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pero a veees tambidn respondiendo a una experiencia
de mas positivo valor,

Un cjemplo sencillo bastard para  demostrarlo,
Supongamos sefialados sobre el papel (fig, +") los
puntos Ay, Me, My, cuyas coordenadas referidas a
los cjes cartesinnos QN y Q) sean (1,1), (2,2) v
(3.7)°("). lisos puntos parecen seialar una curva de
ordenada constantemente creciente, por lo menos den-
tro del intervalo considerado, v que podria, por lo
tanto, representar dentro de esos limites el creci-
miento de las superficies de las sucesivas secciones
horizontales del embalse, Sin embargo, si calculamos
suecuacion encontraremos -

g s 20— S 4 4
voentonees seove inmediatamente (ue esa expresion

tiene un minimo correspondiente a

25

Am = = omz

v que, comprendido entre My v e, viene a interrum-
pir de manera inadmisible la constancia del creci-
miento. La ordenada del minimo seria

Vm == 0.873

voaun podria ser mis pequena si el punto Ay Tnera
mas clevado: se anularia aproximadamente para

Vo= 20

y pasarfa aser negativa para valores mayores

Il dvea de la superficie unn]ncndl(la entre L i
rihola y ¢l cje de Tas 0 estarfa siempre representada
por la formula de bmm.x(m

e 3 (\vl —+ - Al "\'.'5).

(M Pava mayor chwidad de Ta figura, banos tomado una es-
cala de horizentales doble de la de verticales.
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por lo menos mientras ¢l minimo fuera positivo, y
también después, si se conviene en considerar como
negativo el segmento  parabolico que quedara por
debajo del cje de las .y pero cnalesquiera que pudie-
ran ser las compensaciones para minimos poco. pro-
uunvm(lo%, a la larga la formula se d])dli(llll cada
vez mis de la 1L\1]1(_L1(l, (ue estaria ya mejor repre-
sentada por las rectas Ay Me v M My que correspon-
derfan al ¢ileulo por medias aritméticas,

Hemos visto mis atrds que la diferencia entre
las dos expresiones seria entonces

8= =2+ N0

s 6 1
¥ siose suponen yre ymconstantes, o lo que ¢s Jo mis-
mo fijos A v Ay, se ve que A creceria con vy, v que
la divergencin entre las dos formulas seria cada ver
mayor,

Las cosas podrian complicarse atm mas cuando
¢l ntimero de superficies a combinar fuera mayor que
tres. Una pardbola tiene en general entre maximos
y minimos tantos como raices su derivada, o sean
n—-1,sies nsugrado o n - 1 ¢l ntimero de los pun-
tos que la determinan, Cuando estos valores extremos
se interponen entre los dados, el método deja de ser
aplicable v sdlo se le podrd aceptar con algunas ga
rantias cuando la pardbola encontrada, en el intervalo
en que haya que utilizarla, hubiera ya cnluulo en o
rama final de erecimiento constante,”Si asi no fuera,
habria que dividir ¢l drca en varias secciones, a cad:
una de las cuales correspondiera una paridbola que
cumpliera aquella condicion, lo que siempre se podri:.
conseguir porque conduciria en ¢l limite al cilenk
por mv(lms aritméticas,

Con este 0ltimo, sin embargo, hemos visto qu
se comete de ordinario un error por exceso, Fra na
tural, por consiguiente, cnsayar otras formulas
procedimientos de que nos ocuparemos en un prosi-
mo articule,

Poedro M. GONZALWZ QULJIANO

Acerca del general uso y aprovechamientc
de los caminos publicos

IZn imagen sencilla puede decirse que una obra pti-
blica, en frc_m_m] y singularmente una via de comuni-
cacion, y del modo mas concreto un camino ordinario,
o carretera, equivale a un instruumento de trabajo
para uso del conjunto social; pero ello, de un modo
tan ilimitado, que abarca a todos los habitantes; asi
nacionales como extranjeros; y como tal instrumento
hay que crearlo primeramente y usarlo después; de
aqui que resulte logico considerar dos fases distintas,
perfectamente separadas por un momento critico;
aquel en que ejecutado, o establecido, el camino se
entrega al transito publico, para su general uso y apro-
vechamiento.

