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Fuentes de recursos para
carreteras

Resumen expositivo de ios métodos mis socorridos que per-
miten adoptar fondos para su desarrollo

GENERALIDADES SOBRE  LOS
PARA CARRETERAS

IMPUESTOS  nillevos impuestos o gravamenes o desea

L realizar las primeras inves-
tigaciones y estudios econdmi-
cos sobre la marcha gue han se-
guido los diversos paises para
flegar a descubrir rentas destinadas a la
construccion y conservacion de carre--
teras, pronto tenemos que caer en el
convencimiento que cllo no ha estado
envuelto por ninguna férmula rigida de
financiamiento: cada pafs ha buscado
las rentas gue necesita con arreglo a las
précticas en uso y que las costumbres
han szncionado como un buen sistema
o un procedimiento apiicable dentro del
propio pais. Son el producte de tradi-
ciones histéricas.
Pero cuando ese pals quiere introducir

realizar vn cambio de fondo en su po-
litica contributiva caminera, entonces
se aconseja que la transicion se realice
en forma continua pero lenta aplicando
el sisterna adoptado sin producir va-
riaciones bruscus dentro de ta economia
general del pals. (1) Cuando se inaugure
un sisterma nuevo de impuestos es con-
veniente tener presente el principio de
economia politica, de que si ese impuesto
establece una carga indebida, sus ctec-
tos inmediatos son contrarios e indicados
por la disminucion de las rentas; en con-
secuencia, es conveniente hacer el paso
de un sistema a otro con lentitud y con
prevision. Aparte de gue todo esto en-

{1) Memorias del Primer Congreso Paname-
ricanc de Carrcteras.



4. . »  Anales del Instituto de Ingenicros de Chile
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vuelve en si, un simple problema de

impuestos en general, la tendencia de

Lales carreteras es la

de hacer gravitar una parte de ellas sobre
los directamernte beneliciados.

LLos impuestos o contribuciones son
prestaciones de valores en dinero exigi-
das a los miembros de una coiectividad
con el fin de cubrir gastos que exige el
Varias cualidades se
exige a los impuestos para camines: jus-
tos, razonables, equitativos, necesarios
ete. ete. {1). Para que un impuesto sea
juste se requiere que sea uniforme y
general; la generalidad indica la obliga-
cidén de pago de todes v la uniformidad
determina la medida de ese pago. Que
sea razonable, es decir, que tenga poca
resistencia, sea dificil de evadirse, de
facil aplicacién ¥ econémico en si per-
cepcion. Equitativo, que guarde la pro-
porcion conveniente no sélo entre las
diversas capas sociales del pais donde se
aplica sino que permita ademés cbtener
una renta proporcional a su capacidad
contributiva. Necesario, que el impuesto
praduzea en la opinidén pdblica la impre-
sidon de que es el mejor medio de satisfa-
cer la necesidad de los recursos que se
buscan y en consecuencia, sea bien acep-
tado.

Sin embargo, la practica indica que es
muy diffcil, casi imposible, llegar a es-
tablecer un sistema distributivo de im-
puestos o carga que satisfaga todas estas
condiciones y sea absolutamente justo.
Como se ve, no es lo importante descu-
brir fuentes més o menos adecuadas
para caminos: de estas como veremos
mas adelante hay muchas, son numerosas;
el punto diffcil, es establecer una contri-
bucién propia, que por la opinién gene-
ral de un pafs se la considere una con-
tribucién equitativa v proporcional a las

ImpUestos  Ppara

interés gerersl

(1) Problemas de la produccidn agricola.

diversas exigencias que se gravan y gue
se beneficien.

En se dice que satisfacer
recursos para una necesidad polblica
es siempre un problema de resolucién y
voluntad nacionales. Los tratadistas de
caminGs aseguran (ue huscar recursos
para las carreteras es el problema mas
importante vy también el més dificil.
Cuando el gravamen es mayor de lo que
la propiedad o el individue pueds sopor-
tar, el nimero de morosos es clevado:
4 su vez se puede fljar como principio
fundamental, gue cuando el impuesto
es indebido, produce efecto contrario
a laideologiaen que se fundd su implan-
tacion

resumen,

. Il

PRINCIPIOCS EN QUE SE FUNDAN LOS DI-
VIIRS0S SISTEMAS DE IMPUESTOS PaA-
RA CARRETERAS.

I.as carreteras deben satisfacer no sélo
condiciones técnicas v de trafico, sino
también ciertos principios econémicos y
financiercs de alto valor, factores estos
Gltimos que muy amenudo, no se les da
la debida importancia que en esta clase
de obras requieren ser considerados.

