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1 — El problema

Por su frecuencia, bien podria darse por sentado que la colision de vehiculos
en la interseccion es el arquetipo de siniestro vial urbano, al punto que, salvo casos
realmente graves, ni siquiera atrapa la atencion de los circunstantes, pues se ha
vuelto un espectaculo cotidiano, y, por tanto, normal.

La normalidad de un hecho intrinsecamente anormal llevaria pensar que un
siglo de evolucion mundial en los campos técnico, legislativo, doctrinario y
jurisprudencial, habria bastado para consolidar un verdadero “edicto perpetuo” de
todas las posibles soluciones preventivas, correlativo a una tabla de pautas
indiscutibles para resolver la cuestion de la responsabilidad subjetiva cuando se
verifica el tipico infortunio.

Nada mas lejos de la realidad pues, pese a la fatigante cotidianidad del
insuceso, se trata de uno de los problemas peor planteados, mas encarnizadamente
discutidos y menos proximos a la posibilidad de un acuerdo planetario, aun cuando
el Derecho Vial, en lineas generales, tiende acelerada y claramente a alcanzar esta
dimension.

Sin embargo, el menor interés de la problematica es el tedrico en cuanto ella
produce continuamente victimas de carne y hueso porque los usuarios, o no
aciertan a que atenerse en el instante critico de abordar el cruce, o, creyéndose
titulares de una prerrogativa absoluta, perpetran auténticos atentados contra la
seguridad general. Estas tragicas actitudes no deben extranar, puesto que ni aun
los legisladores ponen en claro las reglas de la accion, como lo anota Weston:
“Muchos de los accidentes debidos a un derecho de paso en disputa, los ocasiona
la confusion causada por el mismo articulado del reglamento que no establece el
derecho de paso en una forma que puedan comprender quienes estan en la
carretera” (1)

Tal estado de cosas resulta inconcebible desde que aqui se encuentran
criticamente pendientes la vida y la integridad de las personas, y esto hace que
nunca represente una pérdida de tiempo el replanteo de la cuestion.

2 - Prevenciones preliminares; las confusiones linguisticas

Lo primero a advertir es que, por encima de la diversidad terminologica,
precedencia, prelacién, prioridad, derecho de paso y derecho de via son locuciones
sindbnimas empleadas para designar el dispositivo técnico-juridico aqui denominado
preferencia; la unidad del concepto aparece manifiesta a través de la contextualidad

de los diversos ordenamientos nacionales consultados, ratificandose por la doctrina
del Derecho Vial.

En segundo lugar, se ha optado por tratar las especies conjuntamente debido
al fuerte parecido externo que existe entre ellas -pese a sus grandes diferencias
intrinsecas- el cual se origina en la comunidad de objeto: solucionar los conflictos
potenciales que se suscitan en las intersecciones abiertas de vias de similar
jerarquia. Pero, mas que por esta razon, se ha unificado la exposicion con la
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finalidad de clarificar interminables equivocos y malinterpretaciones doctrinario-
jurisprudenciales abonadas por normas positivas oscuras, incompletas y hasta
absurdas.

La tercera advertencia consiste en que se emplean denominaciones nuevas, y
aqui es donde el lector debe precaverse contra el realismo verbal, pues es licito
utilizar cualquier término para designar cualquier objeto material o ideal, bajo la
condicion de definir previamente el significado que se le atribuye, esto es, la idea
que se pretende denotar; en este tema -y en el Derecho Vial en general- no proceder
asi puede causar mas injusticias reales que abstractos errores teoricos. No
obstante, para posibilitar la comunicacion las palabras necesitan, en lo posible,
guardar una razonable relacion con el uso social imperante. Conforme a este
criterio, para guardarse de la equivocidad se ha optado por usar denominaciones
creadas a proposito, por ejemplo: la llamada “preferencia de la derecha” en este
trabajo es nombrada como “preferencia de la derecha-izquierda”, pero no por frivolo
afan de originalidad, sino para evitar las continuas confusiones que causa el
término “derecha”, por usarse también para designar otros dispositivos viales -v.
gr., la “Regla de la derecha” y la “Regla de la extrema derecha”- que nada tienen que
ver con aquella. No debe perderse nunca de vista que, en su existencia de poco mas
de un siglo, este universo juridico no ha logrado aun normalizar su lenguaje, es
decir, someter los términos propios y los conceptos que estos designan, a normas
de empleo que eviten caer en la vaguedad semdntica y los equivocos conceptuales
que ella origina.

De lo anterior se desprende la necesidad de liberarse de los preconceptos que
se posean sobre el tema a tratar, por cuanto, a pesar de los océanos de tinta
vertidos sobre el mismo, no se ha podido arribar todavia a un acuerdo amplio, pues
ha conspirado, a mas del problema linguistico, el hecho de que las soluciones se
han buscado aisladamente dentro de cada regulacion nacional, y no en las reglas
técnicas subyacentes y/o la comparacion de diversos ordenamientos positivos.

Por ultimo, y esto es sumamente relevante, debe manifestarse que esta
exposicion no se dirige al andlisis de ningun orden juridico particular, sino, a poner de
manifiesto los conceptos fundamentales, los problemas y las soluciones, dejando
librado el andlisis puntual a quien quiera abordarlo. El proposito de la labor es
deslindar y reformular con precision una serie de intrincados aspectos, cuya mayor
parte es aparente porque se origina en un uso inadecuado —o abuso- del lenguaje
formal que termina por distorsionar, oscurecer y trabucar las ideas. Este criterio no
priva de expresar juicios valorativos, pues, de nada vale senalar dudas y errores
sin, al menos, ensayar respuestas. Mas que nada, se quiere ofrecer a los estudiosos
del Derecho del Transito —cuya investigacion recién comienza en estas latitudes- un
instrumento esclarecedor para una tarea de construccion que elimine en lo posible
tres cosas: primero: la victimizacion de personas por falta de comprension de las
reglas; segundo: cualquier posible interpretacion que concluya en que alguien
pudiera gozar de un estatuto de impunidad en la via publica, y, tercero: la
condicion de genuinos pre-condenados en que se encuentra una multitud de
usuarios: debido a la perversidad derivada del mal entendimiento de un sistema.



3 — La gran confusion

A los problemas antes mencionados, se adiciona otro de orden sustancial
mucho mas serio, consistente en que, en general, no hay una percepcién clara y
distinta acerca de tres aspectos cruciales de este tema:

1° - Son posibles dos reglas abstractas basicas: la preferencia del ingreso
prioritario y la de derecha-izquierda para dirimir los potenciales conflictos de la
interseccion abierta de vias de igual jerarquia cuali-cuantitativa.

Se aclara que, “abierta” —por oposicion a “controlada” “regulada’ es la
locucion técnica denotativa de aquella clase de interseccion que se caracteriza por
no encontrarse regulada mediante aparatos electromecanicos, sefnales o agentes de
transito.

2° - Dichos dispositivos preferenciales —expresados en reglas juridicas-
pueden funcionar singularmente, esto es, operar uno con absoluta prescindencia
del otro, o, coexistir ambos relacionados complementaria y subsidiariamente,
porque no son en modo alguno excluyentes entre si debido a las diferentes
hipotesis facticas que resuelven.

3° - Las legislaciones actuales —con distinto grado de precision y claridad
textual- recogen alguna de estas dos formulas: la institucion de la preferencia de la
derecha-izquierda como exclusiva, o, la combinaciéon de esta con la del ingreso
prioritario en un régimen preferencial doble, el cual, empero, no implica la
refundicion en un tercer género, por cuanto el mismo seria, técnica y logicamente,
imposible. No obstante, como se vera, esta ultima especie puede aparecer
consagrada expresa o implicitamente.

Cabe acotar que en el presente ningin ordenamiento positivo —de los
consultados por el autor- instituye la preferencia del ingreso prioritario a titulo de
Unica y exclusiva, si bien ello seria viable desde el punto de vista técnico y juridico.

La gran confusion radica en que, jueces, juristas, ingenieros y, lo que es peor,
los usuarios, perciben dichos mecanismos y Sus normas como una y misma cosa, sin
visualizar las sustanciales diferencias que los separan, o, dicho de otro manera,
conciben un unico mecanismo preferencial cuando son posibles dos y, al mismo
tiempo, extrapolan y mezclan elementos de uno y otro, originando asi las
distorsionadas consecuencias operativas, tedricas y jurisprudenciales que pueden
imaginarse. Incluso, un técnico de la talla de Martinez Marquez sostiene que las
preferencias mencionadas constituyen solamente diferentes aspectos de la misma
regla (2)

Tal entremezclamiento de conceptos heterogéneos da cuenta de los tragicos
titubeos y atropellos en la operacion practica, de la proliferacion de teorias, de las
permanentes vacilaciones de los fallos judiciales y de los errores de juicio que,
tantas veces, afectan la libertad de algunos o deniegan la justa reparacion de otros.



4 — Concepto de preferencia

En lo sustantivo, quien escribe manifiesta que, genéricamente, por
preferencia entiende: aquel dispositivo técnico-juridico de distribuciéon del uso de
espacios comunes de la via publica caracterizados por su conflictividad potencial,
segun criterios témporo-espaciales indicativos de la prioridad otorgada a un sujeto
para seguir el recorrido sin modificar su direccion o velocidad, correlativo a la
obligacion rigurosa puesta cargo de otro sujeto -potencialmente contendiente- de no
interferirle ni obstaculizarle el libre paso. Definido de modo mas simple: es un
arbitrio consistente en designar normativamente a un usuario en cardcter de
obligado a ceder el paso a otro usuario, sea reduciendo la velocidad o
deteniéndose. En términos didacticamente simplificados, puede decirse que la idea
central consiste en establecer coactivamente, con el fin evitar la interferencia y la
colision, que, bajo ciertos requisitos, uno pase antes, y, el otro, después.
Posiblemente, la mejor explicacion del instituto se obtenga visualizando el nucleo
operativo -la obligacion técnico-asegurativa de cesion de paso- a través de la
definicion enunciada en ambas Convenciones de Viena de 1968: “La obligacién del
conductor del vehiculo de “ceder el paso” a los otros vehiculos significa que este
conductor no debe continuar su marcha o su maniobra o retomarlas si ello arriesga
a obligar a los conductores de otros vehiculos a modificar bruscamente la direccién
o la velocidad de sus vehiculos” (art. 1).

