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en la mitad de su coste y aun anticipada su construccion,
terminandolas la Diputacion de la provineia, contribuyén-
dose asi al mas facil y rapido transporte desde dichos pe-
queilos puertos & los principales del Archipiélago de los
ricos y variados frutos de aquel pafs. Mas no consta que
" todavia, hayan sido cumplimentadas tales disposiciones,
que tanto habrian de fomentar el trafico general y la pro-
duccién de su agricultura.

Resumen general.—Al terminar el estudio que hemos
hecho de las principales condiciones de los diferentes puer-
tos de que nos hemos ocupado, parece oportuno hacer un
resumen comparativo de las referentes al trafico de impor-
tacidn y de exportacién, segin el tonelaje de lag mercan-
cias de los méas importantes de la Peninsula, y asimismo
de la comparacién de los productos de sus arbitrios, tanto
por los impuestos generales establecidos, como por los pro-
ducidos por la explotacién de sus obras y medios auxilia-

res, comprendiendo en dicha comparacién, segtin el orden -

que les corresponda, 4 los puertos de Palma (Baleares) y &
los de Santa Cruz de Tenerife y de las Palmas y la Luz de
la. provincia de Canarias, y comprendiendo también en el

de los arbitrios & los puertos de Ceuta y 4 los de Melilla y

Chafarinas.
Verificada dicha comparacion, se deducen los dos esta-

dos siguientes:

Relacion de los puertos mas importantes
segun el orden 6 cuantia de su importacién y exportacion,
POR SU IMPORTACION

PUERTOS TONELADAS
‘ DE PESO
1.—Barcelona. . c.uecisrrerrcereinnciaens e eeezeas 1.680.660
2.—Bilbao....... Ceciersaraaies e 1.017.879
3.—La Luz (Canarias)...... covivrvieeniinriniens 871.677
4. —ValenCIa . veeurorrresnrree sanensnncrnianns e 509.042
5.—Huelva.. coveee vivviiiii i, e 305.898
6.—Santa Cruz de Tenerife............. e heereann 305.383
v.—Santander........ ... o0 et teeeieeeaan 275.000
L | I VTN 270377
9.—Gijén-Musels.. .. oent e S 210.000
10.—Cartagena. . oo vnr vt 200.000
11— ViZ0u e v et veecniesn te v i 180.000
12.—Tarragona. . co v v ererennens e 180.000
13.—CorulAe. e srosnerveenenns e e ieeee rieeaen 150.000
14, —ACANEE e v e v er e et 130.000
15.—Palma (Baleares)...... ........ e 127.000
16.—MAIaga,. e o v rueeiinr s beeea e 120.000
17.—Cadiz......... N 100.060
I18.—AlMErIfe. s vt iriee s et e e e 99.000
POR SU EXPORTACION
PUERTOS TONELADAS
DE PESO
1.—Bilbao . .oo v [N e 3.650.000
DR (TS Y e 2.430.000
3.—Santander....... Ceena e s P cees 1.200.000
Be—8eVilla vreiiia e it s s 860.000
B.—~Cartagena. .l .o it e e e 579.000
(J TN 123 Voo 7 WA “ars 575.000
M—Giion-Musel ... e 535.000
8.—Barcelona..........oonun. RN e 470,000
L B N 1= 3 T AU 445.000
R o 7§ 300.000
11.—Mslaga...... e [ . 2260.000
12, AlEante oot e e e : 1$0.000
18.—Tarragona... «...oeveie verancrinasioanaieens 92.000
14.—La Luz Canarias)...... «.cooooonn e 70.610
15.—Corufia..... . v v.o (.. e e teaaa . 70.000
16. —Santa Cruz de Tenerife ... .. ... ... o oo 59.252
17.=Vigo.... cooviiviiiiennnn, O 52.000
18.—Palma (Baleares).......c..oovieiniiiii i 42,500

Estado de los productos de los arbitrios generales y de la
explotacion de los puertos siguientes en el afio de 1910.

