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Capitulo |

PARTE I11

De los Gastos de Obras publicas e I nstituciones publicas

La tercera y Ultima obligacién del soberano o la replblica consiste en establecer y mantener
aquellas instituciones y obras publicas que, siendo enormemente ventajosas para la sociedad, son, no
obstante, [931 de una naturaleza tal, que sus rendimientos jaméas podrian recompensar la inversion
efectuada por un individuo o un pequefio nimero de ellos, y que por tanto no puede esperarse que las
funden o mantengan. El desempefio de esta obligacion requiere muy distintos grados de gastos en los

diferentes periodos de la sociedad.

Después de las instituciones y obras publicas necesarias para la defensa de la sociedad y parala
administracion de justicia, que ya han sido mencionadas, |as principales son las destinadas a facilitar
el comercio de lasociedad y lainstruccidn del pueblo. Las ingtituciones educativas son de dos clases:
las destinadas a la educacién de los jovenes, y las que se dedican a la instruccion de gentes de todas
las edades. EI examen de las distintas formas en que se pueden sufragar los gastos de estas

ingtituciones y obras publicas, dividira latercera parte de este capitulo en tres articul os diferentes.

ARTICULO 1

De las Obras publicas e Instituciones que facilitan el Comercio de la Sociedad

Y, en primer lugar, de las necesarias para facilitar e Comercio en general



Lecturas.

Sin necesidad de prueba alguna, es evidente que la creacion y mantenimiento de las obras
publicas que facilitan € comercio de un pais, tales como carreteras, puentes, canales navegables,
puertos, etc., requeriran gastos muy diferentes en los distintos periodos de la sociedad. Los gastos de
construccién y mantenimiento de las carreteras de cualquier pais se incrementaran a mismo ritmo
que €l producto anual de latierray €l trabajo de ese pais, 0 con la cantidad y peso de los bienes que
se han de transportar por ellas. Laresistencia de un puente debera adecuarse a nimero y peso de los
carrugjes que pasaran por é. La profundidad y caudal de las aguas de un canal de navegacion ha de
ser proporcional a nimero y tonelgje de las embarcaciones que por é transitan. La extension de un

puerto debe ser adecuada al nimero de los navios que en € mismo se refugian.

No parece necesario que los gastos en las obras publicas mencionadas se sufraguen con agquellos
ingresos publicos cuya recaudacion y gasto corresponde a poder gecutivo en casi todos |os paises.
La mayor parte de dichas obras plblicas pueden mantenerse de forma que proporcionen un ingreso

suficiente para sufragar sus gastos sin imponer una carga a los ingresos generales de la sociedad.

Una carretera, un puente, un cana navegable, por gemplo, pueden, en la mayoria de las
ocasiones, construirse y conservarse con un pequefio pegje sobre los vehiculos que los utilizan; un
puerto, con unos peguefios derechos sobre el tonelgje de los navios que cargan y descargan en €. La
acufiacion de moneda, otra ingtitucion destinada a facilitar e comercio, no sdlo sufraga en muchos
paises sus propios gastos, Sino que proporciona un pequefio ingreso o sefioresje para e soberano’. El
correo, otra ingtitucion con € mismo fin, ademés de cubrir sus propios gastos, proporciona en cas

todos los paises un ingreso considerable para & soberano®

Cuando los carrugjes que pasan por una carretera 0 puente y las embarcaciones que navegan por
un canal pagan pegje en proporcion a su peso o tonelgje, sufragan € mantenimiento de los mismos
con arreglo a desgaste que les ocasionan. No parece posible encontrar un rnétodo mas equitativo
para mantener tales obras. Este impuesto o pegje, aunque lo adelanta e transportista, acaba siendo
pagado por e consumidor, pues su coste se carga en € precio de los bienes. Sin embargo, como €
coste del transporte se reduce considerablemente por medio de dichas obras publicas, a pesar de los
derechos que se pagan los bienes llegan a consumidor mas baratos que s no existieran tales obras,
yaque los precios no se elevan tanto con € pegje como se reducen por la baratura del transporte. En
consecuencia, la persona que paga € impuesto gana méas con su aplicacion de lo que pierde
satisfaciéndolo. Su pago es exactamente proporciona a la ganancia. En readlidad, se ve obligado a
entregar una parte de su ganancia para obtener € resto. Parece imposible concebir una manera més

equitativa de recaudar un impuesto.