A esta altura se impone una puntualizacion terminologica consistente en que
la denominacion genérica preferencia alude solo al aspecto activo del arbitrio; pero
este es esencialmente duplice pues, siempre y necesariamente, presupone, al
menos, a dos conductores contendientes, uno de los cuales es normativamente
preferido y el otro pospuesto. Paradojalmente, el elemento tipico del mecanismo es
la obligacion que impone, y no el privilegio que otorga. Por lo tanto, su estructura se
compone de dos extremos: uno activo o preferencia propiamente dicha,
necesariamente correlativo a otro pasivo o impreferencia. Por esta razén no es
concebible que dos enfrentados se encuentren simultaneamente privilegiados -o
pospuestos- porque ello supondria la negacion del arbitrio y, conjuntamente, la
potenciacion de la conflictualidad que se pretende evitar; de aqui que Gamarra
afirme: "Es imposible que haya dos conductores que tengan simultaneamente ambos
preferencia en el mismo cruce”, (3).

Los conceptos expuestos prestan fundamento a la enunciacion de una valiosa
regla metodologico-hermenéutica: toda vez que un precepto juridico imponga a un
usuario el mandato de ceder el paso a otro usuario correlativo al facultamiento de
este para proseguir su trayectoria sin modificar la velocidad o la direccion -
cualquiera sea su forma, hipétesis fdctica de vigencia, técnica de aplicacion, tiempo o
modalidad de funcionamiento- estard erigiendo una preferencia, (siendo, en
consecuencia, una norma organizacional por su objeto de regular el uso pacifico del
espacio y el tiempo en la via publica). Este criterio permite, p. €j., hacer inteligible la
funcion del semaforo -sin incurrir en lenguaje figurado- definiéndolo como:
“maquina distribuidora de fases alternas de preferencia-impreferencia”, o,
comprender que el conductor del vehiculo que maniobra es impreferente con
respecto a todos los que circulan normalmente integrados al flujo, pues es el sujeto
pasivo de la critica obligacion de cesién de paso.



Incidentalmente, es de acotarse que el autor —con la doctrina italiana-
considera que en el Derecho de la Circulacion se encuentra excluida la categoria
juridica derechos subjetivos, consagrandose en su ambito Unicamente deberes,
obligaciones y privilegios técnicos; en tal virtud, dogmaticamente no existe un
“derecho de preferencia” —excepto a titulo de expresion metaforica- como lo
demuestra la irrenunciabilidad del privilegio, originada en su naturaleza de
dispositivo de organizacion y seguridad vial general y no de beneficio personal. De
Mattia es terminante en la tesitura: “No constituye (la preferencia) un derecho, sino
la ejecucion de una regla obligatoria puesta en interés general, porque todos los
usuarios se atienen a ella para regular las respectivas maniobras. Ella, por lo tanto,
con cardcter de principio, no es renunciable o derogable al arbitrio del particular,
especialmente si de la derogacion puede derivar peligro para los demas” (4). Para
explicar mejor la idea, cabe apelar al recurso didactico de imaginar lo que podria
ocurrir si se admitiera que los conductores habilitados por la fase semaforica verde
pudieran renunciar a su privilegio —por cortesia, temor u otras razones- permitiendo
que avanzaran los relativamente obstados por la fase roja. Lamentablemente no es
posible desarrollar aqui este fundamental aspecto, por lo cual cabe remitirse a la
obra anterior (5).

5 — Funcioén de la preferencia; conflictividad de la interseccion

La preferencia en general -y por ende, cualquiera de sus especies
particulares- cumple la funcion de solucionar conflictos de transito potenciales en
espacios viales de uso compartido, esto es, aquellos no destinados exclusivamente al
uso de determinadas categorias de usuarios. Cuando, con el mismo objeto de
neutralizar la conflictividad, determinadas areas o porciones del espacio vial se
destinan o atribuyen normativamente en exclusividad categorial, entonces se
tratara del régimen juridico especifico de reserva, como sucede con aceras,
calzadas, banquinas, etc. Ambos dispositivos —preferencia y reserva- representan
las abscisas y ordenadas cartesianas de la estructura organizativo-asegurativa del
transito peatonal-vehicular.

Corresponde precisar que la nocion de conflicto se entiende en la acepcion
técnica de situaciéon de peligro objetivo de siniestro vial -por lo que también se le
califica como cuasi-siniestro o siniestro iniciado y no consumado- consistente en la
actuacion efectiva de todos los factores eficientes que desembocan en el mismo,
dependiendo su verificacion, Ginicamente, de que algo o alguien —incluso quien lo
inicio- interrumpa o no el fatal curso causativo desatado.

La interseccion de vias constituye el sitio disputado y conflictivo
paradigmatico debido a los tres grandes problemas que naturalmente comporta:
organizacional, asegurativo y conductual, segin pasa a verse:

1° - Por el hecho de constituir un espacio de uso comun o compartido por los
flujos que en ella se intersecan -o cortan- en direcciones encontradas, es un punto o
area de conflicto por antonomasia, a lo que se adiciona la presencia del peaton por
constituir su zona habilitada de cruce. Con palabras de Brebbia: “Las bocacalles,
encrucijadas y cruces de caminos constituyen los puntos neurdlgicos del transito
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pues en esos lugares es donde se presenta generalmente el grave problema del
encuentro entre vehiculos que circulan en distintas direcciones, o entre vehiculos y
peatones que cruzan la calzada o camino” (6).

Por las mismas razones, es el nudo gordiano de la funcionalidad vial, como
lo demuestra el hecho que, mayormente, las demoras y congestionamientos se
originan en genuinos “tapones” causados por disputas vehiculares en los cruces.

2° - El otro problema de la interseccion radica en la visibilidad,
principalmente en los conglomerados urbanos donde las lineas de edificacion
impiden ver el transito de las transversales que se van a atravesar en el recorrido.
Una solucion, bien que parcial, ha sido la supresion de los angulos rectos de las
esquinas mediante el corte en ochava —obligatorio para toda edificacion nueva-
que amplifica considerablemente el campo visivo, pero este recurso no es siempre
posible por causa de la pervivencia de edificaciones antiguas.

Dicho factor obstativo determina que el conductor recién alcanza un angulo
visual aceptable cuando arriba a la bocacalle (zona inmediata al poligono cuyos
limites exteriores los marca la prolongacion ideal de las lineas edilicias). Esto
significa que todo lo que se ubique mas alla del mismo le sera invisible, lo cual
impone adoptar extrema cautela en el ingreso al area que, en gran parte por ello,
se califica de conflicto.

3° - La resolucion de aquellos riesgos objetivos depende enteramente de la
actitud personal del usuario al abordar el cruce, lo cual constituye el factor
conductual, pudiendo a afirmarse que —con o sin preferencia- la desatencion, la
impericia conductiva y el exceso de velocidad para las condiciones imperantes (o
directamente por encima del tope legal) son los tres factores primarios del
siniestro en la interseccion. Con palabras didacticas Meilij plantea este lado del
problema: “Es comun observar en las declaraciones vertidas ante las autoridades
policiales o judiciales que los conductores digan que al llegar a la interseccién con una
calle transversal a la que circulaban "imprevistamente” aparecié por la primera un
vehiculo con el cual colisionaron.- Sin embargo, nada mas lejos de la realidad que la
supuesta "imprevisibilidad" de la aparicion del segundo vehiculo. Acaso ¢ qué se
espera que aparezca por una calle destinada al transito de automotores ?.- En esta
negligencia conductiva, sumada a la de los casos de culpa con representacion
(rayana o no con el dolo eventual), se centra toda la problematica del derecho de
preferencia de paso” (7).

Este problema es peor, quiza, visto desde la perspectiva del preferente quien,
por su condicion de tal, se considera autorizado a cruzar “como sea”y a cualquier
velocidad, sin comprender que su facultad le es concedida, no en beneficio
personal, sino por razones de organizacion y seguridad propia y de terceros. Por
esto Lopez-Muniz Goni dice: “...) la prioridad no es un derecho que beneficia de
manera absoluta al que goza de ella, sino que el que, segun el reglamento, tiene
prioridad ha de hacer un uso exquisito de la norma de prudencia para evitar
posibles danos” (8); si careciera de limites, el dispositivo preferencial equivaldria
a la metaforica “licencia para matar”, convertida a esta altura en lugar comun de
la doctrina y las alegaciones forenses.



Para la contencion del factor conductual no queda mas recurso que la
norma, en lo que halla explicacion el espiritu de rigor y severidad de muchas
disposiciones juridicas p. €j., la enunciada en el inc. 1, num. 1 del art. 18 de la
Convencion de Circulacion de Viena de 1968: “Todo conductor al abordar la
interseccion debe dar prueba de una prudencia incrementada, apropiada a las
condiciones locales. (...)”.

Las condicionantes expuestas implican que, si estuviera librado a sus propias
fuerzas, el poligono del cruce vial seria el escenario natural del caos, la tragedia
masiva y la disfuncionalidad, lo cual abre camino a la idea elemental que expresa
Lopez-Muniz Goni: “Cuando en una corriente existe un cruce, una bifurcacién, y
dos vehiculos avanzan por ambas ramas hacia el punto de confluencia, uno de
ellos debe aminorar la marcha e incluso detenerse para permitir que el otro realice

el paso por el cruce de una manera normal, y sin tener que efectuar otra maniobra”
9).

La solucion a la poderosa conflictualidad latente se encuentra en las
preferencias de interseccion, las cuales son pasibles de instrumentarse mediante
técnicas diversas: las reglas abstractas del ingreso prioritario, de la derecha-
izquierda y de la via de mayor jerarquia, la senalizacion restrictiva vertical y
horizontal de “Pare” y “Ceda el Paso”, la semaforizacion y la regulacion in situ por
agentes de transito.

Debe anotarse que varios autores prestigiosos consideran que las unicas
preferencias propiamente dichas serian las de esta especie, v. gr., Lopez-Muniz
Goni. En la perspectiva de quien expone, el concepto es mas amplio pues, conforme
al criterio explicado mas arriba, comprende todo dispositivo destinado a neutralizar
la conflictividad mediante la regulacién del uso de los espacios compartidos, cuya
caracteristica operativa consista en restringir a un usuario mediante la obligacion de
ceder el paso a otro, a quien se faculta, privilegia o legitima a proseguirlo libremente,
p. €j., la preferencia automdtica en beneficio de todos los que pueden ser
eventualmente afectados por la maniobra de un tercero, la preferencia de los
vehiculos de emergencia y la preferencia de pendiente que resuelve el problema del
que se encuentra en situacion mas dificultosa por causa de la inclinacion
longitudinal del plano vial..

