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GENERAL10ADES SOBRE LOS fMPUESTO$

PARA CARRETERA$

AL
realizar las primeras inves­

tigaciones y cstudios economi­

cos sobre Ja marcha que han se­

guido los diversos pafses para

llegar a descubrir rentas destinadas a 18.

construccion y conservacion de cerre-.

teras, pronto tenemos que cuer en el

convencimicnto que cllo no ha estado

envuelto per ninguna formula rigida de

financiamientc: cada pals ha buscado

las rentas que necesita con arreglo a las

practices en usa y que las costumbres

han sancionado como un bucn sistema

o un procedimiento aphcable dentrc del

propio pais. Son e1 producto de tradi­

ciones historicas.

Perc cuando ese pars quiere introducir

nuevos impuestos 0 gravamenes 0 desea

realizar vn cambia de fonda en su po­

Hnca contributiva caminern, cntonces

se aconseja que 18 transicfon se realicc

en forma continua perc lenta aplicando
e1 sistema adoptado sin productr va­

riaciones bruscas dentro de Ia economia

general del pais. (I) Cuando se inaugure
un sistema nuevo de' impuestos es con­

veniente tener presente el principia de

economia politica. de que 51 esc impuesto
cstablece una carga indebida, sus efec­

tos inmediatos SQn contraries e indicados

par ta disminucion de las rentas ; en con­

secuencia, es conveniente hacer el paso

de un sistema a otro con lentitud y can

previsi6n. Aparte de que todo esto en-

(I) Memories del Primer Congreeo Paname­

ncano de Carrcterns.
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vuelve en 51, un simple problema de

impuestos en general, 1a tendencia de
l.ales imr,>u<_,,,r_os l'''r8 carr("xeras e.s la

de hocer gravitar una parte de elias sabre
los directamente beneficiados.

Los impuestos 0 contribucioncs son

prestaciones de valorcs en dineto exigi­
das a los miembros de una coiectividad
con el An de cubrir gastos que exige el
interes general Varias cualidades se

exige a los impuestos para camincs: jus­
tos, razonablcs. equitativos, necesarios
etc. etc, (1). Para que un impuesto sea

justo se requiere que sea uniforme y
general; la generalidad indica la oblige­
cion de page de todos y la uniformidad
determine Ia medida de ese pago. Que
sea razonable, cs decir. que tenga poea
resistcncia. sea diffcil de evadirse. de
faeil aplicacion y economico en 50 per­
ccpcicn. Equitativo, que guarde Ia pro­
pore ion convenience no s610 entre las
diversas capas sociales del pais donde se

aplica sino que permita edemas obtener
una renta proporcional a su capacidad
contributive. Nccesario, que cl impuesto
produzca en la opinion publica la impre­
sion de que es el mcjor medic de satisfa­
cer la necesidad de los recursos que se

buscan y en consecuencia, sea bien acep­
taco.

Sin embargo, la practice indica que es

muy dificil, cos. irnposiblc, Ilegar a es­

tablecer un sistema distributive de im­

puestos 0 carga que satisfaga todas estas

condiciones y sea absolutamente justa.
Como sc ve, no es 10 import.ante descu­
hrir Fuentes mas 0 menos adecuadas
para caminos: de estes como veremos

mas adelante hay muchas, son numerosas ;
el punto diffcil, es cstablecer una contri­
buci6n propia. que per la opinion gene­
ral de un pais se Ia ccnsidere una con­

tribucicn equitativa y proporcional a las

(1) Problemas de la producci6n agricola.

diversas exigencias que se gravan y que
se beneficien.

En resumen, se dice que satisfacer
recursos para una necesidad publica
es siempre un problema de resolucion y
voluntad nacionales. Los tratadistas de
caminos aseguran que buscar reeursos

para las carreteras es el problema mas
irnpoctante y tambien el mas dificil.
Cuando el gravamen cs mayor de 10 que
Ia propiedad 0 el individuo puede sopor­
tar. el numero de morosos es clevado:
a su vez se puede fijar como principio
fundamental, que cuando el impuesto
es indebido, produce efccto contrario
a 1<::1 ideologia en que se fundc SLI implan­
tacion

II

PRTNCIPIOS EN QUE SE FljNDAN LOS DI­

VERSOS SISTEMAS DE IMPUESTOS PA­

RA CARRETERAS.

Las carreteras deben satisfacer no 5610
condiciones tecnicas y de trafco, sino
tambien ciertos principles cconcmicos y
financiercs de alto valor> factores estos

ultimos que muy amenudo, no se les da
la deb ida importancia que en esta clese
de obras requiercn ser considerados.