La primera fase, o de creacion, ha sido materia
de leyes fundamentales y de copiosa y detallada re-
glamentacion; y desde que éstas se iniciaran en 1876
con arreglo a las doctrinas de derecho administrativo

mas acreditadas, puede decirse que se alcanzo en Iis-
pafa un cuerpo de disposiciones tan armonico v efi-
ciente, que no es facil encontrar un ejemplo mis aco-
bado de acierto insuperable,

No ha sucedido otro tanto con la segunda fasc
o de general uso y aprovechamiento, por lo que se re
fiere a los caminos ordinarios o carreteras; precisa
mente las obras piiblicas mis antiguas en el orden
su aparicion en la vida del hombre y lag mas funda
mentales para el desarrollo de los intereses econdmi-
cos de cualquier Iistado: los caminos de hierro, poi
ejemplo, que apenas cuentan con un siglo de existenci
practica, fueron tratados, apenas se planted en Espa-
na el problema de su establecimiento, con una am-
plitud legal tan previsora y con un sentido prictico tan
ponderade, que las leyes y reglamentos primitivos
han perdurado medio siglo sin envejecer ni renovarse




REVISTA DE OBRAS PUBLICAS v 271

apenas; y al mismo tiempo que se promulgara la Tey
fundamental para el establecimiento del ferrocarril, se
publico la Tey de Policia y conservacion que regula su
funcionamiento, es decir que las dos fases de que
se ha hecho mérito, tuvieron desde el principio sus
hiasicas leyes de ordenamiento, y su reglamentacion
correspondiente,

No ha sucedido asi, por desgracia, con los cami-
nos ordinarios; es cierto que se promulgd la Tey
veneral de Carreteras, pieza legislativa de fondo y
factura irreprochables; pero ella sélo abharca cuanto
atafie a la creacién de las carreteras en su primera
fase, es decir, a su ¢jecucion y establecimiento; pero
nada en absoluto contiene para regular y ordenar el
nso y aprovechamiento de las mismas; para estos me-
nesteres ni hubo nada, ni se pensd siquicra en ello;
una Ley semejante a la redactada para los caminos
de hierro hubiera sido de la mis alta conveniencia, y
desde luego, un valladar infranqueable para los vai-
venes del Poder ejecutivo por imprevisiones subsa-
nables, 4

La actividad de los Gobiernos en este particular
se ha reducido exclusivamente, en el comienzo de esta
gran necesidad, sentida en todo tiempo, pero de aten-
cion inaplazable en el afio 1842, a dictar un reglamen-
to con el nomhre de “Ordenanzas de conservacion y
policia de las carrcteras”, donde se recogid todo lo
aprovechable de las dispersas disposiciones anteriores
sobre la materia; y se formd, con adiciones apropia-
das, un Cuerpo de doctrina que ha llegado hasta nues-
tros dias con aquellas renovaciones que las ¢pocas
nosteriores «emandaban; apareciendo andlogos Re-
slamentos en los afios 1867, 1909 y 1920; este wlti-
mo con cardcter provisional; estando, actualmente,
1ombrada Ja Comision que ha de reformarlo para que
¢ acomode a las exigencias de los tiempos que corren,
N vista del nuevo factor introducido por el auge el
ehiculo con motor mecanico,

Dichas ordenanzas de 1842, y esto es importante
ara la finalidad de este articulo, se hicieron extensi-
“as alas carreteras provinciales por R, O, 27-V-1840;
i+ las travesias de los pueblos, por Ley-11-1V-1849;
v a los caminos provinciales y vecinales por los ar-
deulos 21 y 27 del R, D. 17-X-1863.

Y como todas las renovaciones que siguieron a
lichas ordenanzas han respetado tales generalizacio-
1es, es evidente que los Reglamentos de esta indole
igen en toda Tspafia sin excepeion alguna, aunquelos
wliquen aquellas TEntidades a cuyo cargo estén los
“aminos correspondientes; y ya en los propios Regla-
mentos se consigna que si alguna adicion se hace, a
dtulo excepcional, pero justificado, ello ha de ser sin
jque se altere en lo mas minimo los preceptos que
contengan.