PUERTOS Arbitrios Producto TOTAL
generales. |delaexplotacién| Pesetas.
1.—Barcelona........ ereene]  2.004.654 454.674 2.459.328
2.—Bilb2o.....ccvineninn.. 2.118.011 16.899 2.133.911
3.—Huelva................ 1.516.700 499.800 2.016.500
4.—Valencifu....eeuereen.. 1.313.219 8.409 1.321.629
5.—Sevilla.,.cvivvnennnn.n. 1.154.820 30.048 1.184.863
6.—Santander.............. 215,240 235.705 750 945
T—Almerfa........cooovunn. 430.516 26.801 457.317
8.—Milaga............u. 431,799 4.153 435.953
9e=CadiZ, .o vivrnn vnnnnnn, 195.914 91.762 287.676
10,—Cartagena.............. 225.819 20.987 255.806
11.—Corufa.........c...\s. 65.6774 100.186 165.861
12.—Las Palmas (Canarias). . 134.172 26.680 160.852
18.—Vigo......... PN 63.793 80.731 144521 -
14, —Alicante.... ...... cees 138.135 5.826 143.961
15 —Tarragona.............. 70.306 70.712 141.018
16.—8anta Cruz de Tenerife. . 109.432 17.124 196.556
17.—Melilla y Chafarinas ... 93.517 31.520 125.037
18,—Gijén-Musel............ 66.760 30.577 97.338
19.—Castellén.. ..o vvvuun... 39.796 2.504 72.300
20.—Palma (Baleares)...,.... 44.382 1.365 45.747
21.—Denia...... e 37,7197 » 31.7197
22, —Ceuta...ccovvviinnin... 25.879F » 25.879
23.—Rivadesella............ 18.380 » 18.380
2¢.—Algeeiras.............. 16.699 » 16.699
25.—Pontevedra.,........ cen » 2,468 2.468

Con el estado precedente terminamos la parte princi-
pal de nuestro trabajo, quedando el relativo & nuestros
puertos de Africa y del Golfo de Guinea, del que procura-
remos ocuparnos lo antes que nos sea posible.

Nos resta, por ahora, el hacer presente el testimonio
de nuestro reconocimiento y gratitud & nuestros dignos
compaiieros los Ingenieros Directores de obras de los-
puertos correspondientes, y & otros compaifieros & los cua-
les debemos cuantos datos y noticias y lo méas importante
que figura en nuestros articulos, sintiendo Gnicamente que
nuestra carencia de facultades para el caso no nos haya
permitido el redactarlos con el mérito y valor gue deberian
tener.

Y testimoniamos asimismo las gracias, al ilustre Direc-
tor de la REvistA DE OBras PUBLICAS el Sr. D. Manuel Ma-
luquer por la hospitalidad que ha dado 4 dicho trabajo en
el importante semanario que con tanta competencia dirige.

N B. DonNNET.
Madrid 15 Enero 1912, '

CAMINOS VECINALES

CONSIDERACIONES SOBRE DICHAS VIAS

(CONCLUSION)

Fuera planes.

La necesidad de un plan se comprende cuando los caminos
deben formar una red 6 cuando sin formarla se aquilate de tal

*modo su utilidad relativa, que sirva para fijar dentro de aquél un

orden riguroso de preferencia. Pero tratindose de caminos veci~
nales, en que se va & buscar la espontaneidad de ofrecimientos,
variables segin vayan los pueblos apreciando las ventajas que
les reportan, hacer hoy una lista inalterable de caminos para al-
gunos anos, es cerrar la puerta 4 muchas iniciativas favorecien—




mentos que por un conjunto de cxrcunstancms de otro
n predominen hoy.

oF eso la ley vigente permite construir cada camino donde
eda 'y no empezar por poner trabas. Que se sujete, si, 4 in~
rmacion publica y se declare su utilidad por la Autoridad com-
ente, ‘pero nada de sujetarlos todos & la vez al mismo trimite
rse luego las obras en veinte afios 6 dejarse de hacer

Auxilio con subvenciones y anticipos.

Los caminos de interés general 6 carreteras se costean con
pndos del Estado, para los que contribuyen todos los pueblos
Como parte’ integrante de los distintos impuestos. En la contri-
“Pueién industrial se refundieron en 1869 los derechos de portaz-
gos, pontazgos y barcajes, que cobraba el Estado por el uso de
sus-carreteras.