Entre los puntos de importancia por
estudiar existe en primer termino de
analisis, la capacidad de page de los
contribuyenres con cl fin de que los tri­
butos que se van a pcdir puedan ser cu­

biertos con facilidad y sin apremio.
Sc comprende que dentro de esta inves­

tigacion nace la importancia que tendra
In confecci6n del plan, el perfodo de

tiempo dentro del cual esre se va a des­

arroilar, etc, El metodo de ir constru­

yendo vias de transporte sin atender a

investigaciones previas de caracter eoon6-
mice como ha succdido ya en algunos pai­
�es, induce a construir en algunas zonas
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mas vias que las estrictamenre necesa­

rias c indicadas por la tmportancia de

la zona y en perjuicio de' otras zonas que

no fueron consideradas.
En resumen, Sf: pucde decir, que el es­

rudio analfticc que determine 1a forma

de tributaci6n de las prcpiedades 0 de

Ja zona que cruzara el camino, adquiere
dfa a dfa 13 mayor importancia. Fijar can

arreglo a un estricto criteria economico

como debera repartirse el gravamen que

exigen el costo de las obras, en que pro­

porcton debcn ser los aportes que den

los diversos contribuyentes: usuaries.

propietarios de la zona que atraviesa el

camino, 1£1 zona, la provincia y e1 Es­

tado 0 Nadon. Esta distribucion de

eportes es y ha side como ya hemos dicho

un problema y un estudio fundamental
•

que debe resolverse en cada case. Ge-

neralmente este gravamen se distribuye
en proporcion a 105 benefrcios. que reci­

ben los diversos grupos de contribuyentes
que son: usuaries, propietarios, vecinos

y habitantes del pais. Estabiectda en­

tonces la prcporcion de los impucstos
o rentas parctales que permitiran apro­

ximadamente pagar las obras corres­

ponde establecer el sistema de contribu­

cion de los diversos grupos. En resumen,

hay que establecer Ia parte del costo de

las carreteras 0 del camino que debe

ser aportado per esos grupos tratandc

que esta parte sea fijada en proporci6n
a los beneficios que reciben

Con respecto a los prlncipios que en

EE. UU, guian la practica general de Ia

solucion de carrcteras es interesante te­

ncr presente 10 dicho por W. S. James (1).
Estc principle sefiala que toda area des­

arrollada debe forzosamente scr econo­

rrucemcntc capaz de provecr 10 necesa­

rio para la demanda inrnediata. de sus

(I) Como subvencionar un sistema social de

carretcras.�E. W, James.

5

comunicacfoncs propias. Dicho esro en

otras palabras, cads area debe sufragar
los gastos de 10 que realmente nccesita

para realizer sus comunicaciones no

siendo convcnicnte graver los dcsarro­

lIos locales con cargas mas pesadas que

e1 minimo indispensable que exigen sus

necesidades para su norma! desarrollo.

Sin embargo, es ccnvenieote observar

que cere principia no pcedc ser absolute

sabre todo en parses que como Chile,

dispone de grandes extensiones, que Bun

no han side entregadas a la actividad

econ6mica y quedan por construirsc

todavia algunos miles de kilometres de

vias de fomento.
Como hernos dicho. conviene estudiar

y hacer los calculos de comprobacion
que fijen y determincn que contribucion

corresponde a1 Estado, que parte debe

pager la zona, que proporcion debe gra­
vitar sobre los propietarios 0 contribu­

yentes que atraviesa el camino y cual

debe ser el aporte que directamentc debe

gravitar scbre el usuario.

Pasando ahora a analizar los diversos

merodos 0 sistemas que ex istcn para

obtener dinero para caminos, vemos que

por SU origen pueden clasificarse asi:

1.0 Per medio de un impuesro general
a todos los habitantes del pais; c.O (;1'3-

vando la propiedad raiz que se beneficia

con las mejoras de los caminos ; 30 Co­

locando contribuciones a los que usan

las carreteras ; 4.0 Per medio: de grava­
menes especiales ; 5." Utilizando el ere­

dito publico bajo condiciones conve­

nientes y con los rccursos disponibles.
EI primer sistema, cl impuesto <per

capita» se ha adoptado en varies Es­

tados tanto de Sud-America como de

Norte-America; en general se ha aplicado
cuando los paises sc encuentran en el pe-



ial del desarrollo de las carre­

paises que 10 han aplicado 10

.ierado afortunado porquc pro­
ocr SI, un gran impulse a 1<1

aminera del pais, pucs ei obli­

cho a todos los habitantes a

se de las carreteras ; sin embargo
30 por ser una contribucion
ente general; este mconve­