Entre los puntos de importancia por
estudiar existe en primer término de
analisis, lu capacidad de pago de los
contribuyentes con ¢l fin de que los tri-
butos que se van a pedir puedan ser cu-
biertos con facilidad y sin apremio.
Se comprende que dentro de esta inves-
tigacién nace la importancia que tendré
la confeccion del plan, el perfodo de
tiempo dentro del cual éste se va a des-
arrollar, etc. El método de ir constru-
yendo vias de transporte sin atender a
investigaciones previas de caricter econb-
mica como ha sucedido yva en glguncs pai-
ses, induce a construir en algunas zonas



Fuentes de recursos para carreferas 5

mas vias que las estrictamente necesa-
rias ¢ indicadas por la importancia de
la zona y en perjuicio de otras zonas que
no fueron consideradas.

En resumen, se puede decir, que el es-
tudio analitico que determina la forma
de tributacién de las propiedades o de
la zona que cruzari el camino, adquiere
dia a dia lamayor importancia. Fijar con
arreglo a un estricto criterio econémico
como deberé repartirse ¢l gravamen que
exigen ¢l costo de las obras, en que pro-
porcién deben ser los aportes que den
los diversos contribuyentes: usuarios,
propictarios de la zona que atraviesa el
camino, la zona, la provincia y el Es-
tado o Nacion. Esta distribucién de
aportes es y ha sido como ya hemos diche
un problema y un estudio fundamental
que debe resolverse en cada caso.* Ge-
neralmente este gravamen se distribuye
en proporcidn a los beneficios que reci-
ben los diversos prupos de cuntribuyentes
que son: usuarios, propietarios, vecinos
v habitantes del pafs. Establecida en-
tonces la proporcitn de los impuestos
o rentas parciales que permitiran apro-
ximadamente pagar las cbras corres-
ponde establecer el sistema de contribu-
cién de los diversos grupos. Lin resumen,
hay que establecer la parte del costo de
las carreteras o del camino que debe
ser aportado por esos grupos tratando
que esta parte sea fijada en proporcién
a los beneficios que reciben.

Con respecto a los principios que en
EE. UU. gufan la practica general de la
solucién de carreteras es interesante te-
ner presente lo dicho por W. 5. James (1),
Este principic sefiala que toda area des-
arrollada debe forzosamente ser econd-
micamente capaz de proveer lo necesa-
rio para la demanda inmediata de sus

(1) Como subvencionar un sistema  social de
carreteras,—E. W. James. )

comunicaciones propias. Dicho esto en
otras palabras, cada area debe sufragar
los gastos de lo que realmente necesita
para realizar sus comunicaciones no
siendo conveniente gravar los desarro-
llos locales con cargas més pesadas que
el minimo indispensable que exigen sus
necesidades para su normal desarrolio.
Sin embargo, es conveniente observar
que este principio no puede ser absoluto
sobre todo en paises gue como Chile,
dispone de grandes extensiones, que aun
no han sido entregadas a la actividad
econdmica vy quedan por construirse
todavia algunos miles de kildmetros de
vias de fomento.

Como hemes dicho, conviens estudliar
v hacer los caleulos de comprobacién
que fijen y determinen qué contribucion
corresponde al Estado, qué parte debe
pagar la zona, qué proporcién debe gra-
vitar sobre los propietarios o contribu-
yentes que atraviesa el camino y cual
debe ser el aporte que directamente debe
gravitar sebre el usuario.

Pasando ahora a anatizar los diversos
métodos o sistemas que existen parz
obtener dinero para caminos, vemos que
por su origen pueden clasificarse asi:
1.2 Por medio de un impuesto gencral
a todos [os habitantes del pais; &.° Gra-
vando la propiedad rafz que se benelicia
con las mejoras de los caminos; 3¢ Co-
locando contribuciones & los que usan
las curreteras; 4.° Por medio.de gravé-
menes especiales; 5.» Utilizando el cré-
dito pablico bajo condicicnes conve-
nientes v con los recursos disponibles,

El primer sistema, ¢l impuesto sper
capita» se ha adoptado en varios Es-
tados tanto de Sud-América como de-
Norte-América; en general se ha aplicado
cuando los paises s¢ encuentran en el pe-
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ial del desarrollo de las carre-
pafses gue lo han aplicadolo
{erado afortunado porque pro-
sor sf, un gran impulso a la
iminera del pafs, pues &l obli-
cha a todos los habitantes a
se de las carreteras; sin embargo
do por ser una contribucion
ente general; .este inconve-
ha subsanado en otros paises
una amplia propaganda y edu-
i
1do sistema, que corresponde al
general a la propiedad rafz, ha
is generalizado entre los paises
recomendado como buena po-
cributiva caminera cuando los
encuentran en el periodo ini-
desarrollo v construccidn de
Los inmuebles deben soportar
va facilidad y holgura la con-
resultante de las inversiones en
son la condicidn {undamental
sean equitativas. Hay gque evi-
iribucién exagerada limitande
ble el porcentaje de gravamen
cto a la renta de las propie-
sarte de que como hemos se-
1y que establecer la cuestidn
dsima de que parte del costo
retera debe ser sufragada por
ad, hay que tener presente co-
nos dicho, que cuando el gra-
mayor de los que la propie-
> soportar, €l ndmero de moro-
ita répidamente cuando los re-
lidos o solicitados a efla son
en tales casos se produce el
inverso que el valor de la
| rafz, baje.
a1 sistema o categoria, es ¢l de
ntribuciones a los gue usan las
. A este sistema pertenece la
i6n por peaje. Hasta hoy dia
i, los paises americanos que en
wea de su historia no havan

