les ha-
hia ocasionado; esta ley representa un significativo
avance en la intervencion del Iistado en los ferro-
carriles, tanto mas digno de cstudio por cuanto tie-
ne lugar en una de las naciones en que el régimen
de libertad de Fmpresa ha contado siempre con mas
partidarios.

La ley de 1921 obligh a rceorganizar cl sistema fe-
rroviario de la nacidn, con la finalidad de que los
ferrocarriles ingleses, diseminados en mas de dos-
cientas Compaiiias, formasen cuatro grandes grupos,
como sucede ahora; aumentd en gran manera la in-
tervencion del Poder pablico en la cuestion de la ta-
rificacion, creando un Tribunal de Tarifas, dotado
de amplias facultades, y reguld también cuanto afec-
ta al trabajo y a los salarios. De mancra que mar-
ca esta ley, como ya se ha dicho, un avance impor-
tante en el intervencionismo del Iistado, Y debe afa-
dirsc que en estos ultimos afos sc ha observado,
entre los que se ocupan de estas cuestiones en In-
glaterra, cierta tendencia a criticar la referida ley,
por estimarla poco avanzada.

Si, despuds de ver lo sucedido en Inglaterra, exa-
minamos como se ha desarrollado la politica ferro-
viaria en los Tistados Unidos de Norteamérica des-
pués de la guerra, observaremos un fenomeno se-
mejante. Tin agosto de 1916 se promulgd una ley,
llamada “Army Act”, concediendo al presidente de
la Reptblica la facultad de posesionarse de los fe-
rrocarriles v asegurar su explotacion en caso de gue-
rra. A pesar de que los Tstados Unidos entraron en
la guerra a mediados del afio 1917, el presidente de
la Reptiblica no hizo inmediato uso de la mencionada
facultad, prefiriendo que por el Gobierno se hiciese co-
nocer a las Compaififas los servicios que de ellas se re-
querian, dejandolas integramente la responsabilidad
de st ejecucidn, pero exigiendo 1nidad de accidn; a
tal efecto se cred un Comité —compuesto de persona-
lidades elegidas entre los presidentes de las principa-
les Companias— que asumi6 la direccion de toda la
red ferroviaria. Dificultades de trafico, creadas por
las circunstancias propias de la guerra, suscitaron
viva discusion acerca de si debia explotarse la red
por un Comité de funcionarios de las Compaifiias
con plena autoridad, o si la explotacion debia estar
hajo la autoridad directa del Gobierno. A fines de
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diciembre de 1917 el presidente de la Repuablica re-
solvio tomar posesion de los ferrocarriles y asumir
la responsabilidad de su explotacion, nombrando un
director gencral, que habia de estar asesorado por
un Comite constituido por cinco vocales clegidos en-
tre los administradores de las Compaiilas. Ll perso-
nal de éstas continud en sus puestos ; solamente cam-
bié la autoridad directora. Con esta organizacion se
explotd toda la red de los Estados Unidos, como
un sistema tnico, empleando las instalaciones y el
material como y donde fueron nccesarios, sin pres-
tar atencidn, a si pertenccian a uni u otrac Compania,

Al firmarse ¢l armisticio, a fines de 1918, se plan-
ted inmediatamente en los Iistados Unidos ¢l asun-
to de la devolucion de los ferrocarriles a las Com-
paiiias, y ¢sta tuvo lugar en febrero de 1920, Si no
s¢ hizo antes la devolucion, fué por las muchas cues-
tiones que habia que resolver al liquidar el periodo
de incautacion por el Tistado.

Pero, lo mismo en los Estados Unidos que en In-
glaterra, dicha incautacion no se hizo como ensayo
de estatificacion, sino atendiendo a las necesidades
de momento, convencidos los Parlamentos y Go-
biernos de ambos paises, de que el régimen de FEin-
presa privada y libertad de explotacion, no respondia
a lo que exigian las necesidades de In guerra,

Y en los listados Unidos sucedio, al igual que en
Inglaterra, que, al volver los ferrocarviles a sus pro-
pietarios, la intervencion del Iistado, lejos de ate-
nuarse, se acentud, puesto que la legislacion poste-
rior limita, mas que la anterior a la guerra, las fu-
cultades de las Compaiias en materia de explotacion
y de politica comercial. De manera que lo ocurrido
en ambos paises coincide con la marcha general de
Ja politica ferroviaria en los Ultimos afios, en el sen-
tido de aumentar la intervencion estatal, en vez de
reducirla.