ha subsanado en otros paises
una amplia propaganda y edu-

11

-rdo sistema, que corresponde al

general a la propiedad raiz, ha

is generalizedo entre los paises
rccomendado como buena po­

tribut.iva caminera cuando los

encucntran en el perfodo ini­

desarrollo y construccion de

Los inmuebles dcben soport.ar
va facilidad y holgura 10. con­

resultante de las inverstcnes en

con la condici6n fundamental

sean equitativas. Hay que evi­

ttribuclon exagerada limitando

ble el porcentaje de gravamen

cto a la renta de 18s propie­
carte de que como hemos se­

ay que cstablecer la cuesuon

.isrma de que parte del costo

retcra debe ser sufragada par

ad, hay que tener presente co­

nos diem, que cuando el gra­

mayor de los que Ia propie­
e soportar, el numerc de moro­

ita rapidamente cuendo los re­

fides 0 solicitados a ella son

en tales casas se produce cl

inverse que el valor de la

raiz, bajc.
er sistema 0 categorfa. C$ cl de

mtribuciones a los que usan las

A este sistema pertenece la
i6n por peaje. I---Iasta hoy dia

i, los paises americanos que en

)(lca de su historia no hayan

tenido que recurrir a el can el fin de sub­

vencionar la consti ucci6n de carreteras.

Aunque este sistema es fuertemente com­

baudo, sus resultados pract.icos han side

favorables en los paises durante el pe­

rfodo inicial de la construccion de ca­

rreteras. En epoca ya pasada cl peaje se

basaba en cl ancho de las Hantas de los

vehiculcs cobrandose mas por la Banta

angosta ; hoy die se atiende en general al

peso del vehiculo y a su capacidad de

utilizaci6n. A este sistema de contribu­

clones pertenece tambier, el derecho de

pontazgo que hoy dia es menos comun

en e1 peaje como fuente de recursos.

EI cuarto sistema 0 categoria. corres­

ronde a las contribuciones especiales ;

entre estos gravamenes especiales hay
que indicar en primer termino, los que

se rdlecionan con los vehiculos, principal­
mente con los vehfculos motonzedos.

Los automovifes han side considerados

haste hoy dIU como Iuente de rentas

publicae para subvencionar carreteras.

Entre estes impuestos son de principal
impottancia el irnpuesto a Ia gasoline
conocido vulgarmcnte con el nombre de

<Peaje mcderno- y el impuesto 0 dere­

cho de licencia que entre nosorros sc

denominan t patentess . Estes impuestos
se aplican generalmente despues que el

pais ha iniciado el desarrollo de sus ca­

rreteras y por consiguiente cuando el

numero de vehfcclos motorizados ya ha

experimcntado grandes aurnentos. Lo

importante como se ve, es conocer cuando

eo un pais e\ numero de automovilcs re­

gistrados es suficiente para crear Ia

demanda del nuevo sistema de impuestos ;

este depende del grade de desarrollo que

haya alcanzedo en el pais el podcr ad­

quisir.ivo de los vehiculos motorizados.

EI impuesto a 18 gasolina y las licencias

de autom6viles satisfacen en general a la

opinion publica y hoy la tendencia a

exigir que los que usan �os caminos pa-

•

•



Fuentes de recursos para carreterus

guen una fraccion del coste de estes. es

mas marcada cada ana. Estos impuestos
especiaJes tienen edemas ·otra cualidad;
se ha observado que el duefio de un vehi­

culo se preocupa mas de Ia forma en que

ha de pagar ei impuesto que de la canti­

dad de esto: por tal raz6n se ha estable­

cido el principio que estas contribuciones

no deben ser pesadas: de aquf es que el

impuesto a la gasoline sea mas aceptado
que las marrfculas espcciales.

Por otra parte d vehfculo automotcr ha

sido Ia causa principal que en algunos Es­

tados (es e1 caso de los EE. Ul.J. de N. A)
se abandone el sistema de camino de pea­

je: este abandono se ha producido por

tres razones principales: 1." Por las

molestias que en la mayoria de los paises
produce su cobro para el trafico de gran

velocidad; 2. n el reconocrmiento general
de que los caminos principales sirven el

i nteres general (I); 3.° la aceptacicn
general del principia que deben obtenersc

fondos para los servlcios del Gobierno

por medic de impuestos distribuldos con­

forme a 1a capacidad para pagarlos (2).
Estos impuestos bien colectados tienen

fa ventaja que no se sienten dentro de la

prcduccion y del trabajo general pero

como hernos dicho, son odiosos y exigen
para su implantacicn que la existencia y

aumento de vehlculos en el pais haya
empezado y marche en fuerte desarrollo.

El quinto y ultimo sistema es el de

aprovechar los recursos existentes y el

creditc publico para obtener fondos para

nuevas contribuciones de caminos. Este

sistema es uno de los mas socorridos

por la facilidad que encierran sus opera­

ciones y por el escaso sacrificio contribu­

tivo que demanda. A menudo se graven

por uno cierto periodo de afios las rentas

�I) Administraci6n Vial, por T. H. Mac­

Donald,
(2) Inf. de Ia Delegaci6n de EE. UU. de

. NA.
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enuales permanentes que producen las

leyes de trafico y de caminos en vigencia
con el objero de obtener una suma glo­
bal apreciable que permita realizer la

construcci6n de un crecido numero de

caminos.