tenido que recurrir a él con el fin de sub-
vencionar la constiuccién de carreteras.
Aunque este sistema es fuertemente corm-
hatido, sus resultados practicos han sido
favorables en los paises durante el pe-
ricdo inicial de la construccién de ca-
rreteras. En época ya pasada el peaje se
basaba en el ancho de las llantas de los
vehiculos cobrandose mas por la ilanta
angosta; hoy dia se atiende en general al
pesc del wvehiculo y a su capacidad de
utilizacién, A este sistema de contribu-
cifnes pertenece también el derecho de
pontazgo que hoy dia es menos comin
en el peaje como fuente de recursos.

El cuarto sistema o categoria, corres-

ponde a las contribuciones especiales;

entre estos gravémenes especiales hay
que indicar en primer término, los que
se rélacionan con los vehiculos, principal-
mente con los vehiculos motorizados.
los automdviles han sido considerados
hasta hoy dia como [uente de rentas
piblicas para subvencionar carreteras.
Entre estos impuestos son de principal
importancia el impuesto a la gasolina
conocido vulgarmente con el nombre de
«Peaje moderno» v el impuesto o dere-
cho de licencia que entre nosotres se
denominan «patentess. [stos impuestos
se aplican generalmente después que el
pais ha iniciado el desarrollo de sus ca-
rreteras v por consiguiente cuando el
niimero de vehiculos motorizados ya ha
experimentado grandes aumentos. Lo
importante come se ve, es conocer cuando
en un pais el nimero de automéviles re-
gistracdos es suficiente para crear la
demarida del nueve sistema de impuestos;
éste depende del grade de desarrollo que
haya alcanzado en el pafs el poder ad-
quisitivo de los wvehfculos motorizados.
El impuesto a la gasolina y las licencias
de automéviles satisfacen en general a la
opinidn piblica y hoy la tendencia a
exigir que los que usan los caminos pa-

s
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guen una fraccién del costo de éstos, es
més marcada cada afio. Estos impuestos
especiales tienen ademas otra cualidad;
se ha observado que el duefio de un vehi-
culo se preocupa més de la forma en que
ha de pagar el impuesto que de la canti-
ded de esto; por tal razdn se ha estable-
cido el principio que estas contribuciones
no deben ser pesadas; de aqui es que el
impuesto a la gasolina sea més aceptado
que las matriculas especiales.

Por otra parte ¢l vehiculo automotor ha
sido lacausa principal que en algunosEs-
tados (es el casode losEE. UU. de N. A}
se abandone el sistema de camino de pea-
je; este abandono se ha producido por
tres razenes principales: 1.0 Por las
molestias que en la mayoria de los paises
produce su cobro para el trafico de gran
velocidad: 2.° el reconocimiento general
de que los caminos principales sirven el
interés general (1); 3.° la aceptacién
general del principio que deben obtenerse
fondos para los servicios del Gobierno
por medio de impuestos distribuidos con-
forme a la capacidad para pagarlos (2).

Estos impuestos bien colectados tienen
la ventaja que no se sienten dentro de la
produccién y del trabajo general pero
como hemos dicho, son odiosos v exigen
para su implantacién que la existencia y
aumento de vehiculos en el pais haya
empezado ¥ marche en fuerte desarrollo.

E! quinto y dltimo sistema es el de
aprovechar los recursos existentes y el
crédito pablico para obtener fondos para
nuevas contribuciones de caminos. Este
sistema es uno de los més socorridos
por la facilidad que encierran sus opera-
ciones y por el escaso sacrificio contribu-
tivo que dernanda. A menudo se gravan
por uno cierto perfodo de afios las rentas

41) Administracién wvial, por T. H. Mac-
Donald.,

{2) Inf. de la Delegacion de EE ULL de
. NA,

anuales permanentes que producen las
leyes de trafico vy de caminos en vigencia
con el objeto de obtener una suma glo-
bal apreciable que permita realizar la
construccion de un crecido nGmerc de
caminos.