! Adam Smith comenta que & gobierno se hacia“cargo del gasto de acufiacion”.
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Cuando € pegje que pagan los carruges de lujo, carrozas, sillas de posta, etc., es mas que
proporcional a su peso en comparacion con los carrugjes de uso necesario, COmo carros, carretas,
etc., laindolenciay vanidad del rico contribuye al aivio del pobre, abaratando € transporte de las

mercancias pesadas a las distintas partes del pais.

Cuando las carreteras, puentes, canales, etc., se construyen y mantienen de esta forma, mediante
el comercio que circula por elos, sélo se podran construir ali donde hacen falta. Sin coste, grandeza
y magnificencia guardaran proporcién con lo que el comercio que por ellos transita pueda pagar, y
con arreglo @ mismo se construiran. No se construira una carretera excelente para atravesar un
territorio desértico, donde apenas hay comercio, tan sdlo porque conduce a las propiedades del
intendente de la provincia o0 a las de un gran sefior a quien € intendente considera conveniente
honrar. Un gran puente no debe cruzar € rio en un lugar por € que nadie pasa, 0 bien para
embellecer tan solo las vistas de un palacio situado en sus arededores. cosas que ocurren con
frecuencia cuando esos trabajos se costean con fondos distintos de los ingresos que produce esa clase

de obras.

En varias partes de Europa € derecho que se paga por pasar por un determinado cana
corresponde a personas particulares, a quienes su propio interés obliga a tener €l canal en buen uso.
Si su mantenimiento no es adecuado, desaparece la navegacién sobre e mismo, y con ella cuaquier
beneficio que pudieran obtener con los derechos. S tales derechos se pusieran en manos de
comisionados que no tuvieran interés en elos, pondrian menos diligencia en e mantenimiento de las
obras que los generan. El cana de Languedoc cost6 a rey de Franciay ala provincia mas de trece
millones de libras, que (a razon de veintiocho € marco de plata, valor de la moneda francesa a
findes del siglo pasado), representan mas de novecientas mil libras esterlinas. Cuando se findizo la
obra se pensd que € procedimiento mas adecuado para su conservacion consistiria en ceder los
derechos d ingeniero Riquet, que habia disefiado y dirigido la obra. Tales derechos proporcionan en
la actualidad una importante suma a las distintas ramas de la familia del ingeniero, que tienen mucho
interés, por tanto, en mantener € cana en buen estado. Si los derechos se hubieran puesto bgjo la
administracion de comisionados que no hubieran tenido tal interés, podrian haberse disipado en

gastos ornamentales e innecesarios, dejando que se arruinase la parte principal de la obra.

Los derechos destinados a mantenimiento de una carretera no pueden convertirse sin riesgo en
propiedad de particulares. Una carretera, aunque se abandone totalmente, sigue siendo transitable, al
contrario que los canales. En consecuencia, los titulares de los derechos sobre una carretera podrén

abandonar su mantenimiento y seguir cobrando casi los mismos derechos. En consecuencia, es

2 Adam Smith dice que & correo es “ propiamente una empresa mercantil”.
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conveniente encomendar los derechos que se pagan para € mantenimiento de tales obras a

comisionados o fiduciarios.

