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RESUMEN EJECUTIVO 

El estudio aborda la problemática general que en Salvador 

presenta el subsistema transporte urbano colectivo. 

La investigación realizada en el área metropolitana de 

la capital San Salvador, recoge históricamente la evolución 

del subsistema hasta nuestros días; explora las polí ticas 

adoptadas por los gobiernos y finalmente después de 

explorar la opinión de los actores sociales involucrados 

en su problemática, propone una macropolítica, que aborda 

los componentes críticos, que se convierten en cuellos de 
\ 

botella, para el desarrollo del subsistema. 

El estudio demostró en buena medida: a) que los empresarios 

transportistas priorizan criterios en cuanto a mejorar 

el servicio basados en el mejoramiento de sus ganancias y 

no en la función social del servicio que prestan y, b) 

que los usuarios ya cayeron en una especie de abulia 

respecto a sus demandas al gobierno para que corrija 

diversas fallas del subsistema y lo que es peor no están 

convencidos de la concepc~ón de la modernización del 

subsistema transporte que el gobierno concibe. 

Una de las valoraciones prel~~inares que se sbtien del 

sondeo de opinión es que el ac~~al gobierno por medio de 

las instituciones .:.nvol:.:cr3cas~n ::'a ?::-:::::::::'emá:::'ca 



transportista no han considerado ( como es su norma) a 

los principales agentes sociales del problema: usuarlOS 

y los dueñosde los vehículos de transporte. 

Por otro lado muchas medidas adoptadas propuestas por 

parte de las autoridades ministeriales y municipales 

son más de "maquillaje" que de contenido. Muestra de 

ello son las ineficientes medidas de reordenar el tráfico 

vehícular en el DCC ,mediante el "desvío de rutas" de 

autobuses y microbuses establecimiento de "metas" de los 

mlsmos, desalojo de vendedores del sector informal, 

sanciones por mal estacionamiento, creación de ciclovías, 

etc. 

De forma más elegante pero no precisa se podría decir 

que son más medidas "t~cnicas", que estructurales. 

En t~rminos generales, las valoraciones de las 

medidas que el GOES implementa en materia de transporte 

( y los proyectos que se planean ejecutar) son negativas 

debido a que no apuntan a resolver las "raíces" de los 

problemas en la ciudad que se vinculan al transporte. 

Una de las dificul tades que debe reconocerse que 

existe para éste y para c~alqüier gobierno que 

asuman la adm.::.nistraciÓn ¿e.i Zstado, es de ':;:ue en la 

aC1:ivi.::ad de: transp'Jrt2 ':::X:'S1:2n ~'..lcnos intereses 



económicos y políticos que impiden un cambio profundo. 

Otro factor determinante en el poco interés del gobierno 

por correg~r muchos problemas del transporte, es 

porque dicha actividad no es altamente rentable y está 

operada por muchos empresarios empíricos. Ello no ha 

merecido la atención del Estado, actitud que contrasta 

con las del gran capital en las finanzas,ccmercio al por 

mayor/la industria de re-exportación ( maquilas) y otras 

del sector primario. 



iv 

INTRODUCCION 

En materia de transporte, existe una compleja problemática 

a nivel mundial, ya que el término mismo engloba diferentes 

dimensiones a las cuales hay que darles tratamiento 

según las circunstancias de cada país. 

El presente estudio aborda lo que denominamos subsistema 

transporte urbano terrestre colectivo de pasajeros, ya 

que el mismo es sólo una parte de un complejo muy 

amplio que comprende otros subsistemas como el transporte 

fluvial, marítimo, aéreo, etc, que a su vez pueden ser de 

carga ó de pasajeros pero que en El Salvador, por sus 

características no tienen mayor importancia. 

Hoy en día,la discusión en nuestro país de la problemática, 

corno en otras sociedades pobres, ha cobrado mucha 

importancia dado que el tema transporte de pasajeros en 

las urbes cobra vital importancia el proceso de desarrollo, 

especialmente industrial,comercial y de otras ramas de 

servicios. 

El asunto como tema de discusión genera amplios debates 

de :os involucrados: funcionarios, técnicos, propietarios 

de ".rehículos! pilo1:oS autcmotores, y finalmente los usuarios, 



s in embargo, en materia académica son muy pocos quienes 

de forma consciente ven en ello un tema de investigación 

que si bien no se puede catalogar de apasionan te, despierta 

en quien lee e investiga muchas inquietudes. 

La investigación ~Je acá se presenta, aunque en el trasfondo 

persigue plantear una serie de ideas que sirvan de 

marco de acclón para tratar de minimizar una serie de 

ccmplejos problemas del transporte, ha tratado de realizar 

un esfuerzo que otros trabajos no tienen: hay un abordaje 

histórico al desarrollo del transporte en El Salvador, 

las medidas que los gobiernos han ejecutado enfatizando 

la actual administración de gobierno, incluyendo una 

amplia encuesta de opinión a los involucrados en los 

problemas. 

El conjunto de ideas que al final se plantean, que no 

son una panacea para resolver los males del subsector, no 

están basadas en las creencias de quienes han realizado 

el estudio, Slno de la voz y experiencia de quienes 

viven dia a dia los problemas. 

21 equipo qUlere presentar al lector una visión de 

los problemas llevándolo paso a paso en forma lógica a 

través del ~iempo, hasta culminar en las razones del 

porqué es l;.,perl.OSO impleffientar una pol:'tica orientada 

hacia el transporte urbano colectivo de pasajeros. 



Los investigadores esperan dejar en la mente de quien 

consul te la obra la inquietud por profundi zar y mej orar 

éste y otros estudios ya existentes, a fin de que 

tenga una utilidad práctica. 

El equlpo estudio 

nuestro agradecimiento a 

quiere dej ar cons tancia de 

todos los encuestados entre 

funcionarios técnicos, transportistas y usuarios, que 

dedicaron un ese su valioso tiempo para atendernos. 



CAPITULO I 

MARCO DE REFERENCIA 

1.1 Planteamiento del problema. 

1 . 1 . 1 Generalidades 

Las fallas en cualquier red o sistema de transporte terrestre, 

especialmente en regiones de mediana o gran densidad 

demográfica,influyen en sus posibilidades de desarrollo. 

Miles de personas se movilizan de un lugar a otro, especialmente 

con fines laborales y, a su vez ,toneladas de productos 

terminados ó en proceso son trasladados de factorías 

en si tios alejados de ciudades a los centros fabriles 

en las metrópolis. Mientras los trabajadores se movilizan 

en trenes, autobuses y vehículos particulares; materias 

primas y productos finales son desplazados en ferrocarriles 

de carga,camiones y una compleja gama de medios terrestres. 

En una sociedad moderna, el transporte urbano colectivo 

es un subsistema vital para la movilidad laboral, pese a 

que en las grandes urbes de paí ses al tamen te 

industrializados se haga uso, a gran escala, de autos 

particulares. 

En países del denominado Tercer Mundo, como es el caso de 

El Salvador, la organización del subsistema transporte urbano 



colectivo es estratégica, no sólo por la función social que 

cumple, Slno que también contribuye a la reproducción del 

proceso de acumulación. 

El rol del Estado para garantizar el acceso de la población 

al servicio de transporte, es clave para la dinámica del 

crecimiento y del desarrollo. La Organización Internacional 

del Trabajo (OIT) considera que el acceso al transporte, 

es una necesidad básica que debe ser mejorada constantemente 

por los gobiernos. 

En El Salvador, como en muchas sociedad tercermundistas 

atrasadas, prevalece una visión cortoplacista sobre cómo 

tratar tan complejo problema. Las dificultades para 

enfrentarlos no son simples, porque se entrecruzan dos 

dimensiones,a decir; una estructural y otra de coyuntura,que 

no son elementos por subestimar al elaborar las políticas y 

estrategias. 