Circula por ellas también trafico local de los pueblos que atra-
viesan, pero siempre es en pequeila proporcién del trifico gene-
ral. Cuando, por el contrario, predemina aquél, justo es que la
parte indirecta que para todas las carreteras pagan los pueblos
sea reforzada con un suplemento de recursos locales.

Si parte del trafico es general, no cabe duda de que el Estado
y las Diputaciones deben contribuir 4 las obras; pero aun en el
caso de que sea exclusivamente local, si tiene relativa importan-
cia no podian ser desamparados los pueblos por aquellas entida~
des, pues como dijimos antes, crean riqueza que en una U otra
forma entra en el torrente general circulatorio. Por solidaridad
nacional, los pueblos actualmente mds ricos, dotados de carrete-
ras y ferrocarriles 4 cuya ejecuciéon contribuyeron los que per-
manecen aislados, deben tenderles la mano, y eso es lo que ha-
" cen por intermedio de la subvencién del Estado, y de la Diputa—
cién en algun caso, 4 la constitucion de cuyos fondos contribuyen
en mayor cuantia. Por equidad, ya que el Estado ha gastado fa-
voreciendo 4 muchos pueblos que no podian aspirar 4 tener ca-
rretera, debia auxiliar siquiera 4 los que nada hizo por sacarles
de su aislamiento. Por deber unas veces, y otras por convenien~
cia, por solidaridad y por equidad, debfan subvencionar, pues,
el Estado y las Diputaciones las obras de caminos vecinales.

En Francia é Italia as{ lo han hecho; y ademas en estos dos
paises y en Alemania han auxiliado las obras anticipando fondos
4 interés menor que el legal & los Municipios.

En las otras obras publicas de caracter local concede también
subvenciones el Estado. La ley de Canales vy Pantanos de 1883
otorga el 50 por 100 de subvencidn 4 105 regantes que los cons—
truyan, las disposiciones actuales sobre obras hidriulicas esta—
blecen también importantes auxilios del Estado; hasta se subven-
cionan los pequenos riegos.

La proporcién en que se ha hecho en otras partes no es esca~
sa; en el perfodo de 1868 4 1890, de 1.436 millones de francos
que se invirtieren en los caminos vecinales franceses, 316 millo-
nes procedian de la subvencidn del Estado y 450 millones de
anticipos. Y eso que en Francia los Municipios pueden disponer
de mds recursos, puesto que el Estado no llega 4 cobrar por con-
tribucion territorial el 5 por 100 de la riqueza imponible, mien-
tras en Espafia lega al 21.

Por comparacién con los paises que podemos tomar como
modelos, los caminos vecinales se habian,de construir, pues, con
los recursos del Estado, mds los de'las Diputaciones, cuando pu-
diesen, mds los de los Munici pios, Y esto es independiente de las
reformas que puedan sulrir los impuestos actuales 6 la Hacienda
local. Todo ello influird dnicamente en la proporciéon en que las
tres entidades deban contribuir, pero no en los principios sobre

(amortizacion
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que se base aquélla. Serd cuestion de variacion de cantidad, no
de concepto.

En Francia las Diputaciones se sumaron al Estado para pro-
porcionar, en varios afios, entre ambas entidades 4 1os pueblos una
sabvencién del 50 por 100 del coste de las obras. En Espaiia,
dada la mayor cantidad que cobra el Estado de las contribucio~
nes, deben-sumarse con el tiempo 4 los pueblos para auxiliarlos
en el gasto de la parte que les corresponde.

Este criterio de subvencionar el Estado los caminos vecinales
se establecia ya en la ley de 25 de Julio de 1856, que concedia
premios graduales 4 los Ayuntamientos, particularves 6 Corpora—
ciones que abriesen primero las vias de comunicacién vecinal, y
para ello y las subvenciones 4 carreteras provinciales, autorizaba
al Gobierno para hacer un empréstito de 83 millones de pesetas,
el cual no llego6 4 efectuarse. '

Otra forma importante de auxilio del Estado es el anticipo de
fondos reintegrables &4 largo plazo y mddico interés que ha esta—
blecido la ley vigente.