En Gran Bretafia se ha protestado con justicia en muchas ocasiones por |os abusos cometidos por
las personas a quienes se habia encomendado la administracion de esos derechos. Se dice que en
muchos puestos de pegje € dinero percibido es més del doble del necesario para efectuar, de la
manera més perfecta, las obras necesarias: obras que en muchas ocasiones se acometen con lentitud
0 no llegan a gecutarse jamés. Ha de sefidarse que este sistema de administracion no es muy
antiguo, y ello explica que no haya alcanzado € grado de perfecciona- miento de que es susceptible.
Si para desempefiar los cargos de administracion se nombran personas ineptas 0 mezquinas, y no
existen aln tribunales de inspeccién y de cuentas que fiscalicen su conducta y reduzcan los derechos
a lo estrictamente necesario para su mantenimiento, ello se debe a la bisofiez de la ingtitucion, y
habran de subsanarse dichos defectos en gran parte y a su debido tiempo por la autoridad del

parlamento.

El dinero recaudado en los distintos pegjes de Gran Bretafia exceden tanto a lo necesario para €
mantenimiento de las carreteras que con e sobrante habria fondos suficientemente abundantes para
atender en ocasiones a las necesidades del estado. Se ha dicho que € gobierno, gestionando
directamente los derechos sobre las carreteras y empleando a soldados que percibirian una pequefia
prima sobre su sdario, podria efectuar su mantenimiento con un gasto mucho menor que los
comisionados, quienes solo pueden emplear para el mantenimiento a gentes que Unicamente viven del
salario que perciben. Se ha estimado que de esta forma se obtendria arededor de medio millén® sin
establecer una nueva carga para € pueblo, haciendo que los peagjes contribuyan a las cargas

generaes del estado de la mismaforma que € correo.

No pongo en duda que de esta forma se obtendrian unos ingresos considerables, pero quiza no
sean tan grandes como estiman los defensores de estas medidas. Medidas que, por otra parte,

suscitan importantes objeciones.

En primer lugar, los derechos recaudados en 1os pegjes como fuente para sufragar las necesidades
del estado, aumentarian a medida que dichas necesidades lo requiriesen. Por tanto, con arreglo a la
politica de Gran Bretafia, probablemente aumentarian con rapidez. La facilidad con que se obtendria
un gran ingreso de ellas animaria a la administracion a recurrir con frecuencia a esta fuente de

ingresos. Aunqgue quepa la duda de que se puede economizar medio millén con los derechos actuales,

% Traslapublicacion de |as dos primeras ediciones de este libro he encontrado razones para pensar que los derechos de pesje en Gran Bretafia
no Ilegan ala cantidad neta de medio millén; una suma que, con la gestion del gobierno, no seria suficiente para € mantenimiento de cinco
delas principaesvias del reino.
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no hay duda que se obtendria un millén s se doblaran o dos millones s se triplicaran®. Ademés,
estos enormes ingresos se podrian recaudar sin necesidad de designar un solo funcionario mas. Pero
s los papeles aumentaran de esta forma, en lugar de facilitar e comercio supondrian un serio
obstéculo para su desarrollos. El coste de transportar |as mercancias pesadas de unos lugares a otros
del pais se incrementaria tanto, que se reduciria mucho € mercado de las mis- mas, desalentandose

su produccién y aniquilandose totalmente las principal es ramas de la industria doméstica.

En segundo lugar, un impuesto sobre los carrugjes, proporcional a su peso, S bien es muy
equitativo cuando se destina a la reparacion de carreteras, es enormemente desigual s se dedica a
cualquier otro fin, 0 a sufragar las necesidades del estado. Cuando se aplica Unicamente al fin arriba
mencionado, cada carrugie paga exactamente e deterioro que ocasiona en las carreteras; pero
cuando se aplica a otros fines cada carrugje paga mas que € deterioro que ocasionay contribuye a
sufragar alguna otra necesidad del estado. Pero como € pegje eleva e precio de las mercancias con
arreglo a su peso y no a su vaor, lo pagan fundamentalmente los consumidores de bienes pesados y
voluminosos y no los que consumen articulos ligeros y de lujo. En consecuencia, cualquiera que
fuera la necesidad del estado financiada con este impuesto, es evidente que seria pagada por los
pobres y no por los ricos, cubriéndose a costa de quienes tienen menos capacidad de pago y no de

quienes son Méas capaces.