A juicio de muchos estudiosos, El Salvador está en el lími te 

de sus posibilidades de desarrollarse. Enfrenta problemas 

complejos: a) reducir el crecimiento poblacional; b) revertir 

el proceso de concentración urbana agudizado por doce 

años de conflicto; c) generar trabajo permanente, para toda 

la fuerza de trabajo subutilizada;d) disminuir el 

analfabetismo y, e) desacelerar el creciente deterioro del 

medio ambiente. Las prioridades inmediatas segt'n se comprende 

de las acciones que realiza el gobierno es reconstruir y 

reconciliar la sociedad como condición per-se, para crear 



un clima favorable para atraer recursos financl.eros ,y 

estimular las inversiones. 

El reordenamiento del subsistema de transporte urbano 

colectivo no formó parte de la agenda de la reconstrucción 

pese a que el Gobierno aseguraba en su resumen ejecutivo 

del PRN que las necesidades financieras para reponer los 

daños al transporte ascendían a US $ 66 millones (l). 

La dimensión de la problemática del transporte ha llevado 

al descuido del tratamiento del mismo. Evidencias son: a) 

prevalencia, hasta 1995 de un marco juridico obsoleto que 

había regulado su funcionamiento ( el reglamento hasta hace 

poco vigente databa de 1957) ; b) El plan de gobierno 

1989-1994 no considera aCCl.ones importantes en este 

sector, y el proyecto - borrador 1994-1999, no muestra 

consistencia en la integración de polí ticas y considera 

que la problemática del transporte tiene una solución 

convertida en norma, de utilizar el andamiaje insti tucional 

que opera al subsistema, para enrl.quecer a funcionarios 

vinculados al funcionamiento del transporte; d) aumenta y 

prevalece un multifacético sistema informal de transporte 

que ha sido aceptado por la mayoría de la población y que 



ha generado una cultura del desorden en la ciudad capital 

y sus alrededores. 

El actual gobierno, corno el anterior, se encuentra en el 

dilema de corno abordar la compleja problemática: mientras 

existe la obligación constitucional de atender necesidades 

sociales y se recurre a subsidiar combustible, que en el 

lenguaje de FUSADES (2) esto es «populismo económico» 

ésta política de proteger a los empresarios del transporte, 

se afirma se hace para evitar el alza en las tarifas, 

suponiendo que, de retirarse el subsidio, los empresarios 

cargarían la diferencia de precios al usuario. 

No hay evidencia de que,aún sin subsidio,los transportistas 

incurrirían en pérdidas e irían a la quiebra. Los empresarios 

de autobuses aglutinados en diversas asociaciones, hacen 

punto de discusión el tema del subsidio cada vez que se 

aborda el asunto. En verdad, el subsistema en sí funciona 

por inercia, en las peores condiciones de tal forma que 

para el usuario no hayal terna ti va de solución para los 

complejos problemas que presenta. 



:: 

El gobierno, a su vez, es complaciente con éstos sectores 

que, politicamente no le son adversos dejando, en 

apariencia, que reine el principio de dejar hacer y dejar 

pasar. 

Por otro lado, los grandes consorcios trasnacionales 

productores- comercializadores de hidrocarburos y derivados 

así como los vendedores de repuestos, fijan a su antojo los 

precios de sus productos,cumpliendo así el principio de la 

libertad económica del mercado, lema básico de la actual 

administración de gobierno. 

Las perspectivas de que el actual gobierno aborde el asunto 

desde una visión integrada, son inciertas. Las directrices 

del viceministerio de transporte señalan como ejes : a) la 

modernización del servicio y, b) la regulación del movimiento 

vehicular. Lo demas de la problemática queda en suspenso. 

Los otros entes vinculados al funcionamiento del subsistema 

transporte terrestre de pasajeros, poco o nada aportan de 

realista para resol ver los problemas que en él surgen y por 

el contrario , demuestran poca seriedad en sus propuestas. 

Las evidencias demuestran que hay mucho contenido poli tico 

en la visión de la« modernización «. Un ejemplo de ello 

sigue siendo la idea del conseJo municipal ci tadino 

de construir un ferrocarril metropoli tano. Se ha hablado 

mucho de un «metro» subterráneo y ahora se dice, que lo más 

correcto es instalar un sistema de vagones terrestres 

entrelazados como oruga, para movilizar hasta doscientas 
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personas. Ambos proyectos implican una reestructuración 

urbana, muy costosa por cierto. 

La administración municipal en San Salvador por medio de 

ordenanzas han desarrollado proyectos tales como el cierre 

de arterias estratégicas en el centro de la capital para 

convertJ.r12s en vías peatoICZ! . .les reduciendo de ésta manera 

el número de áreas de circulación en el centro 

capitalino.ot=as disposiciones p:r:ohibían las r.tarchas de 

días hábiles protesta pacificas los 

prlmer caso sólo se ha empeorado 

«embotellamiento « vehicular. 

de trabajo. En el 

el problema del 

Agravando mas la si tuación, la ciudad cuenta cun un sistema 

de semaforización obsoleto y un mecanlsmo de vigilancia 

policial inoperante que, lejos de regular el mOVl:TtÍento de 

los medios de transporte, lo dificulta. 

La continuidad de funcioo3s de ua Viceministerio de 

Transporte, sin llegar a rango de ministerio o talvez un 

ente autónomo regulador, evidencia el bajo perfil que la 

poli tica del gobierno otorga a tan compleja problemática. 

En opinión de muchos, es una instancia más que di versifica 

la corrupción. 

E 1 deba te que permanece mudo entre le:::: f·ur:cionarios 

==ansporte ~rbano colectivo, considerando 



los límites de la acc~ón del Estado y donde comienza la 

libertad económica privada. Esta contradicción no visible 

está conduciendo a ejecutar, durante el actual gobierno un 

tipo de política ambivalente que combina la subsidariedad 

con la anarquía. 

1.1.2 Problemas del transporte en el Area Metropolitana 

de San Salvador. 

La crisis actual que atraviesa el subsistema de transporte 

urbano colectivo no es nueva. Se agudizó luego de finales 

de la década de los setenta. Sin embargo, factores como el 

fuerte flujo migratorio de zonas rurales a San Salvador, 

acompañado de un acelerado crecimiento poblacional ha 

conducido a un proceso de rápida y desigual urbanización 

creando « polos de miseria» y en el otro extremo vecindades 

con un estilo de vida de clase media estadounidense. 

Para agravar la si tuación de pobreza que aumentó gradualmente 

en los años setenta, se fué creando un núcleo de negocios 

informales que proliferaron rápidamente por las principales 

calles del «centro» de la capital, dificultando cada vez 

más el tráfico vehicular. 

El conflicto armado de los años 80s propició el desorden en 

el AMSS, pues se creó p0r la si tuación imperante, una anomia 

a reglas de tránsito, destrucción de señales y equipo de 

semaforización,destrucción de autobuses,desenfreno de los 
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precios de los repuestos,»paros» decretados por el FMLN, 

cortes de electricidad, informalización acelarada y 

descuido por parte de los responsables de supervisar el 

funcionamiento de sistema transportista (la PN descuidó su 

trabajo de tránsito para priori zar el control social,la DGT 

permi tió la ven ta de licencias, el MOP descuidó el 

mantenimiento de vías,etc) . 

Uno de los peores males que fomentó la guerra fué la 

proliferación en masa de un sistema de transporte informal 

de busetas,que los salvadoreños llamamos «microbuses» que 

ha llegado a convertirse en un azote para la seguridad 

ciudadana. 

La llegada al poder de un gobierno de tipo conservador en 

1989 no ha hecho más que agudizar los problemas ya existentes 

en ésta subrama de actividad. De hecho, la política de 

liberalización de precios implementada entre ese año y 

1990 elevó el precio de los repuestos, accesorios, gasolina, 

unidades de transporte, etc. Fomentó aún más la anarquía en 

las entidades vinculadas al funcionamiento del transporte 

por autobuses y microbuses. No trató de ·;mormar» el 

sistema de transporte aduciendo el ideario de la libertad 

de mercado. 