En Espalia estd muy fraccionada Ia poblacién. De los 4.500
Municipios que no tienen hoy caminos carreteros, 1.900 no lle—
gan & 500 habitantes, 1.500 estdn comprendidos entre 500
y 1.000, y 700 entre 1.000 y 2.000.

Con tan poca poblacién los recursos que pueden acumular en
pocos allos sol escasos, y para tener el camino cuya construccion
persigueln, tendrian que esperar mucho tiempo, haciendo anual-
mente unos centenares de metros que se borrarian sin lograr ver
el camino terminado. ~

Los empréstitos realizados por Ayuntamientos y la mayoria
de las Diputaciones resultan desventajosos. En cambio el Estado
puede obtener el dinero 4 bajo precio, y le es mdas ficil cobrarlo
de los Municipios que los particulares, si une su recaudacion 4 la
de contribuciones ¢ asegura por ofros medios la solvencia, como
asi se ha hecho. ‘

En Francia se hacen anticipos & los MuDl(‘,lplOa, cuando los
hacia la . «Caja de caminos vecinales», se liquidaban pagando
treinta anualidades iguales al 4 por 100 de la cantidad prestada;
resultaba un interés poco mayor del 1 por 100 anual. Hoy que
la entidad prestataria es la «Caja nacional de retiros para
la vejez», el plazo de amortizacién es cualquiera al interés de
3,68 por 100, pero cuando es de treinta aflos, la anualidad
é interés) se fija en 5,50 por 100 de la cantidad
prestada. Lo que hay de caracteristico en los anticipos es el tipo
pequelio de interés fijado; la diferencia con el interés corriente
va 4 cargo del Estado.

En Ttalia se hacen también anticipos, tomdndolos de la Caja
de préstamos y depésitos 6 de la de Obras publicas de Sicilia.

En Prusia el Estado establecié Bancos que estin autorizados
para prestar fondos 4 1los Municipios para construir caminos ve-
cinales.

En Espaila, la provincia de Guipuzcoa concede también & los
Ayuntamientos, aparte de las subvenciones, esos préstamos re~
embolsables en treinta atios con una anualidad equivalente al
5 por 100 de la cantidad anticipada, con lo que el interés no
llegn al 3 por 100; estas son también las condiciones estableci~
das por la ley vigente.

Reparacion de la desiguaidad de reparto de carreteras
construidas en las distintas provincias.

Parece que la longitud de carreteras debiera ser proporcional
para cada provincia & su superficie y poblacion. Pues en cuanto -
& la primera, hay diferencias tan notables como de 1 4 3 por uni-
dad de superficie entre Sevilla y Pontevedra; con relacién 4 la
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poblacién, de 1 4 11 por millar de habitantes entre Barcelona y
Huesca; y si se tienen en cuenta los dos factores 4 la vez, resul—
ta una desproporcién tan grande como de ! 4 -8 por habitante y
unidad de superficie entre Valencia y Logrohio; y asi, entre estos
limites, se ha hecho el reparto de carreteras entre las provincias.
A ello se intentdé ya poner-.remedio por orden de 26 de Marzo
de 1873, en visia de la desigualdad que resultaba entre todas
ellas. ‘

Justo era que si asi se habia repartido el dinero del Estado, se
veparase ahora su desigual distribucién al completar la red de ca-
minos con 1os vecinales, concediendo mds crédito 4 las provin—
cias desheredadas que & las favorecidas; se distribuye entre ellas
en razdn inversa de la longitud de carreteras que tengan, en rela-
cion 4 su riqueza, integrada por los dos factores de superficie y
poblacién.

Reparto de la subvencion en razon inversa de los recursos
de cada pueblo para auxiliar mas al mds pobre.

Para la construccion de caminos de interés local es logico
exigir que cada pueblo dé cuanto pueda y que el Estado yla Di

putacion, cuando pueda, agreguen el resto que haga falta para '

que logren los caminos que les corresponda tener; y claro estd
que siendo el coste de un camino independiente en cierto modo de
1a riqueza del pueblo, pues depende de las condiciones topografi-
cas v de la distancia 4 que la casualidad le depar6 una carretera
6 ferrocarril, los pueblos pobres necesitan més auxilio que los
ricos para obtener el camino con igual esfuerzo por habitante y
unidad de riqueza.