6 — Legalidad de la preferencia; diversos conceptos nominados como
“preferencia de hecho”

Resulta obvio que el instituto preferencial cercena parcialmente el derecho de
circulacion de una pluralidad de sujetos, mientras, de modo paralelo, faculta a los
potenciales enfrentados para continuar su recorrido libremente (paso franco). De
aqui que requiera ser establecida legalmente a texto expreso por instituir una
limitacion o afectacion a un derecho fundamental del individuo correlacionada a un
privilegio otorgado a otro; en términos didacticos se diria que lo que se quita a uno,
se da al otro. Por tanto, representa una notoria desigualdad juridica, bien que
fundada y legitimada por la super-norma del principio de seguridad vial, sin
perjuicio que también vaya en directo beneficio de la vida, la integridad y el
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patrimonio del usuario momentaneamente pospuesto, lo cual perfila, por ende, una
obligacion en interés propio del obligado.

Sin perjuicio de la trascendencia constitucional del punto, la ereccion por
norma legal inequivoca se justifica mas especialmente por tratarse de una “regla de
juego basica” de la cual pende una parte fundamental de la organizacion y la
seguridad vial que, en tal caracter -y mas que por ser condicion de la licitud formal
de la accion- debe ser conocida y aplicada por el conductor en la operativa practica
a titulo de genuino imperativo de sobrevivencia propia y ajena.

Quiere decir que, en principio, en el régimen juridico de la circulacion no
podrian haber mas preferencias que las “legales”, esto es, las establecidas
explicitamente por el legislador, por cuanto representarian excepciones al régimen
general de libertad e igualdad. Estas circunstancias harian dificilmente admisible la
preferencia de facto pura porque constituiria la excepcion de la excepcién, como lo
pone de manifiesto Nisini resumiendo a la jurisprudencia italiana: “La preferencia
de derecho y aquella cronolégica o de hecho no pueden ser puestas en el mismo plano
en cuanto una es constituye la regla y la otra la excepcion” (10)

Mas, los legisladores no siempre dictan la ley con la necesaria precision por
carecer de claridad conceptual, especialmente al normatizar materias técnicas; ello
origina textos oscuros o insuficientes que abren cauce a varias interpretaciones
posibles las cuales, obviamente, resultan contradictorias (como las sentencias que
las recogen). P. ej., a pesar de la alta calidad técnica del vigente Codice della Strada
italiano, su art. 145.2 —que se transcribira mas abajo- emplea una redaccion que
no deja duda alguna respecto a que la hipotesis de vigencia de la regla de la
derecha-izquierda es la simultaneidad o cuasi-simultaneidad del arribo de las
unidades contendientes a la interseccion; empero, deja pendiente la interrogante
de cual seria la norma reguladora cuando no se verifica tal circunstancia factica.
Esta anomica hipotesis residual, de enorme trascendencia en los hechos, explica
que los juristas y magistrados peninsulares -y, por la misma razon, los de otros
paises- para colmar el vacio legislativo hayan elaborado diversas nociones
englobadas bajo el rotulo “preferencia de hecho, “de facto” o “cronolégica”. Otros
sistemas juridicos, en cambio, regulan expresamente y por separado ambas
hipétesis, v. gr., el Cédigo de California en la Seccion 21.800; pero, para complicar
las cosas, a pesar de constituir —en tales ordenamientos- una especie propiamente
“legal” o “de derecho”, al primer mecanismo se le ha seguido denominando:
“preferencia de hecho”.

Para disipar el entremezclamiento, y, complementando lo que antes se
adelanto, conviene precisar que las legislaciones actuales pueden ser sintetizadas
en tres grupos:

- las que recogen el sistema del ingreso prioritario conjuntamente con la regla
de la derecha-izquierda;

- las que consagran solo la preferencia de la derecha-izquierda excluyendo
absolutamente la del ingreso prioritario, y,
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- las que, regulando solo la hipétesis de la derecha-izquierda, dejan una
textura abierta que permite, por interpretacion o integracion legitima, admitir la
preferencia del ingreso prioritario.

En cambio, segun ya se dijo, no hay actualmente ningin grupo -entre los
ordenamientos consultados- que se limite a establecer inicamente la regla del
ingreso prelativo.

Ante tal diversidad, se comprende facilmente que las conclusiones extraidas
del criterio adoptado por un grupo legislativo no pueden ser extendidas a los otros,
pero, lamentablemente esto es lo que ha sucedido, dando origen a una selva de
teorias y a la division de la jurisprudencia en grupos opuestos, algunos de los
cuales, por razon logica, estan totalmente equivocados, cualquiera sea el orden
positivo de que se trate.

Resulta también evidente que, causando grandes confusiones, en la base de
esta problematica yace una viciosa homonimia encubridora de conceptos distintos,
y ello es lo que ha convertido a este tema en uno de mas polemizados y peor
comprendidos del Derecho del Transito. En efecto, el uso, sin otra precision, de las
calificaciones “de hecho” o “de facto” induce la idea de que seria una cuestion
extrajuridica, al margen de la normativa establecida lo cual, como se ha visto, no es
rigurosa ni necesariamente asi, dado que hay ordenamientos que establecen un
mecanismo preferencial especifico al cual, si bien se le asigna esta equivoca
denominacion, debido a su consagracion legal explicita o por legitima extraccion por
inferencia logico-juridica, es, estrictamente, “de derecho”.

Ademas, el punto se suele enfocar casi exclusivamente con referencia a la
interseccion y al eventual conflicto vehicular cuando, en la realidad, hay otras
hipotesis conflictuales, otros sujetos y otros riesgos que deberian,
imprescindiblemente, regularse mediante normas preferenciales, pero que han sido
dejados faltos de tal solucion por desatencion legislativa, y es aqui donde parece
encontrarse el campo mas fecundo para sostener la virtualidad un concepto valido
de preferencia de hecho.

El farrago de equivocos comienza a despejarse comprendiendo que la
ambigua denominacion se emplea indiscriminadamente para designar los cuatro
conceptos que se exponen sintéticamente a continuacion:

1° - En un primer significado, acorde con el texto expreso y claro de varios
ordenamientos nacionales, por preferencia de hecho se entiende aquella que se
caracteriza por el acto o hecho consumado -“fait accompli”- del ingreso relativamente
anterior de un usuario al poligono de interseccion previsto a titulo de hipotesis
normativa de la atribucion de preferencia respecto al que aiin no ha penetrado a
dicho espacio, (en este sistema se encuentra el origen de las locuciones prioridad,
precedencia y prelacién con que también se denomina al instituto).

Lo basico a retener es que, conforme a esta concepcion, no es el puro hecho
del ingreso previo lo que condiciona el privilegio preferencial, sino, la norma juridica
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que asi lo dispone, desde que esta establece tal circunstancia factica como elemento
hipotético para designar al preferente.

Debido a dicha particularidad, con intencion pedagodgica y aunque parezca
una tautologia, cabria llamar a esta especie: “preferencia de hecho de derecho”,
puesto que la instituye explicitamente una norma juridica, consistiendo su unica
peculiaridad en que el elemento elegido por el legislador para indicar al preferido es
una circunstancia factico-cronologica: la penetracion fisica prioritaria al area
conflictual de la interseccion.

En términos practicos, con el fin de desterrar la confusional expresion “de
hecho”, resultaria conveniente emplear un nombre mas apropiado a su
peculiaridad, proponiéndose: “preferencia del ingreso prioritario” o “previo”, el cual
es empleado en este trabajo.

Es de observarse que, en los sistemas normativos donde esta especie se
encuentra expresamente instituida, la discusion respecto a su virtualidad es un
absurdo por cuanto la propia ley la excluye.

2° - En aquellas legislaciones que regulan expresamente el potencial conflicto
de interseccion solo en la hipétesis de arribo simultaneo mediante le preferencia de
la derecha-izquierda dejando irresuelto el caso de que no se verifique esta
circunstancia, por razonamiento deductivo, se conceptiia por preferencia de hecho
la que surgiria de la penetracion prioritaria al poligono de cruce.

Se trata de una inferencia logico-juridica, una interpretacion o integracion
autorizada por la ley en cuanto existe una laguna que, legitima y obligatoriamente,
debe ser colmada mediante una deduccion efectuada a partir de los propios
elementos que surgen de ella. Expresado de otro modo: el notorio vacio dejado por
algunas redacciones legislativas, p. €j. las del Codice della Strada y el Code de la
Route vigentes, permiten sostener fundadamente que los casos donde no se verifica
simultaneidad en el arribo de las unidades contendientes al area de conflicto, se
regulan por la regla preferencial del ingreso previo.

Empero, tampoco hay acuerdo entre los partidarios de este punto de vista,
como lo pone de manifiesto Sanguinetti Jr. al resumir las distintas posiciones que
se sostenian en Italia en vigencia del Codigo de 1933, las cuales sustancialmente
perviven bajo el actual: “Segun algunos (se trata de la tesis prevaleciente) para
afirmar la responsabilidad del conductor de la izquierda, basta que el siniestro se
haya verificado; él, por lo tanto, debe prevenirse contra cualquier posible
circunstancia, aun abnorme, que pudiera conducir a la colisiéon con el vehiculo de la
derecha; si se equivoca en los cdlculos, peor para él !. (...).- Seguin otros, aun si, por lo
general, es verdad que el conductor proveniente de la izquierda, para valerse de la
preferencia de hecho debe evaluar a su riesgo y peligro todas las circunstancias del
caso, no puede sin embargo imputarse a su culpa cuales de ellas tienen un cardcter
abnorme; p. ej., la imprevista y notable aceleracion de marcha impresa al vehiculo del
conductor de la derecha en el ultimo momento, (...).- Segun otros mas, la
responsabilidad del conductor de la izquierda estd excluida, no solo cuando el
conductor de la derecha ha dado causa al incidente manteniendo un comportamiento
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abnorme, sino cuando, aun pudiéndolo hacer, no ha aminorado (esto es, que el
conductor de la izquierda tiene derecho a contar con una aminoracion del vehiculo
antagonista, para decidir si se encuentra en grado o no de precederlo en el cruce”. (11)

3° - En aquellos sistemas que no establecen expresamente la preferencia del
ingreso prioritario ni resulta posible inferirla l6gicamente, se sostiene también la
virtualidad de la misma, pero no por razéon de texto expreso ni interpretacion del
mismo, ya que este no contiene prevision alguna que permita extraerla, sino, sobre
la base de argumentos practicos, de conveniencia o deduciéndola de principios
generales de derecho o especificos del Derecho Vial .