_ Otro hecho también significativo es que la primera

rdenanza o Reglamento, el de 1842, se titulaba de
Conservacidn y policia; v el siguiente de 1867, con-
serva el mismo nombre; pero ya en el de 1907, se in-
virtieron los términos quedando asi el titulo: “Re-
glamento de Policia v Conservacién de carreteras”,
¥ en el Altimo promulgado, pero con caracter provi-
sional, el de 1920, es igual al anterior, pero agregin-
dole el término caminos wecinales, para que sea mas
general, .

Es decir, que en un principio los problemas de la
conservacion de los caminos ordinarios era lo pre-
ponderante, y lo secundario, lo de la policia; y esta

relacion de importancia se sostiene durante sesenta v
siete afios; pero en 1907 se invierten los términos:
pudiern admitirse que tal cambio se realizara de modo
casual, o inconscientemente; pero es indudable que ha
obedecido a una ley de causalidad incontrastable; por-
que, en efecto, en esta fecha, la de 1907, los problemas
de conservacion estaban perfectamente resueltos y
respondiendo a su objetivo después de tan larga pric-
tica, y no tenian por qué preocupar a la administra-
cion; pero en cambio, los de policia eran cada vez mas
complicados v dificiles por la intensificacion del uso y
aprovechamiento de las carreteras, y, sobre todo, por
la aparicion del vehiculo mecinico; hasta ¢l punto de
(jue once afios después, en 1918, fué preciso dictar un
Reglamento espectal, para la circulacion de estos ve-
hiculos, que tiene exclusivo cardcter de policia; v con
este Reglamento se inicia un nuevo aspecto: el ante-
rior, o primero, pudiera denominarse sencillamente
aspecto de la conservacion de los caminos ordinarios,
pues-lo de la policia de los mismos le estaba subordi-
nada de un mado casi completo; ¢l periodo de 1907 -
a 1918 fu¢ solo de transito o puente; pero a partir de
este aito el segumdo aspecto, que puede Hamarse el de
la circulacion, empicza de un modo tan destacado y
absorbente, que ocho afios mas tarde se amplia el Re-
glamento de 1918 con este pomposo nombre: “Re-
glamento para la circulacion de vehiculos con motor
meciinico por las vias piiblicas de Fspaia ",

Y dos afos despuds se le completa con otro Regla-
mento titulado de circulacion urbana ¢ interurbana;
rigienda, ambos, conjuntamente,

Y por altimo; en 1934 se promulga ¢l Codigo de
la- Circulacion, sintesis de los dos anteriores, pero
ampliado y completado convenientemente,

Y asi, mientras cl clisico y veterano Reglamento
de Conservacion de carreteras se queda estancado en
st evolucion en el afio 1920 con el mote de provisio-
nal, los modernos Reglamentos de Policia de la Cireu-
lacion se renuevan y amplian, con alarmante frecuen-
cia, hasta alcanzar la categoria de Codigo; siendo la
importancia de este scgundo aspecto de tanta trascen-
dencia y complejidad, que ni siquiera ha hastado tan
meritoria compilacion para resolver los problemas
pendientes, ni atender en forma satisfactoria los in-
tereses que tal aspecto implica, y de aqui que sc esté
trabajando actualmente en su reforma.

#ok ok

No paran aqui las dificultades ni las complicacio-
nes: existe un tercer aspecto, de recientisima apari-
cion, que supera a los otros dos en importancia, tras-
cendencia y complejidad; nos queremos referir a lo
que se ha Hamado, impropiamente, T'ransportes por
carretera,

Iin efecto, la palabra transporte es demasiado ge-
nérica para que responda al concepto especifico que se
intenta expresar; este transporte por carretera solo
hace referencia al que se efecttia por cuenta ajena,
mediante contratos mercantiles o tarifas aprobadas,
tanto de viajeros como de mercancias, en un todo
anilogo al transporte que se efectiia por ferrocarril;
v para este especial concepto, la palabra mdas propia
que hemos encontrado es la de ‘I'rdfico; esta justa
relacion y correspondencia entre la idea y la palabra
se consolida atin mas por el hecho de que se adoptd
desde el principio para los transportes por ferrocarril;
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y como sea (ue en nada difieren el uno y el otro trans-
porte, resulta logico cambiar, unificando las palabras,
por exigirlo asi la unidad de significacion de los con-
ceptos,