Al firmarse los Acuerdos de Paz en 1992, el GOES propuso 

a la comunidad internacional el PRN que incluía una millonaria 

suma de US dólares, para la «reactivación» del sector 

transporte. Hasta ahora la acción ha sido la ce favorecer 



el acceso al crédito para un recambio de unidades y una 

actitud complaciente con los propietarios de autobuses 

para que hubiera un « disimulado» aumento en las tarifas 

elevando la creación de unidades «especiales» y 

«preferenciales» (autobuses rojos y autobuses japoneses) 

La política de corte neoliberal de la actual administración 

de gobierno ha continuado exacerbando parte de los 

problemas, aunque debe reconocerse que es la primera vez 

en muchos años que un gobierno ha considerado la 

modernización en las leyes que regulan el transporte y el 

tráfico vehicular. A la vista de propios y extraños no 

queda claro si el GOES abandonará su polí tica de seguir 

otorgando subsidios de combustible a los buseros y continuará 

predicando la libertad de precios. 

La problemática es realmente difícil porque los esfuerzos 

de cualquir gobierno orientados a mejorar algún aspecto 

del asunto transporte,deben ser a largo plazo. La experiencia 

ha demostrado que los factores contingentes que han agravado 

la crisis del subsector se han terminado en convertir en 

asunto no coyuntural sino estructural. 

1.2 Justificación del tema de estudio. 

El abordaje de la justificación para fines descriptivos 

se ha separado en tres componentes básicos: a) la importancia 

teórico-práctica del estudio, b} los alcances y limitaciones 
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del estudio, y, c) los aportes de la investigación. 

1.2.1 Dnportancia teórico-práctica. 

La problemática del transporte colectivo, por ser sumamente 

compleja,casi nunca es abordada,como un objeto de 

investigación integral. 

Existen estudios oficiales o de investigadores que apuntan 

a enfatizar determinados problemas y propuestas de solución. 

Aunque focalizan algún tópico, en muchos casos se han 

elaboborado interesantes propuestas de tratamiento. El asunto 

va mas allá porque, siendo un clamor popular que el subsistema 

de transporte adolece de serias deficiencias, éstas son 

desoídas por los gobiernos porque su tratamiento requiere 

de medidas que implican un costo político muy elevado. Por 

otro lado, involucra intereses de grupos de poder 

(Barquero,1993) 

En los estudios del transporte urbano, se asume que el tema 

es asunto dentro de la jurisdicción indirecta del Estado 

(MI PLAN ,1986. MIPLAN, 1989) quien sólo debe regular y controlar 

el servicio de carga. La pregunta que surge es ¿ Porqué el 

gobier~o nunca ha tomado el servicio cemo una actividad 

estatal, como es el caso de los ferrocarriles? 

Adler (1968;14,15) sugiere que los gobiernos no inviertan 

en el ~=ea ¿el transporte colectivo/espec~~lmente autobuses 



11 

debido a que es una inversión de poco volumen y rápida 

recuperación,por lo tanto debe ser manejada por el sector 

privado. 

La experiencia demuestra que el planteamiento de Adler es 

correcto para el caso de El Salvador, donde el Estado es 

el dueño de los trenes (Ferrocarriles Nacionales de El 

Salvador,FENADESAL) . 

En los países desarrollados son muy rentables los tres 

tipos de transporte y por ello son de propiedad privada.Un 

ejemplo de ello son el consorcio American Airlines-Amtrak 

que compi ten con otras líneas aéreas y de trenes en los 

EE.UU. La situación es similar en Francia, Japón, Canadá, 

Alemania, etc. 

Con el inicio a gran escala de la privatización en América 

Latina, se han revertido las lógicas del intervencionismo 

estatal. Los gobiernos actúan como «facilitadores» del tras­

paso de activos del Estado a manos de inversores privados, 

especialmente capital trasnacional. Esto obedece al boom 

de la mundialización económica. 

En El Salvador se han hecho sentir esas medidas con menor 

fuerza debido a las características de su estructura 

económica. Los monopolios «naturales» del Estado han sido 

las comunicaciones, el correo, servJ..cJ..o portuario, energía 

eléctrica, servicio de agua potable,la educación, etc, no 

considerando ~unca el ~=ansporte urbano colectivo corno un 
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espacio de incursión estatal. 

Con la llegada al poder de las adrninistraciónes areneras 

se ha procedido a privatizar bancos, financieras, ingenios, 

beneficios, la educación, la salud/etc. Sin embargo, no hay 

variantes en cuanto a seguir hacia el servicio del transporte 

porque éste es un servicio proporcionado por el sector 

privado, exceptuando lógicamente FENADESAL. 

El esfuerzo por retomar ésta problemática se hace con la 

claridad de que existe una complejidad de tópicos de abordaje 

y desde distintas perspectivas.Esto ha sido un reto en el 

presente estudio. 

De las declaraciones de los funcionarios de la cartera 

respecti va se desprende que, durante el ejercicio de gobierno 

1994-1999 se privilegiarán dos aspectos: a) la modernización 

del sistema de transporte, y, b} el ordenamiento vial. 

Como parte de la modernización se entiende: a) creación de 

«facilidades» que permi tan la adquisición de nuevas unidades 

b) factibilidad de introducir un sistema de transporte 

colectivo novedoso en eJes y líneas preferenciales, c) 

autorización de más permlsos para 

de transporte; y, en el 

introducir más unidades 

ordenamiento: a) el 

descongestionamiento del tráfico en áreas críticas de la 

capital, b) el recambio en el sis::s:na de semarcrización, 

c) cons trusci ón de .::.-ama.::" es peri..feria 

capi~alina! 
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urbano que libere el aglutinarniento de vehículos y personas 

en « horas pico», etc. 

El gobierno ha venido señalando a través de funcionarios, 

que serán susti tuídas las viejas unidades por otras nuevas 

( La Prensa Gráfica, 2 may.1994;17) 

Con el cambio de gobierno en junio de 1994, las nuevas 

autoridades, han abandonado los proyectos de descongestionar 

de autobuses «el centro». Las nuevas autoridades están adoptando 

más proyectos de maquillaje de cara a resolver los problemas 

del descongestionamiento. Sus prlmeras ideas han sido un 

fracaso (retiro de vehículos estorbo en ejes preferencial es , 

creación de vías exclusivas para vehículos pesados) 

Según fuentes de la DGT, en noticias aparecidas en un 

matutino del mes de septiembre de 1994, el Vicerninisterlo 

de Transporte solamente tenía autorizados oficialmente 7055 

autobuses y 8000 microbuses (La Prensa Gráfica, 10 sep.1994 ;4a) 

A vox populi se dice hay menos buses y más microbuses (3) 
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Es importante destacar que la proliferación de microbuses 

esun asunto vinculado a la violencia armada pasada ya que, 

según estadísticas no confirmadas la destrucción de buses 

en todo el país alcanzó, según datos de Diciembre de 1990,a 

más de 400 unidades ( Hernández, 1991; 138) 

La actual dirección del Viceministerio de Transporte, parece 

haber entrado en una especie de fase conflictiva con el 

gremio de transportistas debido a disposiciones adoptadas 

para modernizar el funcionamiento del subsistema(El Diario 

de Hoy 1994,4 feb). A la larga esos roces no llegarán a 

consecuencias funestas como las acaecidas en noviembre de 

ese año en Usulután, cuando hubro enfrentamientos entre la 

PNC y AEAS. 

Es muy probable que al final de cuentas se imponga el 

cri terio de la AEAS, instancia definida como grem.l.o 

empresarial pero que se comporta como grupo de choque (4) 

Es evidente que, ni el gobierno democristiano, nJ. los 

presididos por la ARENA, han podido diseñar una estrategia 

que aborde la compleja problemática corno totalidad. 
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Ciertamente hablar del transporte de pasajeros, se convierte 

en una especie de tema «tabú» en el cual intervienen muchas 

instancias como el Viceministerio de Transporte, que depende 

del MOP, el Ministerio de Economía, el de Educación, el de 

Seguridad Pública a través de la PNC, etc. 

Aparte de lo complejo de la problemática, hay obscuros 

intereses económicos, que obstaculizan cualquier esfuerzo 

por cambiar el stato-quo. 