Los caminos requieren grandes gastos
que diffcilmente pueden pagarse al con­

tado, en tal caso hay que recurrir a em­

prestitos: e1 Estado emprende Ie obra,
emile bonos, estos bonos los toma gene­
ralmente una inscitucton de credito y los
lanza al mercado anticipando ella las
cantidades necesarias para la ejecuci6n
de las obras. Al hacerse una cmisi6n de

bonos se capitalizan virtualmente las

entradas que se calcula tener por el

concepto de los impuestos durante un

eierto perfodo de afios permitiendo tcr­

mirtar en breve tiempo Ins caminos que

se proyecta construir y mejorando con

ella Ia economia general del pais por la

reducci6n del eosto del transporte

III

SISTEMAS ADOPTADOS EN ALGUNOS PAISES
AMERICANOS. ENUMERACION DE IM­

PUESTOS

A.-En los Estados Uriidas de America (1).

Hasta la mitad del siglo pasado los

caminos principales y troncales habian

side construidos y administrados por

particulates obteniendo rondos POf cl
cobro de derechos de paso a los que 10

utilizaban. Los caminos locales los cons­

truian las Municipalidades 0 el Gobicrno

de los Estados con rentas municipales 0

del Estado, con dinero proveniente de

impuestos especiales 0 del trabajo ma­

nual.

(I) Memoria presentada por 101 Delegecron
de los EE. UU. de N. A. al Primer Congresc
Penamerlcano de Carreeeras .
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Despues de que se .abolic el sistema de
peaje por 13 creciente conviccion de la
ut.ilidad nacional de las carreteras, los
fondos para los caminos proven ian de las
rentas generales y locales y mas tarde
de la del Estado y Nacion. Despues que
se difundio el principia de los que usan

ios vehlculos automotores obticnen be­
nefictos especiales nacieron los impuestos
a estes vehiculos. Las rentes generales
provenian del impuesto a 13 propiedad:
a medida que aumentc el impuesto a los
vehjculos se disminuy6 el impuesto ge­
neral a Is propiedad especialmente los
impuestos a las tierras agricolas adya­
centes a los caminos, los cuales con fre­
cuencia Iucron gravados con exceso.

En resumen, puede decirse que en los
EE. UU. el pcajc existi6 hasta que se re­

conoci6 que la carretcra era de benefi­
cio ccmun y luego despues de intensifi­
carse eI trtifico motorizado en todos los
Estados. El principia economico que es­

tablece que para los servicios publicos
deben crearsc rentas derivadas de im­

puestos que puedan pagarse. condujeron
a suprimir eI peaje POI' ser un impuesto
molesto. Suprimido el peaje, la primera
fuz del desarrollo de los impuestos en

EE, UU., fuc imponerlos a la propicdad,
el exira descanso en la acert.ada adopcion
de los impuestos sobre la propiedad ge­
neral como medida de proveer fondos para
las primeras mcjoras. La segunda faz
fue los impuestos especiales sobre los
mismos vehfculos automotores. Estes
impuestos especiales empezaron cuando
el mismo vehiculo comprendio de que le
era mas econ6mico pagar un impuesto
mayor sabre un camino mejorado que

pagar un impuesto menor sabre cl rna!
camino; perc es conveniente decir, que
estos impuestos nacieron despues que
se habia iniciado la pavimcntacion de
un eierto numera de caminos.

Hay que agregar todavia sobre los

impuestos especiales una observacion.
diversos Estados han reductdo reciente­
mente el lmpuesto por licencias susti­
tuyendolo con un impuesto sobre la ga­
solina; este ha tenido dos ventajas: 1."
el duefio del auto paga e! impuesro poco
a poco; y 2.0 el impuesto relaciona mas e1
pago con el usa que se hace de [a carre­

[era

B.-Ell La Republica .r'\rgentina

No tenemos antecedentes suficientes
que nos permitan exponer brevementc el
desarrollo que han tenido en Ia Repu­
blica hermana los recursos para caminos.
Solo conocemos, las ideas dominantes en

aquel pals en el afio 1925 y que se en­

euentran expuestas en el Proyecto de
Ley del Poder Ejecutivo de la Provincia
de Buenos Aires, remittee al Poder Le­

gislat.ivo de la Nacton en Septlembre
de 1925.

La financiacion del plan de caminos se

basa en los siguicntes pr incipios:
1.0 Creacion de un fondo inviolable

destinado exclusivamente a la construe­
ci6n de carreteras que permita para tal
fin la caucion de grandee emprestitos.

2.0 Prcscmsion de la partida que anual­
mente fija ia Ley de Presupuestos de
Puentes y Caminos, por Ia necesidad de
continuar desarrollando el plan general
de construccion de puentes y mejora­
rniento de los caminos de tierra.

3.0 Gravitaci6n de las imposiciones a

crearse sobre los benefictos con la Ley de
las Municipalidades ya que cas! la tota­
Iidad de los caminos alirmados se hartin
dentro de la zona de su jurisdiccion.