Ello significa sostener que, al margen o fuera de las normas juridicas
explicitas, el hecho de la penetracion prioritaria al area de conflicto de la
interseccion generaria -bajo determinadas condiciones- el privilegio preferencial.

En tal virtud, para distinguirla de las figuras anteriores, la denominacion
apropiada seria: “preferencia de puro hecho” por cuanto, ni se encuentra instituida
normativamente, ni es deducible facilmente del texto o contexto de la ley, a pesar de
lo cual se adjudicaria al hecho de la penetracion previa —segun variadas razones-
una consecuencia o valor propiamente juridico.

4° - La ultima concepcion -mas amplia que las anteriores, que se limitan a la
cuestion del privilegio en las intersecciones viales- postula que la nocion de
preferencia de hecho hallaria ambito de validez y eficacia en ciertas situaciones
especiales en que se encuentran determinadas categorias de usuarios por causa de
su exposicion a un elevadisimo riesgo objetivo y que no son reguladas por una norma
preferencial expresamente instituida, p. €j., los peatones en el cruce de carreteras en
zonas rurales.

Segun la tesis, estas preferencias tendrian como presupuesto las hipétesis de
vacios o imprevisiones legales, y sus fundamentos juridicos legitimantes se
hallarian en las super-normas constituidas por el principio de seguridad vial y el
principio de defensa del usuario desprotegido (o vulnerable).

Para evitar el equivoco, seria conveniente dar a la especie nombres que
acomodaran a sus caracteristicas particulares distintivas, p, ej.: “preferencias
defensivas” o “de defensa”, que tienen el valor de poner de manifiesto su funcion
tutelar de la vida y la integridad de ciertas categorias usuariales.

De la anterior exposicion emergen los siguientes corolarios:

En primer lugar, el uso de la expresion “preferencia de hecho” o “de facto”,
dada la radical diversidad conceptual de las significaciones, impone -como etapa
previa a cualquier discusion- que deba precisarse a qué nocion se alude; de lo
contrario, los interlocutores estaran empleando lenguajes distintos, lo cual hara
imposible lograr acuerdos o conclusiones validas. Para evitar este error semantico,
el medio es designar cada concepto con un nombre distinto, cualquiera sea.
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En segundo término, es evidente que, al analizar una legislacion en
particular, se impone determinar exactamente cual de los sistemas recoge o qué
combinacion, y, todavia, en caso que sea uno solo, si el otro puede o no ser
sostenido por via interpretativa conforme al mismo texto legal. La mayor discusion
tiene lugar en esta ultima hipoétesis, debido a las dificultades que se encuentran
para fundamentar la virtualidad de una preferencia de puro hecho, la cual podria
parecer un paralogismo insolucionable por cuanto, esta si, seria la excepcion de la
excepcion, y, por anadidura, aparentemente huérfana de sustento juridico textual o
contextual.

Por ultimo, metodologicamente se marca la necesidad de separar las
preferencias de defensa, tanto por los mayores alcances que se les asignan, como
por las gravitantes razones juridicas que se invocan para justificarlas. Por causa de
esta naturaleza diversa, esta especie no se tratara en el presente articulo.

7 — Preferencias abstractas y vehiculares

Para progresar en el tema es menester efectuar dos puntualizaciones
relevantes que refieren a la naturaleza abstracta de las especies del caso y a su
categorizacion —o clasificacion- como vehiculares

1° - Por preferencias abstractas aqui se entienden aquellas que no son
exteriorizadas por elementos materiales o simbdlicos que las hagan sensorialmente
perceptibles u ostensibles al usuario, como serian senales, marcas o semaforos.

Estrictamente, son preceptos técnico-juridicos puros -y por ello abstractos-
de comportamiento vial que el usuario debe, a titulo de obligacion juridica rigurosa,
conocer intelectualmente —conforme al principio de conocimiento-, y, aplicarlos por si
mismo en la operativa empirica cuando se verifican sus hipotesis, so pena de
ilicitud, sancionamiento y presuncion de causacion y culpabilidad en caso de
siniestro.

Asimismo, son mnormas generales, calificacion denotativa del alcance
irrestricto a todos los casos, salvo los excluidos por excepcion expresa, cuyo
establecimiento -en el Derecho de la Circulacion- constituye la funcion tipica de la
especie de senalizacion denominada de prescripcién, reglamentacién o restriccion.

En lo atinente al tema, la preferencia del ingreso prioritario, la de la derecha-
izquierda y la de la via de mayor jerarquia -en aquellos sistemas que, de distintos
modos, las recogen- constituyen las normas generales de regulacion del cruce
vehicular de las intersecciones, aplicandose en defecto de una regla distinta la cual,
necesariamente, debe ser expresada u ostensibilizada mediante senalizacion,
semaforos o agentes de transito, en cuyo caso, la norma especial sera la que se
manifieste por estos medios.

2° - Las tres especies mencionadas pertenecen, asimismo, a la clase de las
preferencias vehiculares, esto es, las que tienen por objeto dirimir o evitar conflictos
entre vehiculos. La conflictualidad que se suscita entre estos y la categoria pedestre
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se soluciona mediante las preferencias peatonales, que conforman un régimen
juridico especifico y diferente.

Por lo tanto, con relacion al peaton que cruza en la interseccion, carece en
absoluto de relevancia que el vehiculo ingrese antes o después, que se acerque
relativamente por su derecha o izquierda, o que circule por una via de mayor o
menor jerarquia relativa, ya que estos mecanismos tienen sentido solo cuando se
trata de la potencial disputa entre automotores. Es necesario hacer esta salvedad
porque se han dado sentencias que, en caso de siniestro entre rodado y viandante,
han decidido aplicando dichas normas preferenciales vehiculares, lo cual
representa un total absurdo.

8 — Preferencia del ingreso prioritario

En forma tan sintética como exacta, Lopez-Muniz Goni enuncia la esencia de
este dispositivo: “(...) la preferencia de paso para aquel que primero llega al punto
de interseccién” (12).

8.1 — Elementos definitorios

A los caracteres propios del género preferencial, la especie del ingreso
prioritario adiciona los siguientes elementos especificos que la definen:

1° - La hipotesis normativa habilitante del mecanismo consiste en que el
cruce se encuentre manifiestamente libre, desocupado, despejado de vehiculos
circulando por la transversal, lo cual supone la inexistencia de simultaneidad o
cuasi-simultaneidad en el arribo de las unidades potencialmente enfrentadas al
poligono de la interseccion, esto es, que media entre ambas una extension de
espacio y un lapso de tiempo de separacion suficiente para que no se produzca un
conflicto o, eventualmente, un encuentro colisivo.

Si las vias intersecantes tienen, comparativamente, diferente importancia
cuali-cuantitativa —p. ej., el cruce de una calle de una mano con otra de dos o un
callejon y una avenida- la eventual disputa se dirime por otra regla: la preferencia
de la via de mayor jerarquia, cuyo analisis excede el objeto de este trabajo, y que,
debe acotarse, no es recibida unanimemente por los ordenamientos nacionales.

2° - El elemento normativo considerado para la designacion -la atribucion del
privilegio y su opuesto- es el hecho fisico del ingreso efectivo, de la ocupacion del
poligono en primer término, careciendo en absoluto de relevancia las posiciones
relativas reciprocas -a derecha o izquierda- de los vehiculos potencialmente
enfrentados. En otras palabras: la norma prefiere a quien ingreso prelativamente al
area de interseccion, y pospone a quien se encuentra todavia espaciotemporalmente
distante de ella, obligandole, por tanto, a ceder el paso.

Debe reiterarse que no es el puro hecho lo que genera el privilegio, sino la
potestad juridica de la norma que asi lo dispone, y por esto se trata de una
preferencia estrictamente “de derecho”, malgrado la equivoca denominacion “de
hecho” o “de facto” que se le adjudica.
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3° - De lo anterior se deduce que la adquisicion del privilegio es
absolutamente aleatoria, por depender de una circunstancia factica —el cruce libre-
que puede o no darse, la cual, por ende, no es anticipable o previsible para los
conductores que se aproximan al punto.

4° - Una vez adquirido por el ingreso prioritario, el privilegio se mantiene para
el designado activamente por la totalidad del espacio y el tiempo empleado en
atravesar el area de conflicto, sin que pueda ser alterado o enervado, durante el
acto de cruce por la llegada de un tercero por la derecha; por el contrario, siendo
este el designado impreferente, debera respetar y no interferir el paso franco del
privilegiado.

8.2 — Fundamentos y consecuencias practicas

La logica simple de los hechos fundamenta el sistema, pues, si el cruce se
encuentra manifiestamente libre de transito transversal y no hay un tercero
aproximandose a tiempo-distancia de riesgo, la conducta normal -o natural- es
emprenderlo sin interrumpir el movimiento, lo cual es igualmente vdalido para
ambos contendientes.

No obstante, se le imputan una serie de inconvenientes, p. €j., Lopez-Muniz
Goni se pronuncia desfavorablemente expresando: “Aunque esta solucién parece
muy sencilla y de facil aplicacion, la realidad es que se presta a complicaciones
cuando se lleva a la practica, pues la preferencia no podrd otorgarse sino en el
momento en que se encuentren los vehiculos, pero a una distancia en que existe
visibilidad, no se aprecia cual va a ser el que llegue antes, ambos conductores
podran estar en la creencia de que pueden realizar el cruce con anterioridad al otro
vehiculo. Como dice Perraud-Charmantier, el sistema “ofrece una prima a la
velocidad y a la imprudencia y constituye, ademas, una fuente de accidentes,
animando al conductor que no tiene derecho a la prioridad a adquirirla practicando
el “pase el que pueda”. Unicamente es prdctico cuando existe una gran diferencia
de tiempo entre la entrada en el area de maniobra de uno y otro vehiculo, pues
entonces el que ha llegado antes, cualquiera que sea su sentido de marcha, puede
efectuar el cruce sin peligro, y lo mismo ocurrirad al segundo , mientras que sSi se
establece la obligacién de ceder el paso al vehiculo que venga por un determinado
costado, este siempre tendrd que detenerse aunque el otro automovil se encuentre
a alguna distancia, lo que, teniendo en cuenta las respectivas velocidades,
permitiria efectuar el cruce por el primer llegado sin que se produjera la situacion
de peligro” (13).