Tanto el poder ejecutivo como el Congreso tienen 

responsabilidad en la aprobación de leyes obsoletas en 

materia de regulación del funcionamiento dI subsistema, o 

que sirven para generara corrupción y no un orden dentro de 

la anarquía que prevalece. El actual gobierno parece no 

tomar en serio estas cuestiones y su principal adversario 

político, el FMLN prefiere no comentar nada al respecto 

por tener responsabilidad directa en la crisis del transporte. 

El aporte de la investigación consiste en la elaboración 

de una propuesta de política que aborde de manera amplia 

los diferentes problemas a fin de que lleve a cabo, la 

realización de un diseño de acciones planificadas y 

entrelazadas como respuestas a soluciones. 

Aunque el fin último del trabajo, es la elaboración de la 

polí tica de transporte, el -::ratarnientio de los p:::-8blemas no 

19nora las vi~c~laciones de ~o polí-tico, 

antropológico ce :3 pr)b:emá~~ca. 
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1.2.2 Alcances y limitaciones. 

a. Alcances del estudio 

La investigaci6n ha tenido la pretensi6n de puntualizar 

los aspectos mas relevantes de la «problemática» del 

subsi.stema de transporte urbano colectivo de pasajeros, 

tomando como punto de referencia el AMSS. 

Un breve resumen de la si tuaci6n del A11SS Slrve para que el 

lector comprenda la magni tud del tema y porqué su delimi taci6n 

geográfica. Los factores que han servido para tomar de 

referencia el AMSS han sido: 

i Las condiciones físicas que presenta el k"1SS son 

deplorables. La infrestructura y la red vial con que cuenta 

no están acordes a la exigencias del crecimiento 

urbano; 

11 El número de vehículos automotores ha superado la 

limi tada capacidad de circulaci6n que tienen sus vías, 

creándose un congestionamiento insostenible y una polución 

2.lnbiental que daña la salud de los peatones y conductores (5) 

.- ,- ~ - r'.." 
'- . - - .- _. ~ 
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iii) El factor educativo contribuye también: el patrón de 

conducta de peatones y conductores se T~nifiesta en el 

irrespeto a las normas de tránsi to. Los pilotos de autobuses 

y microbuses muestran ser los más irrespetuosos ya que 

actúan con pr2potencia, con usuarlOS e incl usi ve con mie.l1lbros 

de la PNC.; 

lV La nU'2va ~olicía por otro ~ado, no cuenta con el 

personal suficie~te para « controlar» los abusos de buseros 

y microbuseros. 

La zona crítica donde se manifiesta el 90% de los problemas 

del transporte urbano es el « Centro» o DCC que cuenta 

aproximadamente con una extensión de once por ocho cuadras, 

limitadas geográficamente en la parte Norte por la Alameda 

Juan Pablo 11; el Oeste, por la Avenida Universitaria 

(25 Av. Norte-Sur), al Este, por la lOa Avenida Norte-Sur y 

en la parte que comprende el Sur, por el bulevar Venezuela. 

En el DCC se puede evidenciar los problemas crí ticos que 

dan origen al congestionilluiento vehicular, así, como a las 

consecuencias originadas por el mismo. 

b. Limitaciones de la investigación. 

En el transcurso del desarrollo del p!:"oyecto se pudo obser~rar 

~epen¿enClas coxa el Minister~o ¿e ~ccnomia 



18 

se denegó la oportunidad de entrevistar a ciertos técnicos. 

En el de Obras Públicas y el Viceministerio de Transporte 

las pláticas que se tuvieron fueron con funcionarios de 

segundo nivel,y sólo, en un caso,la Alcaldía Municipal de 

San Salvador se escuchó la postura,del edil,que de manera 

amable atendió al equipo de estudio. 

Los propietarios de las unidades de transporte (especialmente 

buseros) así como personeros de la AEAS fueron bastante 

herméticos y la información se obtuvo aprovechando eventos 

gremiales y en las denominadas « metas». 

Otra limitación de la investigación está vinculada a la 

obtención de información estadística : para un caso en el 

BCR no hay un dato del crédito concedido y .desembolsado al 

subsector transporte de pasajeros y los datos disponibles 

se refieren al «transporte en general» que incluye 

financiamiento para adquisición de otro tipo de vehículos 

que no son para transporte colectivo de pasajeros. 

1.2.3 Aporte de la investigación. 

La información recabada muestra que ha sido una inquietud 

de las gremiales (FENACITES.1984) retomar los problemas 

del transporte urbano colectivo en su dimensión conjunta. 

Estudiosos como González del Castillo ( 1986) Y otros como 

Márquez y Moreno (1990) se han dedicado a estudiar la 
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estructura del subsistema, así como su lógica de 

funcionamiento. 

Los probl ernas 

abordados por 

Linares (1990) . 

de la organización empresarial 

Marroquín Alegría (1989) y 

han sido 

Márquez 

Barquero y Flores 

qué medida el cambio 

90as, ha agravado 

(1993) 

de las 

aún más 

han tratado de determinar en 

políticas en la década de los 

la crí tica si tuación del 

transporte de pasajeros Sin duda,los autores citados, han 

contribuido a aclarar el panorama, especialmente de los 

problemas del transporte urbano dejando por fuera (por 

cuestiones de limitación) otros elementos que formando parte 

del subsistema van más allá de lo económico (Martin 

Baró,1987.Velasquez, 1989). 

El estudio considera que integran de forma directa el 

subsistema urbano colectivo de transporte los siguientes 

sujetos e instancias: a) El Estado a través de las poli ticas 

de gobierno, b) los propietarios de las unidades, c) los 

pilotos automovimovilis tas, d) los usuarios, e) las 

autoridades de seguridad pública, y I f) autoridades del 

sistema judicial. 

En forma indirecta pero decisiva intervienen a) las 

autoridades de Educación, b) ciertas insti tuciones 

financieras, c) autoridades municipales, y, d) finalmente, 

los medios de comunicación escritos, radiales y televisivos. 



Estos últimos tienen fuerte influencia en el reforzamiento 

de actitudes de cambio entre usuarios, motoristas y policías, 

Jurisconsultos y las acciones del Estado. 

Es difícil imaginar integrar acc~ones que pretendan modificar 

los patrones de comportamiento de los sujetos e insti tuciones 

del susbsistema sin considerar su poder y su capacidad de 

respuesta ante los problemas. 

1 ~ 
~ • .:s Objetivos 

El objetivo final del estudio es elaborar una propuesta 

de política de transporte urbano colectivo en forma integral 

que considere los problemas y las soluciones a los mismos 

en el corto y mediano plazo. La propuesta no pretende resol ver 

las causas de los problemas en el ámbito del transporte de 

pasajeros. Se parte de que una polí tica debiera formar 

parte de una estretagia (8 a 15 años) que abordara 

interinsti tucionalmente e interdisciplinariamente los 

aspectos «medulares» que son cuellos de botella,que impiden 

a corto plazo, cambios cambios significativos. 

La idea de plantear una polí tica que «deje fuera» la opinión 

de los involucrados, sería inoperante. 

Se considera que parte del fracaso de las medidas adoptadas 

por los gobiernos para regular y fomentar el transporte de 

pasajeros se debe a que en la mayoría de casos son acciones 

polí ticas (entiéndase de partido o gremio) que no consideran 



las necesidades y deseos de la 

Los objetivos específicos del estudio que se proponen son 

i) «Sistematizar en forma global la experiencia histórica 

de los problemas del subsecto= transporte urbano 

colectivo de pasajeros y la aplicación de políticas 

del Estado a fin de perfilar si existen similitudes y 

diferencias en la aplicación de soluciones para fomentar 

el fortalecimiento y desarrollo del sector» 

ii) «Reordenar los testimonios de los actores sociales 

involucrados en el funcionamiento del subsistema transporte 

de pasajeros,con el fin de determinar si existen 

patrones de conducta económico-social, que sirvan para 

elaborar criterios evaluativos sobre volumenes de 

movilización, costos de operación, cupo de las unidades, 

tarifas, rutas críticas,y otros asuntos importantes 

para elaborar una política con criterios más amplios « 

iii) «Proponer una política que regule el funcionamiento 

del subsistema de transporte colectivo de pasajeros 

para el AMSS con el fin de que puedan servir a quien 

corresponda como guía de consulta al estructurar medidas 

correctivas» 



1.4 Hipótesis de trabaJo 

Premisa General 

El examen de los problemas en materia de transporte colectivo 

muestra que las propuestas de solución no pueden ser 

focalizadas sino abordadas desde una visión 

económica,educacional y jurídica. 