En tercer lugar, s € gobierno descuidara la reparacion de las carreteras aln seria mas dificil
obligarle a que aplicara correctamente los derechos de pegje. Se obtendrian unos grandes ingresos
del pueblo sin que parte alguna de los mismos se aplicaraal Unico fin que justifica su exaccion. Si la
mezquindad y pobreza de los comisionados de las carreteras de pegje dificultan e obligarles a
repararlas, su grandeza y poder significaria un obstaculo diez veces més grande en € caso que aqui

se considera.

En Francia los fondos destinados a la reparacion de las carreteras estén bagjo € control inmediato
del poder gecutivo. Dichos fondos consisten, en parte, en un cierto nimero de dias de trabajo que los
campesinos se ven obligados a prestar en la mayor parte de Europa con objeto de reparar las
carreteras, y en parte de una porcién de los ingresos generales del estado que € rey desvia de otros

fines.

Con arreglo a las antiguas leyes francesas y de la mayor parte de Europa, € trabgjo de los
campesinos era organizado por un magistrado local o provincia, sin dependencia directa del consgjo
real. En la actualidad, tanto € trabajo de los campesinos como los fondos que € rey destine a la

reparacion de las carreteras, sean provinciaes o nacionales, se hallan por completo bajo la direccion

* Tengo ahora buenas razones para pensar que todas estas cifras son excesivas.
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del intendente, un funcionario a quien nombray destituye € consgjo real, con € que esta en continuo
contacto, y del que recibe sus 6rdenes. Con € progreso del despotismo la autoridad del poder
gecutivo absorbe gradualmente la de los otros poderes del estado y asume directamente la gestion de
cualquier fuente de ingresos destinada a un fin publico. Sin embargo, en Francia, las grandes rutas
gue ponen en comunicacion las principales ciudades del reino se mantienen generalmente en buen
uso, y en algunas provincias su estado es megjor que e de la mayor parte de los caminos de pegje
ingleses. Pero lo que Ilamamos rutas secundarias, esto es, la mayor parte de las carreteras del pais,
estén totalmente abandonadas y en muchos lugares son absolutamente intransitables para los
carrugjes pesados. En algunos lugares es incluso peligroso vigjar a caballo, y las mulas representan
el Unico medio seguro de transporte. Frecuentemente un ministro de una corte ostentosa goza con la
giecucion de una obra esplendoroso y magnifica, como una gran ruta frecuentada por la nobleza
principal, cuyos aplausos no sélo halagan su vanidad, sino que contribuyen a apoyar sus intereses en
la corte. En cambio, la gecucion de un gran nimero de pequefias obras, sin grandes apariencias, que
solo se justifican por su utilidad, es algo tan pobre y despreciable que apenas merece la atencion de
un magistrado tan importante. En consecuencia, bajo una administracién de este tipo dichas obras

son totalmente descuidadas.