Mas abajo se demostrara que el argumento es suceptible de invertirse en el
sentido que la “prima a la velocidad y la imprudencia” puede también enrrostrarse,
posiblemente con mayor razon, al sistema de la derecha-izquierda en cuanto sea el
unico instituido.

Aparentemente, la desventaja mayor radicaria en la aleatoriedad de la
adquisicion de la prerrogativa, puesto que se subordina al hecho impredecible de
que el cruce esté o no despejado. Sin embargo, esto mismo puede entenderse como
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un beneficio, pues induce el efecto de mantener continuamente la tension y la
atencion del conductor en todas las intersecciones del recorrido, ya que debera
determinar caso a caso si le asiste o no el privilegio.

8.3 — Consecuencias probatorias

Desde el punto de vista de la prueba, la circunstancia consistente en que
quien ingres6 en primer término sea colisionado en el eje medio de la via que
atraviesa o pasado el mismo, constituye una demostracion contundente en su favor
puesto que, prima facie, el mismo sitio del acaecimiento de la colision estaria
exhibiendo su anterioridad relativa.

Lo expuesto lleva a deducir que la famosa “teoria del eje medio” tiene sentido
Unicamente en el contexto de un ordenamiento juridico que consagre esta especie
preferencial, e inversamente que, si el cruce de interseccion se regula
exclusivamente por la regla de derecha-izquierda, la colision en la zona central obra
como prueba en contra. Mas abajo se analizara el punto con mayor profundidad.

9 — Preferencia de la derecha-izquierda

Cabe recurrir otra vez a Lopez-Muniz Goni para describir la esencialidad del
dispositivo: “en los casos de circulacion por la derecha, sera el vehiculo
subordinado el que llegue por la izquierda, siendo preferente, por tanto, el que
llegue por la derecha” (14)

9.1 — Elementos definitorios
La especie se caracteriza por los siguientes rasgos esenciales:

1° - La hipotesis factica que da lugar a la virtualidad del arbitrio es la
presencia de una interseccion de vias de igual jerarquia en la linea de recorrido de los
potenciales contendientes; basta que las trayectorias ideales —directrices de marcha-
de ambos confluyan en cualquier angulo dentro del poligono conflictual, careciendo
de relevancia que este se encuentre o no despejado o el espaciotiempo que
respectivamente les separe del mismo.

Al igual que en el caso anterior, en las intersecciones de vias de disimil
importancia cuali-cuantitativa, la regla es sustituida por la de la preferencia de la
mayor jerarquia.

2° - En el supuesto que el sentido general del transito sea la mano derecha, el
elemento considerado normativamente para la designacion es la posicion espacial
relativa de las unidades potencialmente contendientes, o, dicho de otro modo, el
flanco por donde respectivamente se acercan al punto de confluencia de las
trayectorias. Es designado preferente quien se aproxima por la rama derecha de la
transversal que conforma el poligono, y, relativamente, impreferente quien transita
hacia el mismo por la rama izquierda, (la regla funciona a la inversa en las naciones
donde el sentido del transito es por la izquierda, como el Reino Unido).
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3° - Dado lo anterior -y en cuanto las vias transversales del transcurso del
recorrido tengan la misma jerarquia cuali-cuantitativa- el privilegio sera alternativo,
puesto que un mismo conductor en un cruce sera preferente y, en el que le sigue,
impreferente, repitiéndose las situaciones activas y pasivas una y otra vez, lo cual
determina que la “regla de juego” de cada interseccion sea perfectamente
anticipable para el sujeto. Esto significa que el propio sistema excluye la
aleatoriedad connatural a la especie del ingreso prioritario.

Debe tenerse claro que, en la hipotesis que este sea el Unico sistema legal
previsto, la circunstancia de que preferente e impreferente lleguen al limite del area
de conflicto antes o después no es relevante. Si arriba antes el primero, le asiste la
facultad de seguir, puesto que ello no representa mas que el ejercicio del privilegio
reglamentario; si lo hace después, puede proseguir confiando legitimamente en que
el contendiente le cedera el paso. Opuestamente, la llegada en primer término ni
confiere al pospuesto ninguna atribucion, ni, menos, le excusa del deber de cesion
de paso, por lo cual, si prosigue, incurre en ilicita invasion de la zona habilitada al
libre paso del contendiente y, de verificarse siniestro, cargara con la presuncion de
causalidad y culpabilidad.

En virtud de lo anterior, resulta incontrovertible que, sin una valvula de
seguridad que lo atenue, el sistema de la derecha-izquierda tiene el defecto
estructural intrinseco de una rigidez extrema la cual, de modo fatal, lo convierte en
un rasero que impide captar la multiformidad de los casos reales, conduciendo asi
a una situacion de injusticia sistematizada.

9.2 - Fundamentos y consecuencias practicas

Lopez-Muniz Goni explica los fundamentos practicos y las ventajas del
dispositivo: “El criterio se basa, simplemente, en una cuestion de visibilidad; como
los vehiculos que circulan por la derecha llevan el volante del lado izquierdo, el
angulo de visibilidad es mayor hacia el lado derecho, pues tienen todo el
parabrisas para poder divisar el obstaculo, mientras que en el lado izquierdo
pueden surgir dificultades por el marco lateral de la carroceria. Wollaert entre otros,
defiende la prioridad de la derecha sobre las siguientes razones: 1) el punto de
vista de la visibilidad tedrica y al angulo de visibilidad es mas favorable para la
prioridad a la derecha; 2) que el punto de vista de la visibilidad practica, el angulo
es netamente superior para la visibilidad a la derecha; 3) que el peligro de colision
es mayor en la prioridad a la izquierda; 4) que la prioridad a la izquierda impide a
los vehiculos que proceden de la derecha, al no ser prioritarios, salir a la calle por
donde vienen, y mantiene a los conductores en malas condiciones de visibilidad;
que la prioridad a la derecha permite a un vehiculo prioritario ganar el centro del
cruce, donde su conductor posee una visibilidad total; 6) que al confinar a un
vehiculo en la calle de donde no puede salir, una fila de vehiculos prioritarios de la
izquierda obliga al vehiculo a bloquear el uso de su propia prioridad frente a otros
vehiculos subordinados, en una situaciéon equivalente a la que se produce ante un
“ceda el paso” (15).
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Las bondades anotadas no disimulan varios defectos serios en el plano
general de la seguridad y la funcionalidad, tanto como en la esfera individual,
donde representa una inaceptable fuente de desigualdad e injusticia

La primera critica es que la unica conducta compatible con el sistema
consistiria en detenerse absolutamente en todas las esquinas donde se careciera
de preferencia, lo cual seria un contrasentido por lo siguiente:

- porque el dispositivo no impone de modo necesario tal obligacion, sino, en
la eventualidad de que el preferente se encontrara muy proximo, por lo cual, si
esta circunstancia no se verifica, no hay razon alguna que pueda justificar
presumirle infractor;

- cuando se pretende la detencion absoluta del usuario, el Derecho Vial
recurre a medios técnicos especificos: la senalizacion de “Pare”, el semaforo o la
senal manual del agente; en ausencia de orden expresa de parar, salvo riesgo de
colision, es licito continuar la marcha, sin perjuicio de deber hacerlo —o aminorar-
cuando las circunstancias lo imponen.

- si el impreferente se detuviera sistematicamente siempre, surgiria, por un
lado el problema de seguridad del alcance de los que le siguen, y por el otro, la
afectacion de la funcionalidad causada por la detencion del flujo que encabeza.

El segundo defecto radica en que, el estimulo al exceso de velocidad que se
imputaba al sistema del ingreso prioritario, en este es indudable debido a la
sensacion psicologica de “tener razén” que infunde al preferente.

Por dicha causa quien mas padece —y sufre riesgo- es el peaton, continua y
cotidianamente forzado a renunciar al cruce o a correr para concluirlo porque el
privilegiado “se le viene encima”, debido a que no aminora por considerarse
amparado —equivocada y/o prepotentemente- por un privilegio que solo tiene
razon de ser ante otro motorista y nunca frente a la categoria pedestre.

A las criticas anteriores, se adiciona otra muy grave: que comporta una
injusticia sistematica —podria decirse estructural- en perjuicio del no prioritario,
segun se expone en el siguiente paragrafo.

9.3 — Consecuencias probatorias

Con respecto al que relativamente se aproxima a la interseccion por la rama
izquierda, opuestamente a la preferencia del ingreso prioritario, la verificacion de la
colision en el eje medio de la via o pasado el mismo, constituiria prueba
concluyente en su contra, dado que de ello se infiere el incumplimiento de la
obligacion de cesion de paso.

En el inevitable juicio de responsabilidad a que conduce, se encuentra la
rigidez -y la ceguera- del dispositivo, pues cristaliza en un principio tan sencillo
como inflexible: “El conductor de la izquierda siempre tiene la culpa, y, el de la
derecha, la razon”. Asi planteadas las cosas, en los hechos el instituto se perfila
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como una auténtica ficcion legal, de la cual deriva en una presuncion poco menos
que absoluta en perjuicio del no privilegiado.

Dicho principio comporta la ventaja de proporcionar un método muy comodo
para juzgar, tanto que ha sido calificado por la doctrina como: “especialmente feliz
(...) ahorrando esfuerzos e interminables discusiones respecto a cual de los moéviles
llegé primero al cruce” (16). Pero, la comodidad tiene una perversa contracara: la
culpabilizacion a priori de innumerables situaciones de verdadera inocencia del
impreferente, correlativa a la excusa automatica de cualesquiera transgresiones del
formal privilegiado, sin permitir entrar siquiera a analizar la eficiencia causal ni la
gravedad de ellas, en especial, la hipotesis de velocidad inadecuada, que constituye
el paradigmatico factor de infinitos fracasos empiricos del propio régimen
preferencial. En la base se oculta una profunda desigualdad que, incluso, cabria
ser analizada bajo un enfoque constitucional.