Por lo tanto, las expresiones: Trafico por ferro-
carril y Trafico por carretera, dehen ser los titulos
apropiados; el primero, por ser clisico, y una de las
secciones flll]d(llﬂéﬂt’l](_b de la pr]otdmon “de los ferro-
carriles; y el segundo, porque solo difiere del anterior
en que se sustituye el camino de hierro por el camino
ordinario, quc(lanclo todo lo demés invariable; y no
puede ser razon suficiente un simple detalle de forma
para alterar significados fundamentales,

Pero no paran aqui las equivalencias, porque hien
mirado, después de los tltimos adelantos téenicos, en
nada esencial se distinguen el camino ordinario y el
camino de hierro; pues incluso se llega a que por ¢l
firme de la carretera circulen /uwnm/mm apropladas ;
y por los carriles del ferrocarril, vehiculos mecinicos
con solo variar la forma de las llantas de las rutdas;
en una palabra, se pasa de la carretem al ferrocarril,
o viceversa, con solo disponer las llantas de sus ve-
hiculos correspondientes, con arreglo al timico (1emll<-
en que se diterencian ambas vias de comunicacion
(firme especial o carriles de hierro).

Por lo tanto, podemos concluir: 1.%, que solo que-
da un concepto invariable: el de I'rafico, que tanto
puede ir por carretera como por ferrocarril, y 2.%, otro
concepto que tiende incesantemente hacia la unidad:
vias de comunicacion terrestre; que se Hamarin carre-
tera, si tiene firme especial, y fumuaml si este firme
se sustituye por dos carriles paralelos,

Consecuencia «le estas identidudes son los siguien-
tes hechos:

a) La competencia entablada entre la carretera y
¢l ferrocarril para acaparar el trafico, tanto de viaje-
ros como de mercancias; y mis que competencia, lucha
a muerte, que en vano se trata de evitar; lucha fratri-
cida en los campos de Montiel, en que no faltard un

audillo que ni quite ni ponga rey, pero ayude a su
seflor, ’

h) L& concentracion en un solo centro directivo
del Estado, el de ferrocarriles, la ordenacion de ambos
trificos,

¢) FLa Comision creada de modo permanente para
la coordinacion, o quizds subordinacion de los trans-
portes por carretera, teniendo en cuenta los del ferro-
carril; no pudiendo predecirse cudl se subordinaria a
cudl,

d) Ll proyecto de Empresa, al parecer como ensa-
yo, unificadora de las redes ferroviarias del pais Vas-
co-Navarro, incorporando a ellas las carreteras, for-
mando un conjunto solidario para mejor resolver el
gran problema; una Comision oficial estudia el asunto;
y menos mal si no se llega a una Confederacién de
intereses, no hidraulicos, que, a hase de la subvencion
del Estado, realice su propio negocio,

Si el concepto de “unidad de ['rafico” es indes-
tructible, no pasa lo mismo con el concepto “vias de
comunicacion terrestre” que lo ha de servir y satis-
facer; y no pasa lo mismo, a pesar de todos los esfuer-
z0s, por lograr la unificacién de ambas vias, carretera
y fmrocaml en una explotacion comtin; y ello estd
demostrado por el hecho de la lucha a muerte enta-

" demmnizacion,

blada ; sélo quedando en una sola mano la explotacion
conjunta podria darse tal posibilidad; pero esa mano
inica no puede ser otra que el propio stado, sin de-
legaciones, arrendamientos, ni concesiones de ningtin
género; y suponer que haya de ser una Empresa, con
subvencidn o sin ella, es incurrit una vez mas en solu-
ciones dafiosas para el 'esoro o el interés publico; o
para ambas cosas a la vez, si a ello se llegara como ya
se pretende en un caso que citamos ; pues se produciria
un doble monopolio que viviria: a costa del Estado,
por la subvencion; y a costa del ptiblico, por la explo-
tacion,

Y por si se juzgara (ue exageramos, vamos a co-
piar lo que ya se dijo el afio 1868 al promulgar las
pnmuas Bases para la legislacion de Obras pubhcas,
en su parte expositiva:

“Por dltimo, el sistema de subvenciones, que tan
graves dafios ha causado; que es germen inagotable
de inmoralidad; y que desde el punto de vista econd-
mico es, por todo extremo inadmisible, queda anulado
en los articulos 9, 11 y 187,