Los caminos requieren grandes gastos
que diffcilmente pueden pagarse al con-
tado, en tal caso hay que recurrir a em-
préstitos: el Estado emprende la obra,
emite bonos, estos honos los toma gene-
ralmente una institucidn de crédito v los
lanza al mercado anticipando elia las
cantidades necesarias para la ejecucién
de las obras. Al hacerse una emisién de
bonos se capitalizan virtualmente las
entradas que se calcula tener por el
concepte de los impuestos durante un
cierto perfodo de afios permitiendo ter-
minar en breve tiempo los caminos que
se proyecta construir v mejorando con
ello 1a economia general del pafs por la
recuccién del costo del transporte.

I

SISTEMAS ADOPTADOS EN ALGUNOS PASES
AMERICANOS. EENUMERACION DE M-
PUESTOS

A.—En los Estados Unidos de América (1).

Hasta la mitad del siglo pasado los
caminos principales v troncales habian
sido construidos y zdministrados por
particulares obteniendo fondes por el
cobro de derechos de paso a los que lo
utilizaban. Los caminos locales los cons-
truian las Municipalidades o ¢l Gobierno
de los Estados con rentas municipales o
del Estado, con dinero proveniente de
impuestos especiales o del trabajo ma-
nual.

{1) Memoria presentada por la Delegacion
de los EE. UlJ. de N. A, al Primer Congreso
Panamericanc de Carreteras.
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Después de que se abolié el sisterna de
peaje por la creciente conviccidn de la
utilidad nacjonal de las carreteras, los
fondos para los camines provenian de las
rentas generales v locales v més tarde
¢ la del Estado y Nacion. Después que
se difundib el principio de los que usan
fos vehiculos automotores obtienen be-
neficios especiales nacieron los impuestos
a ¢stos vehiculos. Las rentas generales
provenian del impuesto a la propiedad;
a medida que aumentd el impuesto a los
vehiculos se disminuyé el impuesto ge-
neral a la propiedad especialmente los
impuestos a las tierras agricolas adya-
centes a los caminos, los cuales con fre-
cuentia fueron gravados con  exceso.

Zn resumen, puede decirse que en los
LEE. UL e peaje existid hasta que se re-
conccid que la carretera era de benefi-
cio comiin y luego después de intensifi-
carse el trafico motorizado en todos los
Estados. El principio econdémice gue es-
tablece que para los servicios plblicos
deben crearse rentas derivadas de im-
puestos que puedan pagarse, condujeron
a syprimir el peaje por ser un impuesto
molesto. Suprimido el peaje, la primera
faz del desarrolle de los impuestos en
EE. UU., fué imponerlos a la propiedad,
el éxito descansd en la acertada adopcidn
de los impuestos schre la propiedacl ge-
neral como medida de proveer fondos para
las primeras mejoras. La segunda faz
fué los impuestos especiales sobre los
mismos  vehiculos automotores. Estos
Impuestos especiales empezaron cuando
el mismo vehfculo comprendié de que e
era més econdmico pagar un impuesto
mayor sobre un carmino mejorado que
pagar un impuesto menor sobre el mal
camino; perc ¢s conveniente decir, que
€stos impuestos nacieron después que
se habfa iniciado la pavimentacién de
un cierto nGmero de caminos.

Hay que agregar todavia sobre los

impuestes especiales una observacién.
diversos Estados han reducido reciente-
mente el impuesto por licencias susti-
tuyéndolo con un impueste sobre la ga-
solina; este ha tenido dos ventajas: 1.0
el duefio del auto paga el impuesto poco
a poco; v 2.2 el impuesto relaciona mas el
pago con el uso que se hace de la carre-
tera.

B—En la Repriblica Argentina

No tenemos antecedentes suficientes
que nos perimitan exponer brevemente el
desarrolfo que han tenido en la Repa-
blica hermana los recursos para caminos.
Solo conocemos, las ideas dominantes en
aquel pais en el afio 1925 v que se en-
cuentran expuestas en el Proyecto de
Ley del Poder Ejecutivo de ia Provincia
de Buenos Aires, remitido al Poder Le-
gislativo de la Nacidn en Septiembre
de 1925.

a financiacién del plan de caminos se
basa en los siguientes principios:

l.» Creacidn de un fondo inviolable
destinade exclusivamente a la construc-
cidnt de carreteras que permita para tal
fin la caucitn de grandes empréstitos.

2.0 Prescinsion de la partida que anual-
meite fija la Ley de Presupuestos de
Puentes y Caminos, por la necesidad de
continuar desarrollando el plan general
de construccién de puentes v mejora-
miento de los caminos de tierra.

3.0 Gravitacibn de las imposiciones a
crearse sobre los beneficios con la Ley de
las Municipulidades ya que casi la tota-
lidad de los caminos afirmados se haran
dentro de la zona de su jurisdiccidn.

La creacién del «Fondo inviclables se

constituiria con arreglo a los siguientes

ingresos anuales:
a) Del preducido del Impuesto de
Caminos cuya tasa se eleva al 2 por mil.
&) Del aporte de las Municipalidades.
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"¢} Del producido del Impuesto a las
nuevas inscripciones en la  Provincia de
rodados a traccidén mecénica

d) Del producido del Impuesto a la
nafta, lubricantes, repuestos v accesorios,
cémaras y cubiertas de automoviles ¥
camiones.

e) Del producido del Impuesto adicio-
nal de Caminos afirmados.