La creacion del eFondo inviolable» se

constituirfa con arreglo a los siguientes
ingre..<;os anuales;

a) Del producido del Impuesto de
Caminos cuya tasa se eleva al 2 por mil.

b) Del 8porte de las Munieipalidades.
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c) Del producido del lmpuesto a las
nuevas inscripciones en la Provincia de
rodados a tracci6n mecanica

d) Del producido del Impuesto a la
nafta, Iubricantes, repuestos y accesorios,
cameras y cubiertas de automoviles y
camiones

e) Del producido del Impuesto adicio­
nal de Caminos afirrnados.

Diremos finalmente, que en Argentina
se est.imaba en la cpoca en que se confec­
ciono el proyecto mencionado, que el

impuesto per capita (0 sea la conscripcion
Vial) ser-ia seguramente, la primera im­

posicion que tendrfa que crearse cuando
el desarrollo de los eaminos exigiern
nuevos aportes. Por entonces se desecha­
ba cor las fuertes evasiones que tendria
en un embiente no acostumbrado a esa

clase de impuestos.

C --lin el Pertl

La Republica del Peru tiene cstablc­
cido el impuesto per capita como fuente
de recursos para sus carreteras. Este
servicio comprende la cbligacion de

trabejar para los caminos publicos cier­

to numero de dias al afio en relacion con

la edad y con arreglo a Ia siguiente
escala:

De 18 a 21 afios
De 21 a 50 afios

De SO a Wanos

6 dias
12 dias

6 dias

EI articulo de la Ley establece que la

conscripci6n vial podra redimirse por
todo contribuyente sin excepci6n me­

diante eI abono en efectivo del valor de
los penales correspondientes cuyo tipo
sera fijado para cada region.

Ya en el ana 1925 se pensaba en el
Peru en la creacicn de nuevas rentas

para caminos mediante impuestos a [a

gasolina, del producto de los derechos de

9

Aduana, can una contribucion al tonelaje
que se cmbarca en los FF. CC, del Es­

tado, etc" y finalmente con el estableci­
miento del Peaje Nacional, como com­

plemento del Impuesto per capita

D.-En la Republica de San Salvador

En Ia Republica de San Salvador ade­

mas. del porcentaje que el Presupuesto
General dcsuna para carretcras por las
entradas de los derechos aduaneros, rna­

triculas de vehiculos, Iicencias de chauf­

feurs, ctc., se ha creado rectentemente

(1925) un nuevo impuesto directo a fin

de aumentar las rentas y obtener rna­

yore:" recursos para construccion, con

servacion y reparacion de las carretcras

nacionales.
La Ley que establecic esta nueva con­

tribucion dice en su Art. I

-Establecese eI servicio de contribu­
cion obligatoria para Ia construccion

y conservacion de los caminos y obras

anexas, el que se denorranara <Servicio de

Cammos» y al cual esrnran sujetos
codas las personas residentes en el Te­

rritorio de la Republica, nacionales y

extranjcros mayores de 18 afios salvo las

excepciones que la misma ley cstablece>.
El art. 11 dice:
El Servicio de Caminos comprende la

obligacion de contribuir pecuniariamente
o de trabajar para los caminos publicos
y obras anexas cierto numero de dlas a I

ano, en relaci6n con Is cepacidad econo­
mica y ut.ilidad reportada P01- el uso de
los caminos. en la escala siguiente:

Personas cuyo capital cxccda de dias
tODD 000 de colones . JOO
de tODD 000 a 800 000 colones 200
de 800 000 a 600'000 colones 175
de 600 000 a 400 000 colones 150
de 400 000 a 200 000 colones 100

de 200 000 a 100 000 colones 75
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de 100000 a 50 000 colones 40
de 50000 a 40 OOQ colones 35
de 40000 a 20 000 colones 15
de 20000 a 10 000 colones 10
de 10000 a 5 000 colones 5
de I 000 a I 000 colones J

Con respecto a los empleados se esta­

blece la siguiente escala con arreglo a1
sueldo mensual:

800 colones mensuales .. 20 dies
600 colones mensuales _ 15
400 colones mensuales . 10
300 colones mensuales . 8 ,

200 colones mensuales 5
100 colones mensuales. 2

Menos de 100 colones men-

scales IYz '

Obreros sin taller 2 ,

El art. 13 establecc:
«EI Servicto de Camincs podra re­

dimirse de todo contribuyente sin excep­
cion, mediante el page efectlvo del valor
de los jornaies correspondiente a razon
de un colona por dia de trabajo> (EI
colon saivadorefio equivaJe a cincuenta
centavos oro americana)

" * *

PaSarelTIOS ahora a realizer la enumera­

cion de los impuestos para caminos que se

aplican can mayor extto 0 par 10 menos

que mas amenudo se recomiendan para
ser implantados.