Todavia peor es que genera en el usuario el peligrosisimo efecto psicologico
consistente en la actitud de prepotencia y emulacion motivada en la creencia —
inmoral y falsa- de encontrarse pre-justificado en cualquier trance por la condicion
de preferente, o, lo que es lo mismo, resultar sistematicamente exculpado, pase lo
que pase, por la mera circunstancia de circular por la rama derecha. A pesar de su
insensatez  intrinseca, esta nocion se encuentra presente en infinidad de
sentencias porque constituye el corolario ineludible del sistema.

En virtud de los deplorables “efectos secundarios”, quien escribe,
comentando en su oportunidad el derecho de su pais, se ha pronunciado en
contra de esta preferencia como regla tnica por causa de las verdaderas
arbitrariedades que genera con las siguientes palabras textuales: “siempre e
inevitablemente todos los que aparecieran por la izquierda serian impreferentes, y por
ende siempre culpables del conflicto y del siniestro, lo cual constituiria una intolerable
desigualdad y una traba a la funcionalidad y seguridad de la circulaciéon por igual”
(17). Posicion sustancialmente idéntica expres6 Brebbia, adjetivando de
“inadmisible” que: “en calles de trdansito relativamente intenso, incurririan siempre
en infraccion los conductores que las intentaran cruzar apareciendo por la
izquierda del sentido de la circulacion”. (18).

La dificil situacion del conductor impreferente, todavia es agravada por
varias legislaciones que, en caso de siniestro, presumen a texto expreso su
culpabilidad. La misma carga perjudicial, por cierto mucho mas gravosa y
contraproducente, resulta del inexplicable temperamento del art. 41 de la Ley de
Transito argentina vigente, que —siguiendo el modelo iniciado por el Decreto-Ley de
1945 y continuado por el Decreto N° 692/92- adjudica al privilegio conferido por
esta especie preferencial la calificacion de “absoluto”. Entendido fuera de contexto,
mas que sugerir, el ambiguo adjetivo pareceria estar declarando que al preferente le
estaria acordado un virtual estatuto de impunidad (o inmunidad), lo cual, podria
interpretarse facilmente por el usuario medio como el equivalente de la célebre
“licencia para matar”, o, “para arrasar con cuanto se encuentre en el paso”, (19). A
mas que conceptualmente ello no es cierto -jamas la preferencia es absoluta sino,
esencialmente relativa- no puede entenderse que es lo que pretendieron los
sucesivos legisladores con la inclusion de la formula, puesto que, no solo no
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resuelve nada practico, sino que se erige en una fuente generadora de emulacion y
riesgo. Este es un paradigmatico ejemplo de como, a través de la equivocidad del
lenguaje legal, se pueden llegar a provocar auténticas aberraciones en la realidad
por causa del cobijo del obligado en la literalidad formal del precepto.

La concepcion de preferencia de puro hecho es la valla con que la doctrina y
los jueces, con distintos grados de éxito, han tratado de contener las perversas
consecuencias referidas.

10 — Preferencia de puro hecho

Dicho cumulo de efectos -estructuralmente inherentes al sistema de la
derecha-izquierda en cuanto sea el unico establecido- es lo que ha impulsado a
realizar esfuerzos, a veces desesperados, para neutralizarlos, habiéndose seguido
dos estrategias: dar entrada a la preferencia del ingreso prioritario disimulada bajo
la forma de excepciones justificadas a la regla de la derecha-izquierda, y, sostener
lisa y llanamente la virtualidad de aquella como hipoétesis valida y eficaz aunque no
conste explicita ni implicitamente.

Un claro ejemplo de la primera tesitura lo pone Lopez-Muniz Goni cuando,
siguiendo al no menos prestigioso Conde Pumpido, escribe: “...) esta preferencia de
paso —de la derecha-izquierda- es una norma flexible que permite la inobservancia
por aquel conductor que prevea razonablemente que puede efectuar el cruce sin
estorbar sensiblemente al vehiculo que se le aproxima y que tedricamente tiene la
preferencia (...) La precedencia en los cruces unicamente es exigible cuando los dos
vehiculos confluyen simultaneamente al encuentro de las dos vias, o cuando el
vehiculo favorecido por la precedencia se estd aproximando al mismo, pero no
cuando el vehiculo proveniente de la derecha o que circula por la via preferente
aparece después de haberse iniciado el cruce por el vehiculo no favorecido, por lo que
este ultimo puede realizar la maniobra sin volver atras o esperar que el vehiculo
preferente llegue a su altura y cruce la via” (20).

Sobre tales apreciaciones cabe comentar -sin dejar de anotar que las normas
de seguridad dificilmente toleran flexibilizaciones y que rechazan de plano las
inobservancias- que el eminente jurista debié recurrir a verdaderos artificios
verbales y caer en antinomias logicas debido a que el orden juridico espanol no
contemplaba sino la hipotesis de la derecha-izquierda, lo cual, para atenuar las
consecuencias de la rigidez, no le dejo otro camino que disfrazar -y también
confundir- la preferencia del ingreso prioritario, presentandola como una excepcion
basada, en el fondo, en algo racionalmente imposible: la reunion simultanea de las
calidades antitéticas de preferente e impreferente.

La contradiccion irresoluble de la tesitura anterior se ha evitado mediante la
variante —desplegada bajo infinidad de matices- consistente en conceptuar la norma
de la derecha-izquierda como limitada, lo cual ha constituido un recurso
jurisprudencial verdaderamente “cldsico” resumido por Brebbia: “Los fallos de los
tribunales, al aplicar la regla de la presunciéon de culpabilidad contra el transgresor
a las normas sobre prioridad de paso, han dejado establecido por lo general, en
forma acertada a nuestro juicio, que la misma no es absoluta y funciona solo



21

cuando ambos vehiculos han llegado simultaneamente a la bocacalle” (21). Si bien
se observa, la limitacion introducida permite dar entrada, naturalmente se diria, a
la regla del ingreso previo, y, valorar asi la relevancia que pudo asumir factor
velocidad, conforme prosigue el mismo autor: “La presentacion simultdnea de los
vehiculos en la bocacalle que permite la aplicacion de la regla de prioridad de paso
contenida en el art. 40, no debe ser la consecuencia de la aceleraciéon indebida de
la marcha de cualquiera de los rodados. Cuando asi ocurra, el infractor, si fuere el
que aparece por la derecha, no podra invocar la prioridad de paso fundado en la
presentacién simultanea )...)” (cita id.). Incidentalmente, pero con claridad, de la
transcripcion se desprende que el gran jurista —aun cuando admite la virtualidad
de la gravosa y desigualitaria presuncion- sufraga por la naturaleza relativa del
privilegio preferencial, cuya licitud subordina, por ende, al cumplimiento de una
serie de condiciones por parte del designado, en especial, el mantenimiento de
una proyeccion “adecuada al lugar y circunstancia” de la maniobra de cruce de la
interseccion.

Dando por presupuesto que la Unica norma consagrada por el
ordenamiento sea la de la derecha-izquierda y que el texto no permita inferir
logicamente la hipoétesis del ingreso anterior, la segunda via estratégica ha
consistido en sostener la virtualidad de una preferencia emergente del puro hecho
de penetrar al poligono, lo cual no es otra sino el arbitrio del ingreso previo.

La pregunta es ¢ podria sustentarse juridicamente tal especie ?.

Razonando en términos rigidamente dogmaticos y en perspectiva general,
una respuesta positiva pareceria imposible, en principio, por dos motivos:
primero, por causa de la necesaria legalidad de la institucion, originada en la
naturaleza de excepcion a los principios de libertad e igualdad; y, segundo, segun
las reglas de interpretacion logico-juridica, cabria concluir que si el legislador no
establecio el arbitrio, habria sido porque, precisamente, quiso excluirlo. Todavia
podria adicionarse una razon de orden filosofico: del hecho no puede deducirse el
derecho (Ley de Hume). Por lo mismo, varios autores, como Gamarra, sostienen
tajantemente: "La preferencia (de derecho) obsta a cualquier ventaja de hecho" (22).

La perspectiva comienza a ampliarse si —con Mosset y Rosatti- se entiende
que en el Derecho Vial: “la interpretacion no debe ser restrictiva o minimizadora
sino mas bien comprensiva de situaciones analogas, semejantes, para evitar lo que
se ha denominado: fraude a la ley del transito” (23). Este exacto criterio pone en
consideracion un principio légico-juridico incuestionable: no es concebible que la ley
instituya el mismo mecanismo fraudulento que encubra o facilite la quiebra de sus
propias disposiciones, de su ratio o de su telos, pues, si asi fuera, estaria plantando
el germen de su autodestruccion. Y se observa que, en los hechos, esto es lo que
termina sucediendo cuando se aplica a rigor la regla de la derecha-izquierda por
causa de su caracter ficticio, de su rigidez, segin antes se demostro.

Siguiendo dicha linea conceptual, corresponde plantear el analisis de la
cuestion, legitimamente, en el contexto especifico del sistema de Derecho Vial, en
cuyo caso las conclusiones son muy diferentes, segun pasa a verse:
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En este universo normativo impera el realismo, o sea, el tratamiento juridico
del hecho considerado tal cual es objetiva y casuisticamente, enfoque que se origina
en la necesidad de resolver las situaciones dinamicas de un fenémeno masivo
caracterizado por el alto riesgo a que queda sometida la vida y la integridad de las
personas, lo cual prefigura su objeto practico: la instalacion de un estado de hecho,
material, empirico, denominado seguridad vial. —Este concepto, por definicion,
rechaza el recurso a la ficcion legal porque esta es una pre-suposicion abstracta y
generalizante del legislador que, apuntando a la pura seguridad juridica, prescinde
de la proteiformidad del caso individual verificado en la realidad externa; (p. €j.,
“todos los mayores de 18 arnos son penalmente imputables”. Quiza el inico ejemplo
de ficcion en el Derecho de la Circulacion se encuentre en las edades minimas
requeridas para conducir, las cuales, si bien implican la presuncién de que el
sujeto dispondria de las condiciones psicofisicas exigidas, no eximen la
comprobacion clinica caso a caso de la capacidad subjetiva concreta como
condicion sine qua non para el otorgamiento de la licencia.

Dicha concepcion medular hace imposible pensar que un problema critico de
seguridad vial -como lo es el cruce de las intersecciones- hubiera sido resuelto
mediante criterios fictos que, adicionalmente, liberaran a ciertos usuarios de
obligaciones técnicas fundamentales, propiciando asi la siniestralidad. Desde el
punto de vista de los derechos individuales la conclusion es la misma, puesto que
representaria un arbitrio de desigualdad sistematizada en perjuicio del
impreferente.