Diremos {inalmente, gue en Argentina
se estimaba en la época en que se confec-
ciond el provecto mencionado, que el
irnpuesto per capita (o sea la conscripeién
vial) seria seguramente, la primera im-
posicion que tendria que crearse cuando
el desarrolioc de los caminos exigiera
nuevos aportes. Por entonces se desecha-
ba por las fuertes evasiones que tendria
en un ambiente no acostumbrado a esa
clase de impuestos.

C—En ¢ Peri

La Repiblica del Per( tiene estable-
cido el impuesto per capita como fuente
de recursos para sus carreteras. Este
servicic comprende la obligacién de
trabajar para los caminos pGblicos cier-
to nimero de dias al ano en relacion con
la edad y con arreglo a la siguiente
escala: '

De 18 2 21 afios
De 21 2 50 afos
De 50 a 60 afios

O dias
12 dias
6 dias

El articulo de la Ley establece que fa
conscripeidn  vial podréd  redimirse por
todo contribuyente sin excepcién me-
diante el abono en efectivo del valor de
los penales correspondientes cuyo tipo
serd fijado para cada region.

Ya en el afio 1925 se pensaba en el
PerG en la creacidn de nuevas rentas
para caminos mediante impuestos a la
gasolina, del producto de los derechos de

Aduana, con una contribucidn al tonelaje
que se embarca en los FIF. CC, del Es-
tado, etec., ¥ finalmente con el estableci-
miento del Peaje Nacional, como com-
plemento del Impuesto per capita.

D—En la Republica de San Salvador

- En la Repdblica de San Saivador ade-
mas del porcentsje que el Presupuesto
General destina para carreteras por las
entradas de los derechos aduanerss, ma-
triculas de vehiculos, licencias de chauf-
feurs, etc., s¢ ha creado recientemente
(1925) un nuevo impuesto directo a fin
de aumentar las rentas y obtener ma-
VOres recursos Para construccion, con
servacion y reparacion de las carreteras
nacionales.

La Ley que establecid esta nueva con-
trioucion dice en su Art. |9

«Establécese el servicio de contribu-
ciénn obligatoria para la construccidn
y conservacion de los caminos v obras
anexas, el que se denominaré «Servicio de
Caminos» vy al cual estardn  sujetos
todas las personas residentes en el Te-
rritorio de la Repliblica, nacionales y
extranjeros mavyores de 18 afios salvo las
excepciones gue la misma ley estableces.

El art. 11 dice:

El Servicio de Caminos comprende la
obligacién de contribuir pecuniariamente
o de trabajar para los camincs pablicos
v obras anexas cierto namero de dias al
ano, en relacion con la capacidad econd-
mica y utilidad reportada por el uso de
los caminos, en la escala siguiente:

Personas cuyc capital exceda de  dias
1 000 000 decolones . ......... 300
de 1 000 000 a2 800 000 colones . 200
de 800 000 a 600 000 colones . 175
de 600 000 2400 000 ¢colones . 150
de 400 000 a 200 000 colones . 100
de 200 000 a 100 000 colones , 75
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de 100 000a 50 000 colones . 40
de  50000a 40 000colones . 35
de 40 Q00a 20 000colones . 15
de  20000a 10 000colones . Lo
de  10000a 5 000colones . 5
de 1000a 1 000colones . 3

Con respecto a los empleados se esta-
blece la siguiente escala con arreglo al
sueldo mensual;

800 colones mensuales . . . . 20 dias
6010 colones mensunales . . . . 15 »
400 colones mensuales . . .. 10 »
300 colones mensuales . . .. 8 »
200 colones mensuales . . .. 5
100 colones mensuales. , . . . 2 s
Menos de 100 colones men-

suales .............. 134 »
Obreros sin tailer ........ 2 0»

El art, 13 establece:

«El Servicio de Caminos podri re-
dimirse de todo contribuyente sin excep-
¢ién, mediante el pago efectivo del valor
de los jornales correspondiente a razén
de un colono por dia de trabajos. (El
colon salvadorefio equivale a cincuenta
centavos oro americano).

= ok

Pasaremos ahora a realizar la enumera-
cidn de los impuestos para caminos que se
aplican con mayer éxito o por lo menos
que més amenudo se recomiendan para
ser implantados.

Al realizar esta enumeracién seguire-
mos  aproximadamente la misma cla-
sificacién hecha en el Capitulo N.o 2),

Prumer Sistema: Impuesto per capita:

@) Impuesto generat a base de la edad
a todo varén de 21 a 50 afios (Estado de
Hlinois EE. UU. de N. A} o bien de
18 afios a 60 afios (Rephblica del Pera).
En el primer caso se paga de 1 a 5 dollars

al afio; en el segundo caso, la contribu-
cién de trabajo obligatorio puede redi-
mirse por dinero.