Al realizar esta enumeracion seguire­
mos aproximadamente Ia misma cla­
sificacion hecha en el Capitulo N.o 2).

Primer Sistema: Impuesto per capita:
a) Impuesto general a base de la edad

a todo varon de 21 a 50 afios (Estado de
Illinois EE. UU de N A) 0 bien de
18 afios a 60 afios (Republica del Peru).
En el primer caso se paga de 1 a 5 dollars

al ana; en el segundo case. la contribu­
ci6n de trabajo obligatorio puede red i­
mirse par dinero.

b) Impuesto general per capita a base
del capital a de las rentas de todas las
personas rnayores de 18 afios (Republica
de San Salvador).

Segundo Si�ema: Gravamen general 0

parcial a la prcpiedad.
Este sistema ha sido implantado en

casi todos los pafses americanos can ma­

yor 0 menos generalidad y forma la base
de las cntradas de la Ley de Caminos de
Chile. EI impuesto general a la propie­
dad subentiende el valor correspondiente
al tanto par mit que deben pagar todos
los predios rurales y urbanos de un pais
can arreglo al avaluc fiscal hecho previa­
mente a la misma propiedad.

Entre los impuestos parciales directos
a Ia propiedad pueden citarse:

a) lmpuesto de o/Q sobrc el mayor va­

lor de los inrnuebles una vea deducidas
las mejoras hechas en el y que paga la

propiedad beneficiada can el camino.
b) Impuestos a las propiedades vee i­

nas a los eaminos mejorados y hasta
cierta distancia de ellos (Impuesto de
feja).

c) Impuesto de un %0 por hecrarea a

todas las tierras de los fundos agrfcolas.
De los impuestos 0), b) y c) es de apli­

caci6n mas corriente el impucsto b); los
otros dos han side citados 0 recomendados
como posibles rccursos. Con relacton al

impuesto b) se usan las siguientes proper­
ciones y distribuciones de gravamenes.t

1.0 Can arreglo a varias zonas de an­

cho uniforme ::I ambos lades del camino y
que son gravadas en raaon inversamente
proporcional a su distancia al camino;
(lmpuesto de faja establecido en el ca­

mino de Santiago a San Bernardo).
2." Can relacion a Ia superficie de la

propiedad que da al camino mejorado y
su distancia a Ia ciudad de consumo y
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3. 0 A base de la extension del frente

de la propiedad que da al camino me­

jorado.
Tercer Sistema: Contribuciones direc­

tas a los usuarios de las carreteras.

a) Impuesto directo al derecho del

trans ito 0 impuesto po- peaje (Implan­
tado en el camino de Valparaiso a Vifia

del Mar, Santiago a San Bernanrdo.

Santiago a Santa Rosa, caminos de In

Provincia de Santiago, Ley N° 4530 etc.)
b) Derecho de pontazgc.

Cuano Sistema: Contribuciones es­

peciales a los vehiculos en general.
a) Contrfbuciones especiales a los

vehiculos en general y en especial a los

motorizados:

1. 0 Derecho de Iicencia a los vchiculos

motorizados ;

2.u Impuesto a la nafta 0 gasoline para

automoviles (peaje moderno);
3.0 I mpuestos a las nuevas inscrip­

ciones de vehiculos motorizados en el

momento de su empadronamiento (Ley
43JO de Chile);

4.0 Impuesto a los permisos para ins­

talar surtidores de combustibles;
5.0 % sabre los derechos de Aduana de

los autom6viles, camiones, lubricantes.

repucstos y accesorios en general de 10$

vehfculos motorizados.
6.0 fmpuesto especial a los locales don­

de se guardan los vehiculos rnotortzadcs.

d) Derechos adicionales sobre la inter­

nacion a la bencina y demas esencias

para motores. (Ley de Puentes en Chile);
c) Parente adicional de vchiculos para

e! transporte de carga. (Ley de Puentes
en Chile);

e) Derecho adicional de los aceites lu­

bricantes para vehiculos mototizados ;

e) % sabre las transacciones comercia­

les de automoviles en el momenta de su

venta.

f) Contribucion adicional £II autobus

11

y carni6n de carga atendiendo £II numero

de asientos y a su tonelaje de carga.

Quinto Sislema: Aprovcchamiento de

los recursos existentes.

a) Mediante una suma anual que se

fija en el Presupuesto General de gastos

publicos del pais.
b) Mediante eJ aporte a las Municipali­

dadcs:
c) Mediante el aporte directc a los

particulares ;

d) Comprometiendo parte de las ren­

tas permanentes existentes para el ser­

vicio de emprestitos que se amortizan

anualmente y euyas operaclones produ­
cen nuevas rentas. (Ley 4330 y Ley
4J09 de Chile);

e) Can las multas impuestas a los in­

fractores de la Ley.