Hipótesis # 1 : « La ausencia 

de transporte público ha 

de planificación en materia 

repecutido en la fal ta de 

integración de programas y proyectos que se han tratado de 

implementar « 

Hipótesis # 2 

de inversion 

« Los esfuerzos gubernamentales en materia 

y fomento orientados al transporte urbano 

colectivo, tienen un impacto poco relevante en el desarrollo 

del mismo « 

Hipótesis # 3 : « La educación de los usuarios, transportistas, 

y miembros de cuerpos de seguridad, rigidez del 

financiamiento, y la inefecti va aplicación del marco legal, 

dificultan los esfuerzos por modernizar el subsistema» 

Las anteriores hipótesis se han contrastado con información 

paramétrica y no paramétrica y no se ha realizado 

procedimiento para su comprobación. En la parte final del 

trabaj o se presentan los resul tados de los supuestos 

planteados y los hallazgos encontrados. 



1.5 Metodología 

Para el desarrollo del trabajo se han considerado métodos 

como la observación directa, el uso del método hipotético 

deductivo, el histórico y la inducción. 

En el primero es la observacién de la actuación de los 

funcionarios y técnicos del gobierno, las dclaraciones de 

los empresarios transportistas y las reacciones de los 

usuarios en su vida cotidiana. 

El método hipotético-deductivo esta dado por formulación 

de tres hípotsis de trabajo, que se trató de corroborar 

y/ó negar,con los resultados de la encuesta que se paso a 

funcionarios y técnicos del GOES, a empresarios de buses y 

microbuses ,y, finalmente, a un grupo numeroso de usuarios 

seleccionados aleatoriamente. 

El estudio de campo se ejecutó en el ambi to urbano, del AMSS 

carprendida en su delimitación geográfica municipal de San Salvador, 

Ayutuxtepeque, CUscatancingo ,Soyapango, Mejicanos, San l'oiarcos ,Antiguo 

CUscatlan, Delgado y Santa Tecla. Lo historico-inductivo se realizó 

considerando la información segundaaria y de f la información 

testimnial dada por los estrevistados que luego se sistematizaron 

en cuadros. Los instrumentos utilizados para el desarrollo del 

estudio fueron básicamente las fuentes primarias cano: entrevistas 

a personajAs involucrados en el ramo del transporte, a empresarios 

individuales y cooperativas de autobuses y cuestionarios al 

público en general, (ver ANEXO # 1). 



Como fuente segundaria de gobierno se ~uvo ademas: libros 

de historia en referencia al tema de estudio, planes de 

gobierno desde 1960 hasta 1994, leyes y decretos publicados 

en el Diario Oficial, noticias publicadas en los diferentes 

medios de información, documentos oficiales, así como también 

anuarios estadisticos. 

En el estudio se consideró el impacto del crecimiento 

poblacional, la movilidad social y el el proceso de 

urbanización como variables que contribuyen a agravar el 

problema del transporte urbano, aunque no se profundiza en 

su examen. El desarrollo del conflicto armado 1981-1991 es 

considerado un ela~ento clave que influyó en el proceso 

de migración rural-urbano, el crecimiento del comercio 

informal, la modificación de los patrones de conducta y 

el descuido estatal de las políticas regulatorias. 

1.5.1 Metodología en la investigación de campo. 

La encuesta se pasó a funcionarios y técnicos del 

Vicemini s terio de Transporte, Subdirección General de 

Tránsito, Ministerio de Obras Públicas y Alcaldía Municipal 

de San Salvador. Asimismo se pasó la boleta a empresarios 

del transporte colectivo (autobuseros yrnicrobusros) ,lo mismo 

que a usuarios. 

Para establecer el tamaño de la muestra para usuar~os se 

utilizó el método de muestreo aleatorio simple, utilizando 



la fórmula de poblaciones finitas. 

Fórmula n = Z N p q 

Z P q + N e 

Donde 

n = tamaño de la muestra 

Z = nivel de confianza 95% 

N = población 

p = Proporción de éxitos 

q = proporción de fracasos 

e = error muestral 

Sustituyendo valores 

= 

= 

? 

1. 96 

1,459,745 la mitad de la 

demanda total de usuarios 

de autobuses y microbuses. 

= 0.50 

= 0.50 

= 0.07 

n ( 1.96) (1,459,745) ( 0.50) (0.50) n = (3,8416) ( 364,936.25) 

0.9604 ) + (7172.7505 (1.96) (0.50) (0.50)+( 1,459,745) (0.07) 

n = 1,401,939.1 n = 195.97369 n = 196 EL TAMAñO DE LA MUESTRA DETERMINADA 

7175.7109 PARA USUARIOS ASCIENDE A 196. 

El tamaño de la muestra para los empresarios se basó en la 

misma fórmula con la siguiente información básica : 

Donde n = tamaño de la muestra = ? 

Z = nivel de confianza 95% = 1.96 



N = población = 2,074 = 

p = proporción de éxitos = 0.50 

Q = proporción de fracasos = 0.50 

e = error máximo admitido = 0.10 

Sustituyendo: n= (1.96) (2,074) (0.50) (0.50) 

(1.96) (0.50) (0.50)+ (2,074) (0.10) 
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la mitad de los 

autobuses más 

microbuses 

n= (3.8416) (518.5) 

( 0.9604)+ (20.74) 

n = (1991.8696) n = 91.7895 n = 92 EL TAMAñO DE IA MUESTRA ES DE 92 EMPRESARIOS. 
(21.7004) 

1.5.2 De la realización de las encuestas. 

Provisoriamente se entrevistó a 196 usuar10S del servicio de 

autobuses y microbuses de 10 municipios del AMSS, pero de 

los 196 encuestados, 4 de ellos no prestaron su colaboración. 

Por otra parte, según la fórmula se debía entrevistar a 92 

empresarios entre autobuseros y microbuseros. En efecto se 

distribuyeron 92 boletas en miembros de la ATP, la AES y la 

FAETMIS. Sin embargo sólo se contó con el apoyo de los señores 

de la ATP y FAETMIS, no así los de la AEAS (6). Del total, 

52 boletas se consideraron no válidas. 



CAPITULO 11 

EVOLUCION DEL SUBSISTEMA TRANSPORTE URBANO COLECTIVO 

Y LAS POLITlCAS ESTATALES ORIENTADAS A DESARROLLARLO 

2.1 Evolución histórica del subsistema. 

En El Salvador, el transporte urbano colectivo no adquirió 

nunca grandes dimensiones sino hasta llegado el proceso de 

industrialización ( décadas de los años 50 y 60). 

Antes del advenimiento del Mercado Común Centroamericano 

MCC ya existía una red de transporte urbano terrestre 

colectivo bastante moderna en relación con otros países de 

la región. 

White (1983;174) aduce que, el acelerado crecimiento 

poblacional y la precariedad terri torial del país, han 

contribuido a un rápido crecimiento urbano ¡lo que debió 

obligar a los gobiernos a mejorar los diversos servicios 

básicos. 

No se dispone de una fecha de la introducción del sistema de 

tranvías tirados por caballos.Lo que sí es importante desta­

car es que en 1927 año cuando se terminó la primera etapa 

del pavimentado de San Salvador (con un radio metropolitano 

menor que el actual), se dió el aparecimiento de unidades 

de transporte colectivo, de las cuales eran las alcaldías 

':"éiS encargadas de aSlgnar los per:nisos para su circulación; 
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a éstas unidades de transporte colectivo se les dió el 

nombre de «camionetas», término que se daba a una estructura 

de madera montada sobre un «chasís» de metal cuyo motor iba 

en la punta (Trompuda). 