&) Impuesto general per capita a base
del capital o de las rentas de todas las
personas mayores de 18 anos (Rep(blica
de San Salvador).

Segundo Sistema: Gravamen general o
parcial a la prepiedad.

Este sistema ha sido implantado en
casi todos los paises americanos con ma-
yor o menos generalidad v forma la hase
de las entradas de la Ley de Caminos de
Chile. El impuesto general a la propie-
dad subentiende el valor correspondiente
al tanto por mil que deben pagar todos
los predios rurales v urbanos de un pafs
con arreglo al avalio fiscal hecho previa-
mente a la misma propiedad,

Entre los impuestos parciales directos
a la propiedad pueden citarse:

a) Impuesto de % sobre el mayor va-
lor de los inmuebles una vez deducidas
las mejoras hechas en el y que paga la
propiedact beneficiada con el camino.

b) Impuestos a las propiedades veci-
nas a los caminos mejorados y hasta
cierta distancia de ellos (Impuesto de
faja).

¢) Impueste de un 9% por hectarea a
todas las tierras de los fundos agricolas.

De los impuestos a), b) v ¢) es de apli-
cacién més corriente el impuesto §): los
otros dos han sido citados o recomendados
come posibles recursos. Con relacién al
impuesta b) se usan las siguientes propor-
ciones y distribuciones de gravamenes.:

1.¢ Con arreglo a varias zonas de an-
cho uniforme a ambos lados del camino y
que sen gravadas en razdn inversarmente
proporcional a su distancia al camino:
(Impuesto de faja establecido en el ca-
mino de Santiago a San Bernardo).

2.2 Con relacién a la superficie de la
propiedad que da al camino mejorado y
su distancia a la ciudad de consumo y
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3.0 A base de la extensién del frente
de la propiedad que da al camino me-
jorado.

Tercer Sistema: Contribuciones direc-
tas a los usuarios de las carreteras.

a} Impuesta directo al derecho del
transito o impuesto por peaje (Implan-
tado en el camino de Valparaiso a Vifia
del Mar, Santiago a San Bermanrdo.
Santiago a Santa Resa, caminos de la
Provincia de Santiago, Ley N.¢ 4530 etc.)

&) Derecho de pontazgo.

Cuarto  Sistema: Contribuciones es-
peciales a los vehiculos en general.

a) Contribuciones especiales a  los
vehiculos en general y en especial a los
motorizados:

1.@ Derecho de licencia a los vehiculos
motorizados;

2,0 Impuesto a la nafta o gasolina para
automéviles (peaje moderno);

3.¢ Impuestos a las nuevas inscrip-
ciones de vehiculos motorizados en el
momento de su empadronamiento (Ley
4330 de Chile);

4. Impuesto a los permisos para ins-
talar surtidores de combustibles;

5.0 9 sobre los derechos de Aduana de
los automdviles, camiones, lubricantes,
repuestos ¥ accesorios en general de los
vehiculos motorizados.

6.2 Tmpuesto especial alos locales don-
de se guardan los vehiculps motorizados.

dy Derechos adicionales sobre la inter-
nacién a la hencina v demAs esencias
para motores. (Ley de Puentes en Chile);

¢) Patente adicional de vehiculos para
el transporte de carga. (Ley de Puentes
en Chile};

e) Derecho adicional de los aceites lu-
bricantes para vehiculos motorizados;

e} 9 sobre las transacciones comercia-
les de automéviles en el momento de su
venta.

£) Contribucién adicional al autobls

y camién de carga atendiendo al ndmero
de asientos y a su tonelaje de carga.

Quinto Sistema: Aprovechamiento de
los recursos existentes.

@) Mediante una suma anual que se
fija en el Presupuesto General de gastos
pablicos del pafs.

b) Mediante el aporte a las Municipali-
dades;

c) Mediante el aporte directo a los
particulares,

d} Comprometiendo parte de las ren-
tas permanentes existentes para el ser-
vicio de empréstitos que se¢ amortizan
anualmente y cuyas operaciones produ-
cen nuevas rentas. {ley 4330 y Ley
4309 de Chile);

¢) Con las multas impuestas a los in-
fractores de la Ley.