Por ende, en términos realistas, razones de seguridad vial rigurosas, mas que
aconsejar, imponen el pleno recibo de la especie —aun a falta de texto expreso o
extraida por razonamiento deductivo- por constituir el contrapeso necesario de la
preferencia de la derecha izquierda en cuanto esta, operando singularmente, se
convierte en factor objetivo de riesgo, desorganizacion, emulacion y desigualdad.

A la misma conclusion conduce el omnipresente principio de seguridad vial
que, si exige al usuario: “evitar todo comportamiento suceptible de constituir un
peligro o un obstdculo para la circulacién, de poner en peligro a las personas o a las
propiedades” (art. 7.1 de la Convencion de Circulacion de Viena de 1968), con
mayor razon impone a las normas dictadas bajo su influjo guardar coherencia
sustancial, impidiendo que ellas mismas se transformen en el plano empirico en un
vector siniestral.

Vista la cuestion desde el angulo individual, el principio de confianza legitima
la accion de penetracion al poligono desocupado, la cual, en si misma,
objetivamente, no representa asuncion o generacion de riesgo, ni se opone a
ninguna norma puntal o principio general. Frente a una accion normal, licita y
juridicamente amparada, no se entiende porqué habria de sancionarsela con una
presuncion pre-constituida gravemente perjudicial para el que la padece. Menos
justificacion tiene que, paralelamente, el formalmente preferente, por el solo hecho
de serlo, disfrutara de una presuncion inversa de inculpabilidad que esfumaria
cualquier exabrupto de su parte.
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Adicionalmente, el principio de funcionalidad, si bien subordinado al de
seguridad, sustenta la legitimidad del acto de ingreso a una interseccion que se
encuentre manifiestamente libre, sin que ello excusara, desde luego, la obligacion
de extremar la cautela (y la medida operativa de retirar el pié del acelerador para
aminorar por efecto de retencion del motor). Rapidez, fluidez y ahorro de tiempo y
combustible. son intereses sociales e individuales tutelables y tutelados por el
Derecho de la Circulacion, que justifican —en cuanto no se genere ni incremente el
riesgo- emplear un espacio que no presenta ni sugiere peligro alguno,
economizando asi una detencion que careceria de toda razonabilidad.

Mas abajo se propondran otros fundamentos adicionales.
11 - Los sistemas en el Derecho Comparado

La mejor via pedagogica para entender cabalmente esta intrincada
problematica, reside en la comparacion de las soluciones arbitradas por diversos
ordenamientos nacionales vigentes y no vigentes; este recurso, mucho mas que la
exposicion anterior, pone de manifiesto las diferencias aclarando la complicacion
imperante que, como se dijo, mayormente no deja de ser de orden nominal.

Para la mejor comprension, se han organizado los textos en grupos
homogéneos de acuerdo a sus caracteristicas, precediéndolos de un breve
comentario y formulando notas cuando corresponde.

11.1 - Sistema del ingreso previo

Cabe reiterar que entre los ordenamientos consultados, ninguno erige en
exclusividad este sistema, posiblemente porque se entendid6 que el mismo es
insuficiente para regular los potenciales conflictos del cruce. Empero, no existe
ningin obice técnico o juridico que impidiera, en caso hipotético, establecerlo
singularmente.

11.2 - Ordenamientos que instituyen la preferencia de la derecha-izquierda
como unica hipétesis expresa, pero autorizando a inferir la del ingreso previo por via
interpretativa

Los ordenamientos de este grupo legislan expresamente solo la preferencia de
la derecha-izquierda, pero emplean una formula textual que deja irresuelto el
problema de la regla a aplicar cuando no se verifica la hipotesis de simultaneidad
del arribo, lo cual constituye una textura abierta que, por interpretacion o
integracion, permite deducir legitimamente la virtualidad y aplicabilidad del sistema
del ingreso prioritario.

La tesitura no deja de constituir una omision legislativa, una laguna, que,
tratandose de materia de seguridad, es realmente criticable.

Convencion de Circulacion de Ginebra de 1949
Anexo 2: “Prioridad - 1. Cuando dos vehiculos se aproximan
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simultaneamente a una interseccion de vias ninguna de las cuales goce de
prioridad sobre la otra, el vehiculo que venga por la izquierda en los paises donde
el sentido de la circulacion sea por la derecha, por la derecha en los paises donde
el sentido de la circulacion es por la izquierda, esta obligado a cederle el paso al
otro vehiculo”.

Codice della Strada (Italia)

Art. 145.2: “Cuando dos vehiculos se encuentran por empenar la
interseccion, o cuando en ese lugar sus trayectorias estén por intersecarse, se esta
obligado a dar la preferencia al que viene de la derecha, salvo distinta
senalizacion”.

Code de la Route (Francia)

Art. R. 25: “Cuando dos conductores aborden una interseccion por vias
diferentes, el conductor que venga por la izquierda esta obligado a ceder el paso
al otro conductor”.

Reglamento Nacional de Circulacion Vial (Uruguay)

Art 15.2: “En interseccion no senalizada, de vias de similar importancia, cada
conductor dara preferencia de paso al vehiculo que aparezca por la derecha”.

Art. 15.6: “Desde que un vehiculo inicia el cruce a una interseccion haciendo
uso de su derecho de paso, lo mantiene frente a otros vehiculos que luego se
aproximen”.

Nota: La primera disposicion pareceria excluir totalmente la preferencia del
ingreso prioritario; la segunda, empero, implicitamente la recoge. En cambio, la
Ordenanza General de Transito de Montevideo —transcripta mas abajo- prevé
expresamente que la hipotesis de aplicacion de la regla de la derecha-izquierda
consiste en que los vehiculos: “se acerquen o entren a ella —a la interseccion-
aproximadamente al mismo tiempo”

Ordenanza General de Transito de Montevideo (Uruguay)

Art. 87: “En la interseccion de calles no preferenciales, cuando dos vehiculos
procedentes de calles distintas se acerquen o entren a ella aproximadamente al
mismo tiempo, el conductor del vehiculo de la izquierda debera ceder el paso al
vehiculo de su derecha. Previamente reduciran sensiblemente su velocidad”

Art. 91: “Desde que un vehiculo inicia el cruce de una bocacalle haciendo
uso de su derecho o preferencia, mantiene dicho derecho o preferencia de cruce
frente a otros vehiculos que luego se acerquen”

11.3 - Ordenamientos que establecen exclusivamente la preferencia de
la derecha-izquierda no autorizando a inferir la del ingreso previo por via
interpretativa

Los textos siguientes presentan el factor comun aglutinante consistente en
que establecen expresamente la norma de la derecha-izquierda como unico
dispositivo posible, dado que ningun elemento textual permite inferir la prioridad
del ingreso como atributiva de privilegio.
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Convencion de Circulacion de Paris de 1926

Art. 6: “En principio, y salvo prescripciones diferentes establecidas por la
autoridad competente, el conductor esta obligado, en las bifurcaciones y cruces
de caminos, a ceder el paso al conductor que viene de la derecha, si el sentido
reglamentario de la circulacion es por la derecha, o de la izquierda, si el sentido
reglamentario de la circulacion es por la izquierda”.

Nota: La salvedad “en principio” con que se inicia el texto, da lugar a
considerar que seria posible la aplicacion de otra regla, la cual es omitida
implicita o explicitamente en la Convencion, dando asi origen a las primeras
discusiones sobre esta problematica.

Convencion de Circulacion de Viena de 1968

Art. 18, num. 4, lit. a): “En los Estados donde el sentido de circulacion sea
por la derecha, (...) el conductor de un vehiculo esta obligado a ceder el paso a
los vehiculos que vengan desde su derecha”.

Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial
(Espana)

Art. 21.2: “En defecto de senal que regule la preferencia de paso, el
conductor esta obligado a cederlo a los vehiculos que se aproximen por su
derecha, (...).”

Loi Fédérale sur la Circulation Routiére (Suiza)
Art. 36: 2: “En las intersecciones, el vehiculo que viene de la derecha tiene
la prioridad (...)”.

Ley de Transito (Republica Argentina; vigente)

Art. 41: “Todo conductor debe ceder siempre el paso en las encrucijadas al
que cruza desde su derecha. Esta prioridad del que viene por la derecha es
absoluta, y solo se pierde ante: (...)”.

Reglamento General de Transito para los Caminos y Calles de la
Republica Argentina (Derogado)

Art. 49, lit. b): “El conductor que llegue a una bocacalle o encrucijada, debe
en todos los casos reducir sensiblemente la velocidad y tiene la obligacion de ceder
espontaneamente el paso a todo vehiculo que se presente por una via publica
situada a su derecha. Esta prioridad es absoluta y solo se pierde ante (...).

Nota: Este texto se mantuvo integro en el lit. b) del art. 39 del Decreto N°
692/92 que precedio a la Ley N° 24.449 actualmente vigente que antes se
transcribio.

Codigo Nacional de Transito (Brasil)

Art. 29. “El transito de vehiculos en las vias terrestres abiertas a la
circulacion obedecera a las siguientes normas: (...) III — Cuando los vehiculos,
transitando por flujos que se crucen, se aproximen a un lugar no senalizado,
tendra preferencia de paso: a) en el caso de ser un flujo proveniente de autopista,
aquel que esté circulando por ella; b) en caso de interseccion rotatoria, aquel que
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estuviera circulando por ella; c) en los demas casos, el que venga por la derecha
del conductor; (...)”.

Nota: Véase el comentario a la norma que se transcribe a continuacion.
Cabe agregar que este ordenamiento es el ultimo dictado en Latinoamérica, pese
a lo cual ha reiterado el defecto -verdaderamente tradicional- de dejar el punto
insolucionado.

Ley de Transito (Chile)

Art. 143: “Todo vehiculo que se aproxime a un cruce debera hacerlo a
velocidad razonable y prudente, deteniéndose si fuere necesario, y el de la
izquierda cederad el paso al vehiculo que se acerque por la derecha, el que tendra
derecho de preferencia de paso.- El conductor del vehiculo de la izquierda
reiniciara la marcha e ingresara a la interseccion solo cuando se asegure que no
hay riesgos de accidente, en atencion a la distancia, visibilidad y velocidad de los
otros vehiculos que se aproximen por la derecha. (...)".