Y no debe extraiiar que asi sca. Kl interés con
que todos los Tistados miran cuanto afecta al ferro-
carril, se explica por el papel importantisimo que des-
empefia en la cconomia nacional y aun en todas las
actividades sociales. No puede olvidarse que los fe-
rrocarriles, al dotar a las comunicaciones de una se-
guridad, regularidad y puntualidad que antes no te-
nian, y al hacer mis rapidos y mas baratos los trans-
portes, han desarrollado enormethente el trafico, Y
este progreso, que una vez conseguido apenas llama
nuestra atencion, ha influido grandemente en la evo-
lucién de las condiciones econdomicas en que se des-
envuelven los individuos y las colectividades,

Por otra parte, la naturaleza téenica de los ferro-
carriles requiere la inversion de grandes capitales
para cl establecimiento de la via, con todas sus ins-
talaciones complementarias y con el material movil
necesario para explotarla, Pero esta circunstancia,
al dar lugar a que la Fompresa quede gravada con
una carga anual de intereses y amortizacion de ciei-
ta importancia -—hasta cierto limite, independienie
de la densidad del trafico—, obliga a repartirla 2n-
tre una gran cantidad de transportes, si se quiere
que cada uno de éstos soporte solamente una parte
pequefia del gasto total del capital fijo, tinica ma-
nera de que la empresa resulte viable economica-
mente. Y esto trae consigo la nceesidad de la con-
centracién del trafico sobre un minimo de lineas, a
fin de conseguir la mayor densidad de triafico posi-
ble. Y esta concentracion del trafico, impuesta por ia

naturaleza misma del instrumento de transporte,
conduce inevitablemente al moiopoiio de hecho, e,
por lo menos, al casi monopoiio, No puede descono-
cerse que la aparicion, relativamente reciente, del
automovil, como competidor del ferrocarril, ha mo-
dificado la situacion; pero ello no destruye el hecho
de que el ferrocarril se ha encontrado en circuns-
tancias especiales, determinadas por su propia na-
turaleza: por su superioridad sobre los demis me-
dios de transporte terrestres y por su particular es-
tructura econdmica,

Si los ferrocarriles desempeiian un papel impor-
tantisimo en Ja cconomia de una nacién, ejercicndo
por ello decisiva influencia sobre ¢l desarrollo poli-
tico y cultural de la misma; si, ademds, su estructu-
ra economica particular los lleva al monopolio de
hecho, no puede extranar que el Estado, lejos de
desentenderse de este sistema de transporte, le haya
dedicado una atencion cuidadosa v constante, Iintran
en juego intereses considerables de los particulires
y de la colectividad, que el Fstado no puede dejar li-
bremente entregadas a una Fmpresa privada, cuya fi-
nalidad principal es la obtencion de una ganancia, El
Iistado debe precaverse con ciertas garantias, para que
el ferrocarril cumpla su mision en beneficio de la
colectividad @ tiene que intervenir su construccion y
explotacidn en una u otra {forma, Fsta intervencion
puede realizarse de muy diversas mancras, que van,
como ya se ha dicho, desde una fscalizacién mds o
menos intensa de la gestion de las mpresas, hasta
la explotacion por el Tistado, Pero, en definitiva,
siempre la intervencion, arrancando del mismo prin-
cipio, tiene la misma finalidad: alcanzar, de ia ma-
nera mas perfecta posible, los objetivos econémicos
y politicos que el Tistado se proponga conseguir. Y
como estos objetivos van siendo cada vez mas am-
plios ¥y mis importantes, y afectan mas intensamente
a los intereses generales de la nacidn, es 16gico que
la intervencion del Poder publico, en vez de decrecer,
vaya en aumento,

La Asociacion general de ‘I'ransportes por Via
I*érrea, que con plausible frecuencia publica intere-
santes folletos sobre materias ferroviarias, ha saca-
do a la luz piblica, no hace mucho, uno muy inte-
resante, que lleva por titulo “IEl problema ferrovia-
rio francés”. En ¢l se publica el proyecto de ley
de reorganizacion de las grandes redes ferroviarias
de Francia, presentado al Parlamento, por el minis-
tro de Obras publicas de dicha nacidén, a fines de
marzo del corriente afio y convertido en ley en julio
tltimo. Basta leer dicho proyecto para ver que no
significa un retroceso en el intervencionismo del Fs-
tado, sino todo lo contrario, puesto que, entre otrvas
cosas, instituve administradores del Estado en las
redes que explotan las Compaiiias concesionarias; es
decir, que no se conforma con la intervencién exter-
na de la explotacién, sino que quiere el Gobierno
intervenir divectamente en la gestién de las Empre-
sas, tomando parte, por medio de delegados, en las
funciones «de los organismos encargados del gobier-
no y direccién de las Administraciones ferroviarias.