“De esta suerte se evitan para el porvenir con-
sorcios funestos entre el Estado y las Empresas, pro-
blemas dificilisimos, irritantes 1eclamamones de in-
y tantos y tantos conflictos como han
surgido en tiempos pasados; y aun hoy, (aflo 1868)
hacen sentir su <esoladora influencia”

Pues bien; el que en tiempos posteriores las leyes
hayan autorizado tales subvenciones, no por ello de-
jan de existir las razones que obligan al Iistado pars
proceder en esto con la mayor cautela,

Moo sk

I'ratemos, ahora, de demostrar que el tercer as
pecto, el de I'rifico, que atafie a la segunda fase de lo
caminos ordinarios; o sea, la de su general uso vy apro-
vechamiento, es el mas nnpommlc de todos; y par
cllo basta fijarse en que es el fin Gltimo para ¢l qu
se establecen tales obras ptiblicas; en el trifico se con
densa toda mira, toda riqueza y toda actividad flril
este trivfico, antes de la aparicidn del vehiculo meci
nico no existia en lag carreteras sino como germen
de modo ostensible s6lo habia el uso comin, v ¢
aprovechamiento general; fué preciso el empleo de
transporte a motor mecanico para que el germen s
desarrollara con velocidad increible; ha sido, pues
una verdadera sorpresa; y asi los Poderes ptiblicos
tan desprevenidos como incapaces, andan de cabezi
sin dar con la solucion,
[En efecto, cuando ya el desharajuste del trafico por
carretera se hizo lmponulte y arrollador, en plenc
caos, sc dicta en el afio 1924 la primera dmpoqxcnor
ordenadom, se crearon unas Juntas provinciales de
T'ransporte en relacién directa con una Junta central:
sc inician las concesiones de trafico; y entre estas con-
cesiones, destaca lo que se llamo e}\ClllSlV'l&, especic
de monopolios, tan irritantes como antiecondmicos:
como ensayo y como aprendizaje no estaba mal; pere
cl pablico clamoreo acabd con ellos; y en en el afio
1929 se reforman y reglamentan con el mayor detalle;
y su duito fué tal, que antes de los tres afios se suprime
todo aquel tmfrlado y se traspasa la materia a la Di-
reccion de Ferrocarriles, a la cual se agrega un
segtindo apellido, quedando asi su flamante denomina-
cion: Direccion general de errocarriles, Tranvias y
Transportes por carreteras; y este qegund o apellido de
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i veterana Direccion de Ferrocarriles, a secas, es un
pegado postizo, en opinion de muchos téenicos ; y para
cllo razonan asi:

Si la Direccién de Ferrocarriles entiende en todos
los problemas que al ferrocarril atafien, siendo la cum-
hre de todos ellos el del trifico, spor qué la Direccion
de Carreteras no ha de hacer lo propio con todos los
suyos, y como cumbre, también, de todos ellos, con
¢l problema de los transportes? ¢Es que existe para
no ser asi incapacidad téenica? No, ¢ Incapacidad ad-
ministrativa? Tampoco, ¢ Perjuicio a los intercses pli-
Dlicos ? Menos. Pues entonces, ¢qué es lo que hay?

T.o vamos a deducir de las consideraciones ante-
riores. Hay esto: el concepto indestructible de unidad
del trafico; pues si éste se encuentra solicitado por el
ferrocarril y por la carretera, jhacia donde tenderd la
fuerza resultante?, evidentemente hacia el centro de
aravedad mas podm'oso de los dos sistemas; el de la
Direccion de Ferrocarriles,

Ion la historia de ambas Direcciones, se ve que los
problemas de trifico, constituyen: en ferrocarriles, su
razon de ser; mientras que en la de caminos, no hay
ni la mas leve tradicion; las cosas, pues, han caido del
lado que debian caer,

Pero no es esto s6lo; es que la administracion pi-
hlica tiene que intervenir en la lucha entablada; ha de
arbitrar formulas de concordia; y ha de tratar de la
convivencia de ambos modos de satisfacer los com-
plejos intereses afectados por el trifico; y, ¢como se
facilitard el logro de tales empefios ?