Las camionetas tenían rutas y eran de baja capacidad ( 24 

sillas) con motor de gasolina, frenos hidráulicos y con una 

sola puerta de entrada y salida. 

Poco a poco fué decayendo el servicio de tranvías, porque 

la ciudad se fué llenando de camionetas y autos T-30 de la 

Ford y camiones de carga Chevrolet. Estos últimos empezaron 

a eliminar gradualmente los denominados « carretones de 

carga» y los viajes largos que antes se realizaban con 

patachos de mulas. 

Desde 1930 se regula el sistema de rutas que viajaban del 

«centro» a la periferia. 

El centro de la ciudad era un cuadrado que giraba sobre el 

parque Barrios: al Oeste llegaba arriba del telégrafo; al 

Norte hasta Campo Marte; al sur, Candelaria y al Este, el 

Barrio San Es~eban. La meta de las c~~onetas era el Portal 

cercano a la Plaza 14 de Julio ( ex-mercado Meléndez) . 

Del centro se viajaba a sitios cercanos como los otrora 

puebles ( hoy barrios) cerno San Sebastián, Paleca,S~~ Jacinto; 

y otros . +- . 
Sl._':'OS como Villa Delgado,:'::ejicanos,San Marcos, 

.~T1ti tiguo C<.:scatlán! J:l.Jpango I .?anchi::::alco ·,T otros pueblos 



alejados como Apopa,Nejapa, Quezaltepeque, Huizúcar,Santa 

Tecla, etc. 

Las empresas más importantes eran : Salvador Bus ( de allí 

la costumbre salvadoreña de utilizar el término «buses») , 

Maravilla,La Nacional,Rex,La Salvadoreña,Ansart ,Americana, 

Macaibor,Ciatense y La Santa Fé(Zelaya y Marroquín,1989¡2) 

Un aspecto curioso era que no había número de rutas Dl 

exigencia de cumplimiento de rutas: si un bus viajaba del 

centro a La Estación,La Cruzadilla, Finca Modelo, etc, bien 

podía cambiar su trayecto usual para atender la demanda 

hacia otro sitio como San Jacinto, Aculhuaca o Mejicanos. 

En 1938 surgieron los «despachadores» contratados por los 

empresarios para regular el desorden.No lo hacía el Estado. 

En Julio del 1946 la Rex, La Favorita, Mexmex, Meléndez 

Bus,La Bonita/Iris/La Holandesa, Empresa Unida Salvadoreña, 

La Rubio, La Cubana y La Colombiana, se constituyeron en 

asociación cooperativa denominándose «Sociedad Cooperativa 

de Empresarios, de Autobuses de Responsabilidad Limitada». 

2.2 Rol del Estado intervencionista en la promoció~, 

fortalecimiento y ordenamiento del transporte de 

pasajeros en autobús. 

El 18 e noviembre de 1946 entró en vlgenc::.a el ::ecrs::::: 
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# 13 Y publicado en diciembre, que daba vida al Reglamento 

General de Tránsi to, siendo ésta la primera vez que el Estado 

regulaba,por medio de una Ley, el servicio de transporte 

para pasajeros. 

El decreto 13 permi lió la expansión del servicio de autobuses, 

que por esa fecha tenía una tarifa de ~ 0.03 Y que luego, 

por el efecto recesivo de la Segunda Guerra Mundial (aumento 

precio del petróleo,precio de repuestos, etc) ,llegó hasta 

los ~ 0.05, tarifa que se mantuvo hasta bien entrados los 

cincuentas. 

En Enero de 1951 se creó la Direción General de Comercio, 

Industria y Minería destinado a controlar el servicio de 

transporte pUblico y fué durante la administración del 

presidente Osear Osorio que n .xiiante el decreto legislativo 

# 110, promulgó la Ley Orgánica de la Direción General 

de Comercio, Industria y Minería, que otorgaba al Ministerio 

de Economía la administración del servicio del transporte 

colectivo urbano y rural. Aquel entonces el ente encargado 

de conceder permisos para permitir la circulación de los 

«buses» era la Alcaldía Municipal y el control de las 

camionetas la realizaba la Sección de Tránsito que dependía 

del ~nisterio de Defensa a través de la Policía Nacional. 

No queda claro porqué los militares tuvieron ingerencia 

en una actividad no vinculada a la seguridad ciudadana. 

En julio de 1951 

urbano a ~ 0.07. 

se aumentó la tarifa del transporte 

Motoristas y cobradores presionaron al 
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gobierno a un aumento de salario a ~ 6.00 Y ~ 4.00 

diarios respecti varnen te. La medida se es timaba adecuada 

considerando que eran éstos quienes cargaban con el 

mantenimiento del bus, pago de multas y sobre todo porque 

trabajaban « reenganchados« término para explicar que 

laboraban de 15 a 16 horas diarias corridas. 

En 1952 se realizó el prlmer estudio sobre la situación de 

las rutas y el movimiento vehicular por el Ministerio de 

Economía y es así como el 6 de Julio de 1954, por Decreto 

Legislativo #1534, se liberó la importación a los empresarios 

au tobuseros para que traj esen unidades armadas o 

incompletas. Ese año se aumentó el precio de los pasajes en 

los «buses» de <: 0.07 a ~ 0.10, lo que provocó malestar 

social. 

La primera importación de buses fué de 25 unidades a un 

costo unitario de <: 18,000. Eran de chasís metálico, dos 

puertas y motor de gasolina modelo Transit. A estos buses 

con motor Buick y Ford se les cambió su motor sustituyéndolos 

por otros ingleses marca Perkins 

se redujeron costos y aumentó 

empresarios. 

de diesel; de ese modo 

el beneficio de los 

En 1956 se derogaron los estatutos de la Dirección General 

de Comercio, Industria y Minería para dar paso a la creación 

en Enero de 1957 del Departamento de ':'ranspcrte que dependía 

del rarno de Seguridad ?ública ligado a su vez al ~1inistf"r:.c 

de Cefensa. Fué el 5 de marzo de :_57 8uando se 8reó el 
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Reglamento Transitorio de Transporte de Camionetas(7) 

La modernización del subsistema transporte urbano en los 

50s formaba parte de la política desarrollista iniciada por 

Osorio, junto con el fomento al cul tivo del algodón y la 

modernización del Estado subsidiario de la época 

(Menjívar,1968) . 

Con base en las necesidades que tenian los trabajadores 

de transporte público de organizarse y así luchar por 

mejora~ salariales y la formación de un Contrato Colectivo, 

así corno también porque no estaban de acuerdo con la 

jornada única, en 1960 nace el primer sindicato gremial de 

pilotos automovilistas. 

2.3 Industrialización: Auge y crisis del subsistema del 

transporte colectivo de pasajeros. 

Toda la década de los años 60 marca un giro en la 

modernización del funcionamiento del subsistema. En San 

Salvador,funcionaban cerca de doce empresas fuertes como 

Sociedades Anónimas. Los gobiernos militares de Julio Rivera 

I Decreto Ejecuti'/o # ~5 Ramo e!e Defensa y ::>:onomía, publicado en Diario Oficí31 ~ 45 t,: __ m0174. 
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Y Fidel Sánchez crearon una compleja red institucional 

para fortalecer el transporte colectivo de pasajeros. 

En enero de 1961 por un decreto de la Junta Revolucionaria 

de Gobierno las funciones de transporte se pasaron de 

Defensa al Ministerio de Economía, mediante la creación 

del Departamento de Fomento y Control del Transporte, que 

sólo tuvo una duración de tres años. 

Por Decreto #167 ( 23 de Diciembre de 1964), se creó la 

Dirección General de Fomento y Regulación del Transporte y 

Comunicaciones, ente diseñado para estimular el desarrollo 

de la actividad, regular y controlar el servlcio de 

transporte urbano y rural de pasajeros, sustituyendo así al 

Departamento de Transporte. 

Hasta 1966 todo parecía ser de bonanza para los empresarios 

pero una serie de hechos lo sumieron en una crisis. 