Sexto Sistema: Contribuciones diver-
548,

a) Con un tanto por ciento del im-
puesto con que se gravan los Hipddromos
(Ley 4204);

b) Donaciones;

¢} Con un recargo de X centavos por
cada 100 kilos de carga que se despache
v se reciba en las estaciones de los FF. CC.

d) Con un 9 sobre los derechos del
material ferroviario gue se introduzca al
pais v no esté liberado por disposiciones
especiales.

e) 9%, sobre la utilidad liquida de los
Bancos, Seguros, Sociedades, etc. y to-
das aquellas instituciones vy colectivida-
des que especialmente se benefician con
los caminos;

[} 9, sobre las patentes de minas.
(Ley de Caminos para Chile);

2) Derecho de transferencia de ani-
males en la feria. (Ley de Puente de
Chile);

i) Tmpuesto por kg, de animal muerto
en los mataderos;
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i} Patente especial por cada animal de
silla.;

J) 9 sobre las transacciones de bienes
raices:

k) Impuesto de X pesos por tonelada
de cobre en barra exportada.

) Impuesto sobre las transacciones de
valores mobiliarios;

m) Impuesto 4 las entradas brutas de
las empresas f{erroviarias como contri-
bucién para el mejoramiento de los ca-
minos de acceso a las estaciones de ferro-
carrit (Ley Mitre Rep. Argentina);

i) Contribucidn especial a los carros
de remolque;

A) Loteria Nacional para aportar en-
tradas para caminos:

o) Venta terrenos fiscales {Ley 4309
de Chile).

v

DISTRIBUCION Y DESTINACION DE LOS
FONDOS PROVENIENTES DE LOS IM-
PUESTOS PARA CARRETERAS.

El alto valor que alcanzan las canti-
dades de dinerc que exigen las obras de
caminos en ¢asi  todos los paises prin-
cipalmente en los paises nuevos, se re-
quiere (que para su subvencién sea nece-
sario recurrir a varias fuentes de recursos
y adoptar varios sistemas contributivoes.
Por otra parte, hay la tendencia. como lo
hemos dicho, siguiendo buenas practicas
sobre impuestos, que a estas cargas pe-
sent mis sobre los més beneficiados y
menos sobre los que, por sus actividades
no utilizan con tanta frecuencia estas
vias. De aqui nace, como lo hemos dicho
al principio, una cuestién fundamental
sobre impuestos ¥ es la relacionada con
fa distribucidon general de los respectivos
impuestos, es decir, establecer previa-
mente en que proporcidn las diversas
tributaciones para camincs y puentes

carreteros de un pais deben subvencio-
nar o contribuir anualmente a pagar los
gastos del sistema de carreteras del pro-
pio pais.

De lo anterior se deduce dentro de
una tributacién ideal, que para un pais,
es casi imposible establecer un sistema
aGnico de tributacidon caminera. En re-
sumen, hay que establecer 1a tributacién
en forma que afecte a todos los benefi-
ctados y en proporcion a los beneficia-
dos recibidos.

Con respecto al trifico, se recomienda
que para distribuir el costo de las carre-
teras en relacién a los beneficios recibi-
dos deben dividirse
dos clases:

las carreteras en

1. Las que usa el ptiblico en general; y
2.0 las que realizan una funcién de servi-
cic puramente local.

Hace medio siglo, los vehiculos a trac-
cion animal eran los que dominaban en
los caminos; por tal razén el tréfico paso
no existiza como factor econdmico de
comunicaciones en caminos; el coche y la
carreta realizaban v servia un minimo
de necesidades esencialmente locales.
Pero hoy dia, cuando el vehiculo motori-
zado tiende a realizar cada diz méas alto
porcentaje de utilizacion de ios caminos,
hay que entrar a considerar en una loca-
lidad el valor del trafico de paso o ex-
trafic a esa localidad, y en tal caso con-
venir que el gravamen de esa localidad
sea proporcicnal a la clase de trafico
de esa misma localidad.

De lo anterior se funda una de las tesis
més modernas sobre impuestos para ca-
rreteras que se adoptan en Estados o
paises que tienen ya un gran nimero de
vehiculos motorizados v gran parte de su
red de carreteras terminada: Las rentas
derivadas de los impuestos de automd-
viles deben destinarse exclusivamente a
las mejoras y mantenimiento de las ca-
rreteras de uso general, es decir a los



Fuentes de recursos para carreferas 13

caminos troncales y principales del sis-
tema; los caminos de interés local
sirven a las necesidades de una localidad
deben mantenerse con fondos obtenidos
de las rentas de la propia localidads.

Otro punto de interés es ¢l relacionado
con el sistema de impuesto adicionales que
gravan las propiedades circunsvecinas
a los caminos que se construyen y que se
estima aceptable y justo por cuanto él
viene a significar una retribucién a las
mejoras que los caminos afirmados sig-
nifican. A menudo se dan algunas normas
generales sobre las condiciones que estos
tributos deben cumplir (1) v entre ellos
se indican:

i.2 Que la tributacién sea compatible
con la renta de la propiedad;

2.° Que la tributacion se distribuya en
forma equitativa sobre las propiedades
beneficiadas; v

3.¢ Que el financiamiento delf camino se
haga en forma tal que permita el maxi-
mo de facilidades para el pago.