Indudablemente, quedando ambos traficos en un
s0lo centro directivo: y aun con esto, ya se puede ver
su eran dificultad s siendo notoria la incapacidad del
Poder ejecutivo a la vista del barullo reinante; de
cuya descripeion prescindimos por exigencias de la
concision de este articulo,

Y como no hay mis que dos Direcciones del Mi-
nisterio de Ohras publicas que puedan aspirar a la
mano de dofa FLeonor; y como no podemos creer que
nadie pueda, ni pensar siquiera, (ue el trafico ferro-
viario vaya a la Direccion de Caminos, hay que admi-
tr, de modo irremisible, que el trifico (no los trans-
portes) por carretera ha de agregarse, como un pos-
tizo, a la Direccion de Ferrocarriles, ‘

Ahora hien; esto no quiere decir que se elimine
del problema la actuacién eficacisima de la Direccidn
de Caminos, antes al contrario, su cooperacion resulta
indispensable, y mis aun, de completa necesidad ; pen-
sar en otra cosa es, sencillamente, un desatino; lo
nico que hace falta es concretar el modo de coopera-
cion mis. apropiado.

Sin perjuicio de que en otra ocasion dediquemos
un examen mas detenido a este nuevo tema que se aca-
ha de plantear, ya que lo consideranos en extremo in-
teresante para la mejor solucion de problema tan
complejo, vamos a indicar, como terminacion de este

articulo, las Bases a que podria obedecer tal coope-
racion,

Centralizado el Servicio de T'rdfico con un con-
cepto de unidad indestructible que exige unidad de ré-
gimen, es evidente que sc necesita de drganos auxilia-
res para que pueda realizarse la funcidén correspon-
diente; y estos Grganos repartidos por todo el pais en
relacién directa con el Centro; pero tales drganos ne
hay que crearlos ; estin ya funcionando con la mixima
garantia de competencia y responsabilidad adminis-
trativa; ni que decir tiene que nos referimos a las cli-
sicas Jefaturas de provincia, a cuyo cargo estin las
mds extensas redes de caminos pliblicos,

Pero es el caso que existen otras LEntidades oficia-
les de la propia administracién que tienen a su cargo
caminos publicos de distinta categoria, como son:
Circuito Nacional de firmes especiales, Diputaciones v
Ayuntamientos, y es logico que tamhién estos orga-
nismos contribuyan a la formacion del conjunto, pero
sin eliminaciones inconvenientes, ni extensiones peli-
arosas de sus facultades; y ello se conseguiria con la
supeditacion, para este s0lo efecto, a las Jefaturas de
Obras publicas mediante formulas de cooperacion que
tengan por hase si no otras prerrogativas propias de
la adminstracion, la legal establecida por la Ley de
20 mayo de 1932, por la que se le traspasaron las
facultades de autoridad de las antiguas Secciones de
Fomento de los Gobiernos civiles,

No hay dificultad alguna en establecer los enlaces
necesarios y convenientes entre los distintos términos
considerados: Centro, Jefaturas y demas Entidades;
a titulo de ejemplo indicaremos ¢l siguiente modo de
dar solucién al gran problema;

1.° Establecer en la Direccion de Terrocarriles una
Seccidn con dos Negociados ; primero, ‘I'réfico por ca-
minos de hierro; segundo, I'ritfico por caminos ordi-
narios,

2.« Creacion en las Jefaturas de Obras phblicas
de Ta Seccion correspondiente del trifi o por carretera,
dependiendo directamente de la Direccion de Terroca-
rriles, sin perjuicio de sus relaciones propias con la
de Caminos,

3.0 Tstablecer las fOrmulas e relacion entre la
Tefatura y las demas entidades que tengan a su cargo
los «lemas caminos plblcos; de tal modo que sin
merniar sus atribuciones auxilien a las Jefaturas en
su triple funcion: téenica, administrativa v guber-
nativa,

Basta lo apuntado para exponer, de momento,
tna opinion sobre un asunto importante que actual-
mente preocupa a todos los interesados v a los Po-
deres ptiblicos; el interés de cooperar a su esclareci-
miento, disculpara seguramente las deficiencias de
exposicidon y de acierto que hayamos padecido,

V. RUIZ DE GUEVARA,

Ingeniero de Caminos.