Gracias al proteccionismo estatal se desarrollaron empresas 

ensambladoras de buses como DlCASA, CASABA Y SUPERIOR que 

producían para el mercado interno y el centroamericano. Sin 

embargo, mientras dentro de la actividad metal mecánica del 

ensamblaje crecían productividad y salarios,al interior del 

los sindicatos crecía un profundo malestar debido a la 

caída de los salarios reales, a consecuencia de una aurr.en::o 

inflacionario I y la negativa patronal a negociar con t.rat.;) s 

colectivos favorables a los motoristas. Sn 1967 est.al16 :a 

la prlrnra huelga de pilotos automovilistas. 
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La crisis del Mercornún Centroamericano, ~~e tuvo su máxima 

expresión fenoménica en el conflicto honduro-sal vadoreño, 

llevó a la bancarrota a empresas ensambladoras corno DlCASA. 

Empresas corno la AUSA,COTSA,CIRSA, LÍNEA AZUL, TASSA, etc. 

se retrasaron con sus pagos a l~ banca y comenzó así el fin 

de las sociedades anónimas del trasporte urbano colectivo. 

Los problemas 

transporte en 

fuerte 1 ucha 

financieros ahogaron a las firmas del 

la década de los 70s y se sumó a ello una 

obrera para conseguir mejoras salariales 

y otras prestaciones. 

En 1967, el Sindicato de Transportistas exigió mediante 

contrato colectivo, mejores prestaciones. Una de ella el 

aumento del salario de ~ 8.00 a ~ 12.00 diarios. otra, 

romper el «reenganche» reduciendo la faena a dos turnos de 

8 horas cada uno (6arn a 2pm) (2pm a 10 pm) . 

El 17 de enero de 1967, el Sindicato Gremial de Pilotos 

Automovilistas de El Salvador se declaró en huelga paralizando 

la capital. El gobierno accedió a sus demandas en contra de 

los empleadores. Esto dió ánimos a otros pilotos para 

organizar el Sindicato Nacional de Industria del 

Transporte, Similares y Conexas. 

En fAbrero d,·l mismo año se paralizaron las actividades 

por tres días, en razóL do la negativa de la patronal para 

reconocer las con~~istas del sector laboral, especialmente 
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el !'lO doblamiento de dos jornadas ; pero esta vez el gobierno 

procedió a la militarización del servicio de buses. Noventa y 

seis días duró la acción fUnesta de las Fuerzas Armadas, para 

crear un clima de zozobra que llevo a la quiebra real o 

deliberada de empresas que se negaron a pagar indemnizaciones a 

los empleados. 

Entre la patronal y el gobierno se planteé la estrategia de 

entregar los buses a los trabajadores, en compensación, con la 

condición de que constituyeran cooperativas, quebrando así a_~ 

movimiento sindical. Los buses eran chatarra que se contabilizó 

en libros como activos cuasi nuevos engañando así a los 

obreros y le<Jándoles un pasivo financiero y laboral muy elevado. 

En 1977 se recuerda la última gra...'l huelga de los buseros 

motoristas de las rutas 5 y 8, que fué rechazada por sus 

a-x:-compañeros ahora cooperativistas.Fué la Guardia Nacional 

quien reprimió violentamente el movimiento. La crisis del 

transporte culminó en 1979 luego de un breve conflicto armado 

con Honduras, siendo los salvadoreños perdedores 

económicamente, pues se cerró el mercado de ese país al canercio. 

Empresas como DlCASA fueron a la quiebra, sin 

pagara a los obreros su indemnización (9). 

que la misma 

l. Sl C:édi0C :!e Trabajo siempre ha seña:"'ado que será '-:aL!3al de despido justific3do , ~l cierre 
,je la eITl.p~.::.:s;;¡ :J -31 ·::ascs especiales indisciplina cornpc0bada del trabajador. Lo demás {-1ue e.3 
j8spi~o inju~~ifica,jQ se ,jeber~ r~C0no.=er al trabaja,jor Il03 repar3ción económi,:a. 
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2.4 Hechos y políticas del transporte en la década de la 

de los ru~Os setenta. 

La guerra fué el final del Mercado Común Centroamericano 

y en parte de la estrategia de susti tución de importaciones 

de la cual El Salvador era abanderado. 

En septiembre de 1973 como consecuencia de la bancarrota de 

decenas de }:equeñas empresas el gobierno creó el FIG;~E (9) 

como medio para financiar el sector empresarial mediano y 

chico definiendo una línea especial de financiación para 

compra de au tobuses. El ml smo año se creó una Comi sión 

Interministerial para estudiar los problemas del transporte 

en El Salvador. La misma llegó a la conclusión de que para 

entonces las empresas de autobuses eran un problema en Sl 

en materia de transporte porque: a) los usuar10S se 

mostraban ~nsatisfechos por el servicio prestado, b) las 

empresas tenían una deficiente gestión administrativa,c} 

estaban dotadas de maqUlnas obsolelas ,d) no se estaba 

realizando reinversión,e) no se sabía con seguridad con qué 

margen de beneficios operaban y, f}las empresas funcionaban 

con costos de mantenimiento muy elevados. 
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El nuevo plan de gobierno 1972-1977 de Arturo A. Molina 

retomó las recomendaciones, y a finales de 1972 concluyó un 

estudio llamado «Estudio Integral del Transporte Terrestre 

Metropolitano» (CONAPLAN, 1972). La pretensión del estudio 

era muy buena globalizar la problemática del 

subsector,contemplando los aspectos institucionales, técnicos 

y empresariales. 

El gobierno de Malina que dió mucho énfasis a la planificación 

económico-social (10) tenía un equipo de asesores que recomendó 

«centralizar todas las actividades institucionales 

relacionadas con el transporte en un sólo organismo«. 

Durante este período de gobierno se meJoraron varias vías 

de transporte urbano en el AMSS, y además de crear una línea 

de créditos más accesible a los empresarios, se implementó 

en tre los escolares un programa de educación para el 

transporte denominado CONESVI. 

No obstante que el gobierno tuvo en mente la reconstrucción 

de la flota del transporte, en realidad la si tuación 

financiera de las recientes cooperativas no era muy buena 

_,. _ _ :; ~ r: .:...:-:- - _ 

:-.i-- __ 
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y la polí tica de crédi tos blandos (11) no sirvió para atraer 

Holina qL18 oor¿'.ba ce modo populista {gobierno móvil, visi ta 

inesperada ~ funcionarios: aficionado,etc)no permiti6 la 

formación de sindicatos de hlotoristas y D~S bien fomentó el 

el cooper2tivi~,mo como :corr,;é1 cocpt3.tiva.A l'Iolina se atribuye 

la creación de la poli tica d.el diesel subsidiado, q,-lE: el 

gobierno actual planteó anular postelaccionariamente 

Este decenio «perdido» en términos de crecimi en t.O "'\.T -, 

C'.',3;3arrollo, fué altamente conflic·tivo para los 3 gobiernos 

<-jeJe se sucedieron como un enfrentamiento inútil con los 

terratenientes por intento del gobierno ~olinista de ~char 

andar un proyecto de distribución de que se denominó 

Distrito de Transformación Agraria, y una persecusión centra 

la oposición política recurriendo a la represión abierta. 

Durante el gobierno de Carlos Rome~o en 1979, se conformó 

la llamada Asociación de Empresarios de Autobuses 

Salvadoreños (AEAS),formada por propietarios individuales 

de autobuses, siendo éstos el 48.14 % del total de 

empresarios. 



La ¿~.?.3 hasta 2.a fecha ha anu=_ado tecla o:::-ganización sindical 

y ha chantajeado a los gobiernos de ~urno pidiendo subsidios 

y otras prebendas (U) .Resulta obvio,que el GOES permitió la 

fundación de ésta entidad a sabiendas de que no presentaba 

un peligro para los grupos en el poder. 

2.5 Nueva crisis del transport_e_-___ E_n_tre la ~ iolencia ,Y el 

proteccionismo del Estado 

En octubre de 1979, Romero fué objeto de un palaciego golpe 

de Estado y enviado a un dorado exilio hacia los EE.UU. 