En Francia (y tomamos siempre como modelo 4 esta Nacién,
como han hecho las demds del continente por haberlas precedido
en la construccién de caminos realizada con tanto éxito) las ba-
ses que se tienen en cuenta para el reparto de la subvencién son
las siguientes: necesidad del camino—recursos ordinarios de los
pueblos interesados—7y sacrificio que se impongan.

Este mismo criterio ha aplicado en la ley de Presupuestos de
1903 para subvencionar las obras municipales de abastecimiento
de agua de las poblaciones que paguen menos de 100.000 fran-
cos de contribucion.

La necesidad, la declara la Corporacién competente, los re-

cursos ordinarios Se tienen en cuenta, no concediendo subvencion:

mis que en relacion & la diferencia que resulte entre el coste de
la. obra y dichos recursos; con lo cual & igual gasto, cuantos
m4s recursos tenga el pueblo, menos subvencién le corresponde;
y el sacrificio se aprecia en razén del valor que representa un
céntimo de la contribucién de todo el término municipal, dividi-
do por el nimero de hectdreas de éste, partiendo de que hacen
més sacrificio los mas pobres, de esta manera apreciados.

Para la concesion citada de subvenciones para abastecimien—
tos de agua se han aquilatado mejor estos factores. El céntimo
comunal sirve para apreciar la riqueza del Municipio, y el ni-
mero de céntimos adicionales 6 de recargo, que volan, multipli—
cados por el nimero de anos de duracién de este impuesto vo-
luntario, representa el sacrificio. Y no sélo se tiene en cuenta la
rigueza por hectirea, sino también el mimero de habitantes, que
es otra riqueza, anadiendo por ello otra Tabla que modifica el
anterior reparto en relacién 4 la carga que resulta por habi-
tante.

La subvencién para caminos vecinales del Estado varia, segin
la riqueza del Municipio, entre 72,20 por 100 y el 6, 4 cuyas ci-
{ras corresponden las subvenciones de la Diputaciénde 12,35
por 100, y 8,55; de modo que el caso de mayor subvencién
entre ambas entidades es de 84,55 por 100, aunque, como hemos

dicho, no se aplica 4 todo el coste del camino, sino al exceso de
coste sobre los recursos ordinarios de los Municipios interesados.
En el caso citado, el Municipio hace un esfuerzo extraordinario
para cubrir el 15,45 por 100 restante. :

En la ley vigente espafiola se aprecia la necesidad del camino

por el esfuerzo que hace el pueblo, pues si no lo necesitara no se

impondria ese sacrificio; se otorga mds subvencién al mas pobre
v la lucha se establece haciendo una baja en dicha subvencién.

Aplicando este criterio se auxilia, pues, al mds pobre. El que
da todo lo que puede no estd obligado 4 mas y es digno de que se
le tienda la mano, pues si no, sélo en donde la riqueza empezd &

depositarse seguiria aumentando, y 4 favorecerla contribuyeron

también con sus impuestos los pueblos pobres. Nada les tocé
en el reparto de obras publicas por su pobreza, y si no se les
ayuda, nuuca saldrin de ella. Una de las funciones del Estado
moderno es crear beneficios para los que necesitan y no tienen. Y
lo que se hace por los proletdrios debe hacerse, en otro orden, por
los pueblos de escasos recursos, los cuales, aunque pequeilos, tie-
nen personalidad propia, consagrada muchas veces por la histo—
ria; son agregaciones espontdneas de la naturaleza, resultado de
un conjunto de circunstancias que los tiempos acumularon y no
de caprichos de los hombres, son baluartes del campo, de la ri-
quezd extensiva que sirve de sostén & esos otros nucleos de rique-
za intensiva, las ciudades, las cuales, sin la agricultura, sin el
concurso de esos muchos pocos distribuidos por el territorio, pe—
recerian. '

Reparto automatico de las subventiones.

El medio para que los pueblos hicieran ofrecimientos sinceros
de auxilios importantes es que no pudiesen confiar en el logro de
mayor subvencién que la que les corresponde; que vean que, si
la obtienen, lo deben al sacrificio que se impongan.

Ast lo tiene establecido Francia desde 3 de Junio de 1880y se
ha adoptado por la ley espanola.