Nota: La mencion a la aproximacién al cruce puede dar lugar a interpretar
que se esta aludiendo a la simultaneidad o cuasi-simutaneidad que constituye la
hipotesis tipica de la preferencia de la derecha-izquierda; si asi se entendiera,
entonces la norma chilena deberia incluirse en el grupo de las legislaciones que
permiten deducir la preferencia del ingreso prioritario. Otra vez cabe observar
como la norma deja abierto el cauce a la polémica.

Codigo Nacional de Transito y Transporte (Colombia)
Art. 132: “En intersecciones no senalizadas, tiene prelacion el vehiculo que
se encuentre a su derecha”.

11.4 - Ordenamientos que instituyen a texto expreso conjuntamente la
preferencia del ingreso previo y la de la derecha-izquierda.

Las legislaciones de este grupo establecen ambas reglas de modo explicito y
en textos separados e inequivocos, por lo cual no puede plantearse ni dudas, ni una
interpretacion diferente a lo que surge de la propia literalidad. Este es el
desideratum técnico y juridico, por tratarse de una cuestion critica de seguridad
vial que exige una claridad absoluta en la enunciacion de las reglas de la accion.

Consolidate Law of Vehicle and Traffic (Estado de Nueva York, EE.UU.)

Seccion 1140: “Vehiculo acercandose o entrando en una interseccion.

(a) El conductor de un vehiculo que se acerque una interseccion otorgara el
derecho de via a un vehiculo que ha entrado en la interseccion desde una via
diferente.- (b) Cuando dos vehiculos entran en una interseccion de vias diferentes
aproximadamente en el mismo momento el conductor del vehiculo de la izquierda
otorgara el derecho de via al vehiculo de la derecha”. (...)

California Traffic Code (Estado de California, EE.UU)

Seccion 21.800: “1. El conductor de un vehiculo que se acerca a una
interseccion, debe ceder el paso a un vehiculo que ya ha entrado en la misma por
una via distinta.- 2. Cuando dos vehiculos entren simultdneamente a una
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interseccion, procedentes de dos vias distintas, el conductor del vehiculo de la
izquierda debera ceder el paso al de la derecha”

Reglamento de Transito para el Distrito Federal (Mexico)

Art. 85: “En los cruceros (intersecciones) donde no haya semaforo o no esté
controlado por un agente, se observaran las siguientes disposiciones: I. El
conductor que se acerque al crucero debera ceder el paso a aquellos vehiculos que
se encuentren ya dentro del mismo.- II. Cuando al crucero se aproximen en forma
simultanea vehiculos procedentes de las diferentes vias que confluyen en el
mismo, los conductores deberan alternarse el paso, iniciando el cruce aquel que
proceda del lado derecho. (...)

12 — Combinacion de ambos dispositivos; juicio valorativo

Por las razones expuestas, cabe rechazar la solucion de regular el problema
del caso singularmente, esto es, con uno solo de los dispositivos por causa de las
respectivas consecuencias negativas que cada uno implica.

Por lo tanto, de lege ferenda, el sistema técnico-juridico ideal radica en la
combinacion simultanea de ambos arbitrios, pero, no dejando alguno de ellos
librados a la interpretacion —y, por lo tanto a la discusion- sino, formalizados en
textos claros, expresos y facilmente comprensibles por el usuario, pues el
reglamento de transito no es para juristas, sino, un manual practico de conducta
vial -y sobrevivencia- dirigido a hombres medios de todas las condiciones.

En el plano de la seguridad la ventaja es doble: se elimina el estereotipo de
la “impunidad legal” emergente del sistema singular de la derecha-izquierda vy,
concomitantemente, el impulso a la aceleracion para ingresar al cruce libre que
induce el del ingreso prioritario. De este modo, cualquiera de los enfrentados se
ve constrenido a extremar la cautela en el abordaje del poligono, pues en esta
zona no hay impunidad para nadie, ni para el que llega primero, ni para el que
transita a la derecha puesto que hay reglas para ambos.

Por las mismas razones, en la hipotesis que el respectivo ordenamiento
viario nacional no contemple expresamente, ni permita inferir directamente la
virtualidad de la preferencia del ingreso prioritario, igualmente cabe sostenerla
fundandola en el principio de seguridad vial, en el entendido de que se trata de
un arbitrio asegurativo indispensable para contener los efectos distorsionantes
del mecanismo de la derecha-izquierda.

La tunica objecion puede venir desde el lado de la prueba, pues, al
eliminarse radicalmente el caracter ficto y la presuncion que comporta, no queda
mas alternativa —a ambas partes- que aportar elementos convincentes de
demostracion. Es bien cierto que desaparece asi la comodidad al momento de
juzgar, pero con la contraprestacion de ganar en justicia. Ademas, y esto es
terminante, por atendibles que sean los intereses particulares, no puede perderse
de vista que el verdadero ambito de la cuestion es, doblemente, ptblicoy de orden
publico por hallarse en juego la seguridad de la vida y la integridad personal.
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13 - Limitaciones de los dispositivos

Advirtiendo que no se profundizara en este aspecto, cabe concluir la
exposicion manifestando que los dispositivos preferenciales vistos tienen
limitaciones estructural-funcionales intrinsecas insuperables, segin se analiza
seguidamente:

1° - En la exposicion anterior se ha hecho continuamente hincapié en que
los sistemas de la derecha-izquierda y del ingreso prioritario operan bajo el
presupuesto de tratarse de intersecciones abiertas de vias de igual jerarquia cuali-
cuantitativa, pues, en la hipotesis de que la jerarquia sea diferente se vuelven o
inutiles o de aplicacion muy problematica, como puede verse en los casos
siguientes.

Tratandose de la interseccion de via de una mano con otra de dos, se
produce una virtual paradoja: quien ingresa con preferencia circulando por la
primera, al transponer al eje de la segunda se transforma automaticamente en
impreferente, o, a la inversa (24). Este cambio obligaria a la detencién en la zona
del eje de calzada con la consiguiente afectacion del binomio seguridad-
funcionalidad. La respuesta técnica —abstracta- a esta situacion es la preferencia
de la via de mayor jerarquia que privilegia en forma general a los que circulan por
la relativamente mas importante.

Cuando dos o mas vias de doble mano se intersecan, la situacion anterior
es considerablemente mas compleja debido al entrecruzamiento de preferencias e
impreferencias producido por el sucesivo cambio de las posiciones relativas, lo
cual es virtualmente imposible de establecer por los conductores, lo que se
agrava en las vias multicarril. Tales problemas se solucionan mediante senales de
“Pare” o “Ceda el Paso” que restringen un flujo en beneficio del otro, o, mejor aun,
la distribucion del privilegio mediante semaforos. Empero, no son infrecuentes los
cruces carentes de estos dispositivos, lo cual provoca intensas polémicas cuando
acaece el siniestro, puesto que, un litigante invoca su privilegio tomando en
cuenta el momento del ingreso y, el otro, el que resultaba de su posicion dentro
de la via atravesada por el primero.

2° - Otra limitacion resulta de la densidad de los flujos que transcurren por
las vias intersecantes, pues, si en una de ellas es muy alta, el ejercicio de la
preferencia de derecha-izquierda se vuelve imposible por causa de la sucesion
ininterrumpida de vehiculos impreferentes circulando por la transversal. En estas
situaciones es comun que algun motorista irritado por la espera igualmente
avance para cortar la corriente transversa, con lo cual, si no produce un choque,
causa un congestionamiento. Esta situacion es particularmente aleccionante
acerca de la necesidad de instituir expresamente ambos mecanismos, pues si rige
Unicamente el de las posiciones relativas, se estara, de hecho, impulsando al
privilegiado a dicha temeraria accion, en tanto que, si también tiene vigencia la
del ingreso prioritario, este sujeto estara restringido por carecer de legitimacion
mientras dure la situacion de alta densidad o no se produzca una brecha
espaciotemporal suficiente para efectuar la maniobra de cruce sin riesgo.
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3° - El limite verdaderamente intransgredible de las preferencias en todas
sus especies —como de cualquier otro dispositivo de seguridad vial- reside en la
velocidad instantanea que efectivamente desarrolle el usuario.

Desde el punto de vista técnico y constructivo todo esquema organizativo
del transito se funda, necesariamente, sobre el presupuesto de determinados
topes maximos y minimos de velocidad resultantes del tipo, capacidad y
condiciones de la red existente. Cada via tiene una “velocidad directriz” (también
llamada “de proyecto”, “de disenno” o “de cdlculo”, que es: “la adoptada para
propositos de disenio y correlacion de aquellas caracteristicas de un camino, tales
como curvatura, peralte y distancia visual, de los que depende la seguridad de
operacion de los vehiculos. Es la velocidad continua mas alta a la que pueden
viajar los vehiculos individualmente y con seguridad en un camino cuando las
condiciones del tiempo son favorables, la densidad de transito es baja,
constituyendo las caracteristicas de diserio del camino las condiciones gobernantes
para la seguridad” (25).

Por ende, no hay orden -ni seguridad- posible si los topes no son
respetados, puesto que, quien marcha a una velocidad excesivamente baja para
la media comun, priva a otros de posibilidad de avanzar dentro de los limites
permitidos y ralentiza el flujo; en tanto, quien lo hace una velocidad excedida
para la circunstancia o ultrapasando los topes admitidos, llega antes de lo
debido a todos los puntos que recorre, constituyéndose en un factor inesperado,
imprevisible, conflictivo y alterador de la normalidad que cabria esperar conforme
al principio de confianza. En otras palabras: en cuanto el esquema organizativo se
articula aprioristicamente sobre el presupuesto técnico de determinados limites
de velocidad, no hay organizacion que resista si ellos son violados. Dicho lo
mismo por Nisini: “De la norma del mantenimiento de la mano y de aquella del
respeto de las preferencias, surge implicitamente la tercera norma de la adecuacion
de la velocidad, porque el vehiculo que corre excesivamente respecto a la situacion
ambiental, de visibilidad y de espacio disponible escapa del dominio del conductor
y por lo tanto se vuelve peligroso para los otros vehiculos y usuarios de la via,
pudiendo también salirse de la mano y no detenerse o aminorar en el momento justo
para mantenerse en su direccion (carril) o conceder la preferencia a quien tenga
derecho” (26).
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