Sexto Sistema. Contribuciones diver­

sas.

a) Can un tanto por ciento del im­

puesto con que sc graven los Hipodromos
(Ley 4294);

h) Donactones :

c) Can un recargo de X centavos por

cada 100 kilos de carga que se dcspache
y se reciba en las estacioncs de los FF. CC.

d) Con un % sobre los derechos del

material ferroviario que se introduzca aJ

pais y no cste Iiberado por disposiciones
especiales.

e) % sobre la utilidad liquida de I(I�

Bancos, Seguros, Sociedades, etc. y to­

das aquella-s instituciones y colectivida­

des que especialmente se benefit-ian con

los caminos ;

j) % sobre las patentes de minas

(Ley de Caminos para Chile);
;;) Derecho de transferer-eta de ani­

males en la feria. (Ley de Puente de

Chile) ;

h) Impuesto por kg. de animal muerto

en los mataderos ;
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i) Parente especial por cada animal de
silla

j) % sabre las transacciones de bienes

falces;
k) Impuesto de X pesos por tonelada

de ccbre en barre exportada.
l) Impuesto sabre las transacciones de

valores mobiliarios ;

m) Impucsto a las cntradas brutas de
las empresas ferroviarias como contri­

bucion para cl mejoramiento de los ca­

minos de acceso a las estaciones de ferro­
carril (Ley Mitre Rep. Argentina);

n} Contribuci6n especial a los carros

de remolque;
,1) Loteria Naclonal para aportar en­

tradas pare caminos:

0) Venta terrenos fiscales (Ley 4309
de Chile).

IV

DISTRIBUCION Y DF.STINAcrON DE LOS

FONDOS PROVF;NIENTES DE LOS IM­

PUESTOS PARA CARRETERAS.

El alto valor que alcanzan las canti­

dades de dinero que exigen las obras de
caminos en cas! todos los paises prin­
cipalmente en los paises nuevas, se re­

quiere que para su subvencion sea nece­

sario recurrir a vartas fuentes de recursos

y adoptar varios sistemas contributivos.
Por otra parte, hay la tendencia. como 10

hemos dicho, siguiendo buenas practices
sabre impuestos. que a estas cargas pe­
sen mas sabre los mas beneficiados y

menos sobre los que, par sus actividades
no utilizan con tanta frecuencia estas

vias. De aqui nace, como 10 hemos dicho
81 principia, una cuestion fundamental
sobre impuestos y es Ia relacionada con

18 distribucicn general de los respectivos
impuestos, es decir, establecer previa­
mente en que proporcton las dlvcrsas

tributaciones para caminos y puentes

carreteros de un pals deben subveneio­
nar 0 contribuir anualmente a pagar los

gastos del sistema de carreteras del pro­
pia pals.

De 10 anterior se deduce dentro de
una tributaci6n ideal, que para un pais,
es casi imposiblc establecer un sistema

unico de tributacion caminera. En re­

sumen, hay que establecer la tributaci6n
en forma que afectc a todos los benefi­
ctados y en proporcion a. los beneficia­
dos recibidos.

Con respecto al trafico. se recomienda

que para distribuir el costa de las carre­

teras en relacion a los beneficios recibi­

dos deben dividirse las carreteras en

des clases: ,
1. () Las que usa el publico en general; y

2.0 las que realizan una funcion de servi­

cia puramente local.
Haee media siglo. los vehiculos a trac­

ci6n animal eran los que dominaban en

los eaminos; par tal razcn el trafico paso
no cxistia como factor economico de
comunicaciones en caminos ; e1 coche y Ia
carrcta realizaban y servia un minima
de necesidades esencialmente locales.
Pero hoy dta, cuando cl vehiculo motori­

zado tiende a realizar cada dla mas alto

porcentaje de utilizacicn de los caminos,
hay que entrar a considerar en una loca­
lidad e] valor del trafico de paso 0 ex­

trafic a esa localidad, y en tal case con­

vcnir que el gravamen de esa localidad
sea proporcional a 18. clasc de trafico
de esa misma localidad.

De 10 anterior se funda una de las tesis

mas modernas sabre impucstos para ca­

rreteras que se adcptan en Estados 0

palses que ttenen ya un gran numero de
vehculos motorizados y gran parte de su

red de carreteras terminada: Las rentas

derivadas de los impuestos de automo­
viles deben destinarse exclusivamente a

las mejoras y mantenimiento de las ea­

rreteras de uso general, es decir a los
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earninos troncales y principales del sis­

tema; los caminos de interes local
sirven a las necesidades de una localidad

deben mantenerse can fondos obtenidos

de las rent as de la propia localidad».

Ocro punto de interes ce cl relacronado
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 el

viene a significar una retribuci6n a las

mejoras que los earninos afirmados sig­
nifican. A menudo sc dan algunas normas

generales sabre las condiciones que estos

tributes deben cumplir (1) y entre ellos

se indican:
1.0 Que 13 tributaci6n sea compatible

can Ia rente de la propiedad ;

2.0 Que la tributaci6n se distribuya en

forma equitativa sabre las propiedades
beneficiadas ; y

3. () Que el financiamiento del camino se

haga en forma tal que permita el maxi­
mo de facilidades para el pago.