Se debe ayudar al que no puede y obligar al que no quiere.

La obligacidn de construir caminos vecinales se ha estableci-
do varias veces, unas eficazmente y otras siendo letra muerta.

Por ley de 1497 se encargé & los Concejos la apertura de'los
caminos dentro de su término, asi como su conservacién-bajo la
vigilancia de los Corregidores.

Los fueros de Guiptizcoa, en su tit. XXIII, establecen tam—
bién el cardcter obligatorio.

La ley Municipal la fija para la reparacién y conservacion de
caminos, y por su incumplimiento puede acordar la imposicién
de multas la Diputacién provincial.

En el Real decreto de 21 de Abril de 1893 se anunciaba la
presentacidn de un proyecto de ley declarando obligatoria la
construccion de caminos vecinales, ’

El cardcter obligatorio de la ley [rancesa de 1836 para cons—
truir caminos vecinales de interés comun & dos 6 mds Ayunta-
mientos, y de conservarlos todos, coustituye uno de sus princi—
pios esenciales, por falta del cual fracasé la ley de 1824 y es una
de las varias razones por que fracaso la nuestra de 1849,

La lenta construcciéon de caminos vecinales indujo también
al Gobierno italiano & declararla obligatoria. La ley de 1868
faculté al Poder central para ejecutar de oficio las obras en los
casos de incumplimiento de las obligaciones impuestas 4 los
Ayuntamientos.

En Austria las Autoridades provinciales estdn facultadas para
disponer la ejecucién de oficio de los trabajos necesarios con

~




jeto de asegurar el trénsito en los caminos de distrito y en los
municipales. :

En Espafia se ha iniciado el cardcter obligatorio, imponién-
dolo para casos como el siguiente: Dos pueblos no consiguieron
unirse 4 una estacién de ferrocarril con un camino de 9 kiléme-
tros porque el pueblo 4 que pertenecia ésta, no teniendo mas obli-
~gacién que construir un kilémetro escaso, no quiso hacerlo 4
- pesar de que con la subvencién que daba la Diputacién y la que
~hubiera dado la Compaiifa del ferrocarril habia casi bastante para
~ costear la obra. Casos parecidos, aunque no se trate de tan pe~
- quefios sacrificios, hay varios. Por humanidad y por el bien co-
min, no podian permitirse, y la ley vigente ha establecido la
fravesia forzosa de un término municipal en determinadas con-
diciones.

Emulacion por medio de concursos de auxilios
de los pueblos.

Partiendo de la base de que para establecer las categorias de

subvenciones se han tenido en cuenta los gastos probables de un

camino en general y los recursos ordinarios de los pueblos, el
sacrificio que éstos se impongan estard medido por el tanto por
ciento que renuncien de la subvencién fijada, y justo es que al
que mayor parte alicuota de ella renuncie se le atienda primero.

Para que se establezca la competencia entre pueblos de and-
logos recursos, segun la ley vigente se abre en cada provincia un
concurso y se adjudica en cada uno al que mayor parte de sub-
vencién del Estado renuncie. El nimero de caminos que se deban
adjudicar, depende en cada ailo de los-recursos del Estado dispo-
nibles. )

Dicho procedimiento de concursos ¢ subastas es una amplia-
cién del establecido por la ley genmeral de Obras publicas para
las obras subvencionadas, las cuales se conceden al mejor postor,
tomando como tipo de subasta el miximo de subvencién acorda-
da. Aqui no es una subasta euntre concesiondrios de una misma
obra, sino de varias.

Sustitucion de la prestacion personal.

CGomo es~sabid'o, todo camino pfoduce dos clases de beneficio
4 la poblacién que lo posee: uno, es general, de mejora de la po-
blacion, de lo cual participan todos los habitantes, individual—
mente 6 por colectividades (si es propietario, duehio de un esta—
blecimiento, etc.); y otro, para los que con sus vehiculos usen el
camino y lo desgastan.

A estas dos clases de beneficios corresponden la prestacion
personal y la de transporte, comprendiendo en la primera no sélo
al individuo (jornalero 6.no) sino al duefio con casa abierta.