Y en el preambulo del referido proyecto de ley,
el ministro que lo presenta justifica la conveniencia
de tal intervencién con las siguientes palabras: “Para
hacer eficaz el control del Fstado sobre los ferroca-
rriles es necesario que sus delegados participen en la
gestion ordinaria de las redes, y, a este efecto, que
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tengan sitio en el Consejo de Administracion v en
los Comités de direccion u organismos anilogos.
Fistos administradores del Fstado, en nimero de
dos por cada Compaiiia, seran nombrados por el Con-
sejo de ministros, a propuesta del de Obras pu-
blicas y previa conformidad del de Hacienda, y
jarticiparan intimamente en los trabajos de direc-
cion y administracion de las Compaiias y sus filia-
les, permitiendo de este modo al Poder publico ejer-
cer un control a priori sobre la gestién.” Se ve cla-
ramente el proposito perseguido por el ministro de
hacer que el Iistado intervenga fnfimamente en la di-
reccion vy administracion de las Compaiiias.

A la vista de los hechos someramente expucstos
en el presente trabajo se ve claramente (ue la ten-
dencia general en la politica ferroviaria actual se
encamina hacia una mayor intervencion del Estado,
y no hacia la lihertad de las Empresas ferroviarias
en su gestiom, Y como dicha tendencia concuerda
con las exigencias derivadas de la mision que en la
cconomia nacional compete al ferrocarril, tratar de
contrarrestar o anularla parece tarca de dudoso éxi-
to. Mis practico seria, tal vez, tratar de encauzarla
debidamente, para que cumpla sus fines de hacer que
¢l ferrocarril sirva plenamente a las necesidades de
la cconomia nacional.

Juan BARCELO
Ingeniero de Caminos

Funiculares aéreos

para el transporte

de personas’

II

Deciamos en ¢l articulo anterior que contra ia
rotura del cable-via no hay medio humano que, a pos-
teriori, establezea un remedio capaz de evitar sus
consecuencias; por consiguiente, la garantia de los
viajeros de un funicular adreo, en cuanto a los ac-
cidentes que pueda sufrir el cable-via, no puede ba-
sarse sino en la imposibilidad de rotura de este

Fig, 1. Funtcular de Wetterhorn. Longitud, 365 m, Desnivel, 425 m.
Construido por la Société des Usines de L, de Roll

cable, y esta imposibilidad no puede garantirse sino
previo un estudio concienzudo del cable que haya de
emplearse y, mis absolutamente atin, de la posterior

——

1 Véase el ntimero de 1, de junio de 1933, pdgina 242,

vigilancia del mismo, de manera que pueda ser sus-
tituido en momento oportuno.

l.os Reglamentos téenicos para la construccion de
funiculares que conocemos exigen, no sélo que se
hagan pruebas con los materiales ¢ue han de cons-

| 2425 nls.

Flg. 2. Poslclén de los puntos de rotura de los hilos camponentes de los
cables Norte y Sur del funicular de Meran Hafling, (Catdlogo Bleichert)

tituir el cable-via, sino que dichos ensayos ge reile-
ren con el cable mismo, una vez fabricado; lo que
es de mucha importancia, dados, sobre todo, los es-
fuerzos adicionales que, por razon de la especial cons-
titucion de los cables-vias, reciben sus hilos compe-
nentes durante la construccion. Dichos Reglamentos
ordenan una revision diaria, por lo menos, del cable-
via, cuya revision la hacen obreros especialistas des-
de el techo de las cabinas, y, con objeto de que dicha
revision pueda hacerse con el cuidado necesario, los
Reglamentos imponen que la velocidad de la cabina
durante la inspeccion no pase de 0,25 metros por se-
gundo.

Anotada la rotura.de uno de los hilos componen-