La Municipalidad de La Plata en su

ordenanza general sabre carninos de
trefico local dice: que los caminos muni­

cipales y vccinales seran costcados en la

proporcion de 250/0 can cargo a la Muni­

cipalidad y 75% can cargo a las propie­
dades beneficiadas. Establece que la eon­

tribuci6n por mejores corresponderfa a

todas las propiedades que tengan frente
sabre el camino construido y el aporte
de cada una se determinani en propor­
ci6n a su area total.

Pero tratandose de los carninos de
trafico de paso e interes general de un

zona 0 de un camino radial, que sirve el
abastecimiento de un gran centro po ..

blado el problema cambia de aspecto ;

en tales casas los beneficiados can las

mejoras son: EI Estado p-ir el aumento

(I) Camines Municipales per C. Ponce de
Leon.

del valor de un bien de usc publico;
Ia zona porque el mejoramiento de la
via terrestre ie aporta una mayor pro­

duccion y una mayor produccion le

significa en el hecho, una mayor riqueza;
la propiedad adyacente al camino por
la mayor economfa que en diversas 6r­
denes 1, significan los gastos de tras­

porte y finalmente, cl usuario que reciben

en forma directs un bcneficio por el

menor costo en el transportc y el menor

tiempo empleado en su recorrido.
Establecida como homos dicho Is

proporci6n general de como se va a sub­
vencionar cl camino, vienc despues el

estudio especial de la tributacicn de 18.

propiedad raiz ; esto exige en casos sefia­

lados la confecci6n laboriosa de planas
catastrales de las propiedades, simul­

taneamente con los planos de los caminos

mejorados. Segun sea' la tributaci6n ele­

gida 0 adoptada estes pianos seran

tanto 0 menos Iaboriosos pues el grava­
men a las propiedades circunsvecinas

puede ser como hemos dicho segun Ia
zona y la distancia que esta zona se

encuentre del camino, en relacion a

la superficie del predio y por ultimo a

base de la extension del frente de la

propiedad que da al camino mejorado
En resumen, se recomienda que el

sistema de tributacion de las prop ie­

dades debe estudiarse can arreglo a un

plan general de construcciones de ca­

rreteras teniendo presentc edemas, las

siguientes observacicnes:

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

b) Hay que evitar que existan zonas

en que se superponga la tributacion.
c) En general, el beneficio que produce

el camino es tanto mayor cuanto mas
distante de la ciudad de consumo 0 de
destine de los productos se halla la

propiedad.
d) E1 sistema no debe exigir gastos de
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estudios, catastro de propiedades etc"

desproporcionados con el valor de la

ccntrtbucion.

'" * '"

Nos corresponde ahara entrar a

conocer algunos valores sabre distribu­

ci6n y destinacion de fondos provenientes
de contribuciones por carreteras

En EE. UU. de' N. A. como hemos di­

cho, el impucsto a 1a propiedad se aplica
con exito para subvencionar Ia construe­

cion de los cammos de interes local. En

general, este impuesto ha sido decrecien­

do con arreglo a los valores siguientes:

Ana 1920 ....... ' .... 29.2%
Afio 1925 ........ 254%
Afia 1926 .. 20.0%

En cambia, los Impuestos especiaJes
a los vchiculos motorizados para sufra­

gar los gastos de las carreteras han te­

nido los siguientes aumentos:

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

Ahara daremos las cifras totaJes que

correspondcn en el mismo pais ados

Estados distintos para los aries de 1914

y 1926 a fin de poder juzgar la distribu­

cion de -las diversas rentas:

1924 1926

Conrribucion a los autom6-

viles y licencias ..... 33.0 20.0

Contribucion al combustt-

ble .. ............. 20.0 36.4
Ventas de bonos _ .. 15.0 32.0

Ayuda Federal. 1l.7 7.2

Cambia de fondos del con-

dado y ciudades 10.4

Expropiaciones directas pa-
ra el Estado 4.4

Productos de impuesto a [a

propiedad ..... 2.8

Dtversas fuentes. 27 4.4

Suma , . 1000 100.0

CONCLUSION

El presente trabajo es estudio expo­
sitivo a modo de resumen de los sistemas

de impuestos para carreteras que hasta
la fecha han sido los mas'socorridos y
mas amenudo utilizados como fuentes

seguras de aporte de dinero para la cons­

truccion de carreteras .

Complementaria este estudio una expo­
sicion de los metodcs que se han adop­
tado en Chile sobre impuestos para ca­

minos can una investigacion estadistica
de los diversos criterios dominantes en

€::1 pais en cada penodo de su historia

economtca
Nos consideramos dcsdc hoy compro­

metidos a realiaarlo.