Se se ha aplicado la prestacion .en casi todas las Naciones:
Francia, Austria, Bélgica, Italia, Holanda, Alemania, Portugal
v parte de Suiza. En Inglaterra se abolié en 1835. En otros pun-
tos, como en el Illinois (Estados Unidos), se sustituye por un
impuesto. '

En Vizcaya se establecieron un peaje y una contribucién gra-
vando los consumos, & sea una prestacion de transporte antici—
pada y un impuesto general,

En Francia, la prestacion representa hoy dia 60 millones de
francos anuales (26 del personal, 25 de los animales de tiro y 9
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de los carros). Se tuvo que implantar & la fuerza, y después se ha
aceptado con resignacién, convencidos de las ventajas que pro-
porciona; pero asi como la prestacidn de transporte efectuada en
1a época mas conveniente da mds utilidad al pueblo que lo que
le cuesta al contribuyente, y se acepta sin quejas, la del bracero
ha levantado siempre protestas, que se acentian cada vez mds.
Las Camaras se han ocupado algunas veces de su reforma, y la
corriente general es de reducirla & la prestacién de transporte,
y aun de reemplazarla por un impuesto en razén del nimero de
caballerias que cada cual tenga. No se rechaza tanto el trabajo
en si, como la forma en que se pide, por jornales; pues, en cam-
bio, ninguna protesta levanta la prestacién para limpia de cau-
ces, la cual se exige de los ribereflos en razén de la longitud
que linda con su propiedad. Exigir el trabajo eu obra hecha en
lugar de jornales. Aunque la Instruccién de caminos vecinales
francesa admite el destajo, se aplica poco. En Espalia se reco—
mend$ en el Reglamento de la ley de Caminos vecinales de 1304
como preferible al jornal; pevo, 4 nuestro entender, el inconve-
niente aun subsiste por ser el destajo individual. Debe irse al
destajo colectivo.

En Australia y Nueva Zelanda (llamado el paraiso de los obre-
108), donde se ha aplicado el socialismo sin doctrinas, han puesto
en prictica un procedimiento llamado Cooperative System, en que
los contratistas son los mismos obreros en comandita, constitu—
vendo los Cooperative Public Works. Se vigilan los unos 4 los otros
por su propio interés, se evalian mutuamente el jornal que ga—
nan realmente, y para que la solidaridad sea mayor se organizan
en pequelios grupos; utilizan mejor de cada cual sus aptitudes;
trabajan con mas vigor. Ha producido buen resultado para la
construccion de ferrocarriles.

En nuestro caso no se trata de una obra pagada 4 su precio,
para que, después de cobrado el jornal, les quede el beneficio de
contrata; pero tampoco pretendemos que el destajo colectivo que
se dé sea gratuito, como exige la prestacién personal, sino que
unimos las dos cantidades de obra, la que debe ejecutarse gratis
y la que se ha de ejecutar con los recursos metédlicos procedentes
del pueblo ¢ de las subvenciones, y de todo el trabajo en conjunto
se puede encargar el Sindicato de braceros que se forme, 4 cam-
bio de los recursos metlicos reunidos; es un trabajo 4 precio re-
ducido, del cual, si no han de sacar un beneficio de contrata, sa-
caran el mayor salario posible & que podfan aspirar en esa obra
si se ejecutase separado el trabajo de prestacién y el restante.

Estos Sindicatos vecinales podrian no estar constituidos de bra-
cerps solos, sino de otros vecinos que, con sus medios de trans—
porte, sus herramientas y su pequeno capital, prefiriesen entrar
en la empresa en lugar de dar la cuota que fije el Municipio.

No se limitaria esta asociacion & los vecinos de un solo pue~
blo, sino 4 los de todos los pueblos interesados en el camino,
que quisieran. La ventaja del sistema estriba en la mayor cuantia
de la obra & ejecutar por el Sindicato.

Es un jornal reducido el que se obtendria; pero seria en las
épocas en que no hay otro mejor. '

Este sistema, que andando el tiempo, indudablemente se apli-
card en algunos casos, cabe dentro de la ley vigente, puesto que
adem4s de los Municipios admite diversas clases de asociaciones.

Hs el caso en que la obra se construye por los peticionarios;
pero hasta abora han sido éstos, casi exclusivamente los Muni-
cipios.
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