En Chinay otros gobiernos de Asia € poder gecutivo asume tanto la reparacién de las carreteras
como € mantenimiento de los canales de navegacion. Entre las instrucciones que se dan a los
gobernadores de cada provincia se otorga gran importancia a estos menesteres, y la opinion que la
corte se forma de los gobernadores se halla muy influida por la atencion que hayan prestado a esta
parte de las instrucciones. En consecuencia, se dice que esta rama de la administracion publica se ha
atendido con especia cuidado, sobre todo en China, donde las carreteras, y aun mas los canales de
navegacion, superan con mucho a cuanto conocemos en Europa. No obstante, la descripcion de
dichas obras que llegan a Europa provienen generamente de vigjeros débiles y fantasiosos,
frecuentemente de misioneros estUpidos y mentirosos. Si dichas obras hubiesen sido examinadas por
personas més inteligentes, y s las descripciones de las mismas hubieran sido transmitidas por
testigos dignos de mayor confianza, quiza no parecerian tan maravillosas. La descripcion que de
obras de este tipo nos proporciona Bernier de Indostén es mucho més modesta que las aportadas por
otros vigjeros mas propensos a asombro que é. Quizas ocurra en estos paises como en Francia,
donde se atiende con cuidado a mantenimiento de las carreteras principales, descuidandose € resto.
Ademés, en China, Indostéan y otros gobiernos de Asia, los ingresos del soberano proceden
fundamentalmente de la contribucion territorial, que sube y baja con arreglo a las variaciones
anuales del producto de latierra. Por €llo en estos paises los intereses del soberano guardan estrecha

relacion con e cultivo de la tierra: con € volumen y valor de su producto. Pero para que dicho
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producto sea tan grande y tenga tanto valor como sea posible, es necesario proporcionarle un
mercado todo lo extenso que se pueda, y por consiguiente establecer las comunicaciones més libres,
féciles y baratas entre las distintas regiones del pais, 1o cua se puede hacer solamente con las
mejores carreteras y canaes de navegacion. En cambio, los ingresos de |os soberanos europeos no
provienen fundamentalmente de la contribucion sobre la renta de la tierra. En la mayor parte de los
reinos de Europa dichos ingresos provienen, en Ultima instancia, del producto de la tierra, pero la
relacion no es tan directa ni evidente. Por tanto, en Europa €l soberano no se siente estimulado a
fomentar el crecimiento en cantidad y valor del producto de latierra, ni en conservar en buen estado
las carreteras y canales con objeto de proporcionar € mercado mas amplio posible a los productos
del campo. Por tanto, s bien es posible que en algunas partes de Asia se administre con eficacia esta
rama de los asuntos publicos, no hay la menor posibilidad de que elo ocurra en parte alguna de

Europa dada la situacién actual.

Incluso aguellas obras publicas que por su propia naturaleza no pueden producir ingreso alguno
con e que atender a su mantenimiento, pero cuya conveniencia se circunscribe a un distrito o lugar
determina do, son siempre mejor conservadas con ingresos locales o provinciales y bajo la
administracion de estos ambitos que con los ingresos generales del estado, cuya administracion
siempre recae en € poder gecutivo. S las calles de Londres hubieran de estar iluminadas y
pavimentadas con cargo a tesoro, ¢existiria la més minima posibilidad de que estuvieran tan bien
pavimentadas e iluminadas como en la actualidad a un coste tan reducido? Ademés, en este caso, l0s
gastos, en vez de sufragarse con impuestos locales que gravaran a los habitantes de una determinada
cale, parroquia o distrito de Londres, se sufragarian con los ingresos generales del estado y
gravarian a todos los ciudadanos del reino, quienes en su mayor parte no disfrutan ni la iluminacion

ni e pavimentado de las calles de Londres.

Los abusos que a veces se cometen en la administracion de las rentas provinciaes y locales, por
enormes que parezcan, son insignificantes s se comparan con los que se dan en la administracion de
los ingresos de un gran imperio. Ademas, se corrigen con mucha mayor facilidad. Bgo la
administracion local o provincia de los jueces de paz de Gran Bretafia, los seis dias de trabgjo que
los campesinos estén obligados a prestar con €l objeto de reparar |as carreteras no siempre se aplican
con gran equidad, pero jamés se exigen con opresion o crueldad. En Francia, bajo la administracion
de los intendentes, su aplicacion no es mas razonable, pero su exaccion es frecuentemente mas cruel
y opresiva. Dichas corvées, como se les denomina, constituyen el principal instrumento de la tirania
de estos funcionarios para castigar a cualquier parroguia o comunidad que haya tenido la desgracia

de caer en su desagrado.