La Municipzlidad de La Plata en su
ordenanza general sobre caminos de
trafico local dice: que los caminos muni-
cipales y vecinales serdn costeados en la
proporcidn de 25%, con cargo a la Muni-
cipalidad v 759% con cargo a las propie-
dades beneficiadas. Establece que la con-
tribucién por mejoras corresponderia a
todas las propiedades que tengan frente
sobre el camino construido y el aporte
de cada una se determinard en propor-
cién a su area total.

Pero tratandose de los caminos de
trafico de paso e interés general de un
zoha o de un camino radial, que sirve el
abastecimiento de un gran centro po-
blado el problema cambia de aspecto;
en tales casos los beneficiados con las
mejoras son: El Estado por el aumento

{1} Caminos Municipales por C. Ponce de
Ledn,

del valor de un bien de use plblico;
la zona porque el mejoramiente de la
via terrestre le aporta una mayor pro-
ducciébn vy una mayor produccion  le
significa en el hecho, una mayor riqueza;
la propiedad adyacente al camino por
fa mayor economia que en diversas Or-
denes 1, significan los gastos de tras-
porte v finalmente, el usuario que reciben
en forma directa un beneficio por el
menor costo eh el transporte ¥ el menor
tiempo empleado en su recorrido.

Establecida como hemoes dicho la
proporcidén general de como se va a sub-
vencionar el camino, vienc después el
estudio especial de la tributacion de la
propiedad raiz; esto exige en casos sefia-
lados la confeccién laboriosa de planos
catastrales de las propiedades, simul-
taneamente con los planos delos caminos
mejorados. Segiln sea’ la tributacion ele-
gida o adoptada estos planos serdn
tanto o menos laboriosospues el grava-
men a las propiedades circunsvecinas
puede ser como hemos dicho segln la
zonz y la distancia gque esta zona se
encuentre del camino; en relacion a
la superficie del predio y por Ultimo a
base de la extensién del frente de ia
propiedad que da al camino mejorado.

En resumen, se recomienda que el
sistema de tributacién de las propie-
dades debe estudiarse con arregle a un
plan general de construcciones de ca-
rreteras teniendo presente ademaés, las
siguientes observaciones:

a) En las propiedades que no tengan
frente al camino, el beneficio es menor.

&) Hay que evitar que existan zonas
en que se superponga la tributacipn.

¢) En general, el beneficio que produce
el camino es tanto mayor cuanto més
distante de la ciudad de consume o de
destino de los productos se hzalla la
propiedad.

d) El zistema no debe exigir gastos de
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estudios, catastro de propiedades etc.,
desproporcionados con el valor de la
contribucién.

Nos corresponde ahora entrar a
conocer algunos valores sobre distribu-
citn v destinacion de fondos provenientes
de contribuciones por carreteras.

EnEE UU. d¢ N. A. como hemos di-
cho, el impuesto a la propiedad se aplica
con éxito para subvencionar la constriiec-
cidn de los caminos de interés local. [En
general, este impuesto ha sido decrecien-
do con arreglo a los valores siguientes:

Afio 1920 . ... 29.2%
Afio 1925 . ..ol 25 49,
Afio 1926 ... 20.0%

En cambio, los impuestos especiales
a los vehiculos motorizados para sufra-
gar los gastos de las carreteras han te-
nido los siguientes aumentos:

Afio 1914 .. ... ... ... 5. %,
Afio 1921 ... ... ... ...... 25. 9,
Afio 1923 ... .. ... 38 9
Afio 1926, ... ... ... ... 45. o

Ahora daternos las cifras totales que
corresponden en ¢l mismo pais a dos
Estados distintos para los afios de 914
y 1926 a fin de poder juzgar la distribu-
cion de las diversas rentas:

1924 1926

Contribucidn a los automé-

viles vy licencias . ....... 33.0 200
Contribucién al combusti-

ble ... oo 200 364
Ventas de boros .. ....... 150 32.0
Avuda Federal. . ......... 11.7 7.2
Cambio de fondos del con-

dado v ciudades ....... 104
Expropiaciones directas pa-

rael BEstado .......... 4.4
Productos de impuesto a la

propiedad ............ 28 ...
Diversas fuentes.. ........ 27 44

Suma................. 1000 100.0

CONCLUSION

El presente trabajo es estudio expo-
sitivo a mado de resumen de los sistemas
de impuestos para carreteras que hasta
la fecha han sido los mas socorridos y
més amenudo utilizados como fuentes
seguras de aporte de dinero para la cons-
truccion de carreteras.

Complementaria este estudio una expo-
sicién de los métodos que se han adop-
tado en Chile sobre impuestos para ca-
minos con una investigacion estadistica
de los diversos criterios dominantes en
€l pais en cada periodo de su historia
econdmica.

Nos consideramos desde hoy compro-
metidos a realizarlo.