La oposición armada de izquierda nunca aceptó los té!.'minos 

de los reformistas, y dió inicio un período de enfrentamientos 

armados que se generalizaron desde 1981 sumiendoal país en 

un caos económico, social, moral y espiritual. 

El FMIJN organizó desde 1981 numerosas marchas callejeras 

que normalmente ocasionaban hechos de destrucción como la 

«que..'Ita « de unidades de t~ansporte y vehículos particulares { 

voladura de torres de energia eléctrica así como otros 

bienes públicos y privados ( beneficios, bodegas ,etc) 
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Durante los 12 años de proceso revolucionario, el FMLN 

decretó más de 10 paros al servicio del transporte a nivel 

nacional. Los «paros»e3
) que afectaba la movilidad de los 

trabajadores hacia sus sitios de labor, fueron el inicio 

del surgimiento en gran escala del «transporte 

improvisado» (pick ups y microbuses), siendo los 6ltimos los 

que en defini tiva «se quedaron» como una secuela de la 

violencia. 

Cuatro de los Clnco gobiernos que les tocó afrontar el 

conflicto y sus consecuencias 2da y 3ra Junta Revolucionaria 

Gobierno de Unidad Pupular, y administración Duarte) muy 

pocas aCClones realizaron para tratar de reactivar la 

golpeada economía del transporte. Todos estos gobiernos 

tuvieron en com6n un aliado circunstancial que si bien le 

causaba algunos problemas no cuestionaba las políticas de 

los gobiernos AEAS) . 

Ante las presiones del gremlo de autobuseros los gobiernos 

tomaron algunas medidas relacionadas con la regulación del 

subsistema transporte de pasajeros. 
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Por acuerdo # 533 del 17/07/81 se designó al Ministerio 

de Economía como ente encargado de planificar la política 

económi ca del Estado, en lo que se refiere a materia de 

tra.¡¡sporte y, para ello, contaría con el apoyo de 14 direcciones 

orientadas a la ejecución de dichas polí ticas e'i) . 

En 1981 la tarifa del 'transporte subió de G 0.15 a ~ 0.20 

(debido al alza del petróleo) con el consiguiente w21estar 

popular. Interin, las políticas de los goblernos continuaron 

con la consolldación del intervencionismo de Estado. 

vgr: Siguió operando la banca con tipos de cambio subsidiados, 

tasas de interés irreales, bajos encajes,etc. El Producto 

Interno Bruto cayó entre 1983 y 1985 a niveles de 1979 y no 

se visualizaba la posibilidad de un proceso de reactivación 

económica en ningún sector económico (incluyendo el transporte) 

debido a las presiones que sobre la Inversión y el Gasto 

provocaban la guerra. 

La existencia de «tasas blandas « y amplio financiamiento 

para obtener unidades de transporte, no eran incentivo para 

los empresarios que temían que sus vehículos fuesen dañados. 

Por otra parte los vendedores de repuestos se aprovecharon 

para vender los mismos a precios exorbi tan tes es). 
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?esa a ello, Dua=te sigui6 con su politj.ca de subsidariedad 

de tal. forma que al menos el precio del transporte se 

mantuvo en <:: 0.25 hasta el final de su mandato. 

Un hecho importante duranto la administración duartista fué 

que en 1986 por Decreto Legislativo 738 (D.O. 132 16 Jul.86) 

se declaró un arancel cero para importación de autobuses. 

2.5.1 Organización de los autobuseros. 

Muchas cooperativas formadas por propietarios de autobuses 

so aglutinaron entre 1975 y 1985 en la Federación Nacional 

de Cooperativas del Transporte de El SalvadGr (FENJ.\ ... CI'l'ES) 

contando con un capital social estimado en <:: 124,700.00 

(Morales Herrer3,1986; 89) pero en dichas cooparativas 

se aglutinaban taxistas (AconTaxis ) yautobuseros (ACOPATT, 

ACOTUD / COPSINTRANS , ACOTRAH , et:c) . 

El número de coopürat~ivas afiliadas a FENACITES en 1984 

era dE! 15, actualmente se ha reducido a 8 ( dato a 1996) . 

La AEAS que surgió en 1979 no alcanzó relevancia gror\1ial 

adopt.ó las primeras medi.das de estabilización económica 

que empezaron a afectar sus intereses como 

grupo (los»paquetazos») .El desli.zamiento» dül tipo de ca.rnbio 

afectó el precio da los repuestos, la gasolina,llantas,etc) , 



Con el inicio de las políticas de liberalización desde finales 

de 1989, AEAS adoptó una actitud más beligerante ante los 

gobierno, sobre todo por los efectos que la inflación trajo. 

En 1992 luego de diferencias internas en torno a cómo actua~ 

y qué planteamientos formular ante el C~ES, dentro de ARAS se 

dió una escisión que comprendió más del 25% de los asociados 

que fO:!:7naron la ATP. Aunque claramente se advirtió la mano 

del gob~erno por dividir a AR~ las asociaciones actúan con 

una definición ideológica conservadora. 

2.5.2 Los microbuses un fenómeno vinculado a la violencia. 

Aunque antes de 1981 ya existía un limitado número de busetas 

operando en el radio urbano, la « quema« maSl va de 

autobuses, aceleró la expansión de microbuses de tal forma 

que resulta lógico pero no preciso) afirmar que éste tipo 

de t;:-a...'"1sporte surge como resul tado del conflict'J armado. 

En la década de los 80 la población usuaria se fué acostumbrando 

al uso de este servicio de transporte que se le llamó microbús, ó 

más brevemente micro (16)servicio que,con losinconvenientes 

- .:~ ;-) 

~ .. - " ~ ~ , ---
~ - - - -.::. <- '-- - ~ 
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que presenta, contribuye para aliviar la presión de la demanda 

de vehículos para transporte de pasajeros. 

La AEAS consideraba que éste tipo de transporte era 

competencia desleal e ilegal, ya que el Reglamento de Tránsi to 

vigente, no regulaba éste tipo de transporte urbano que se 

considera inforrnal e7
) y que dada las circuntancias, operaba 

en forma libre sin ninguna regulación estatal. 

El gobierno presionado por .AE...l.>,.S empezó a regular el servicio 

de éste tipo de transporte después de la segunda mitad de la 

década de los años 80 cuando tomó la decisión de asignar la 

responsabilidad de conceder permisos para la circulación de 

busetas al Ministerio de Economía a través de la Dirección 

General de Transporte. 

Según se sabe hasta 1984 no se registraba la existencia de 

cooperativas de «microbuseros» que estuviesen inscritas en 

Instituto Salvadoreño de Fomento Cooperativo (INSAFOCOOP) . 

En 1984 un grupo de empresarios constituyó la Asociación de 

Transportistas de Microbuses (Ani) y 3 años más tarde se 

acordó junto a 2 asociaciones más, formar la FAETMIS. 
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Hasta el mes de agosto de 1995 existían 54 asociaciones 

cooperativas de microbuses y 5 sociedades cooperativas, en 

las cuales se contabilizaban 2024 unidades de ::::-ansporte 

para el AHSS. Las unidades por no estar reg2.amentadas 

circulaban con placas de 'JE:"!hículos pa::-ticula:ces ;;,ziciendo un 

rol doble de auto part':"cula::::-·-medio de trabajo, a·i':::-.q·~'e ten.lan 

ua óvalo o núrne::::-o de ruta.Fué a partir d-::. 19;6 4"Ue se 

dispuso el cambio de placas (de P a tvm) que f1..lerCr1 c",::ltregadas 

por Hacienda. 

Es importante destaca::::- que los intereses econ6:n":"cos de la 

F.~TMIS difieren notablemente de los de los seño::::-es de AEAS 

y la ATP aunque coinciden en varios problemas y propuestas 

de solución al asunto transporte. Por la extracc~ón social 

de los dueños de las unidades se podría afirma::::- que están 

ideológicamente más cercanos a los sectores de Oposlclón 

que a ARENA (18) pero no es una apreciación cor::::-ecta. 

- ." : ::-. '-"': .- ~ .. 

_ ~ -1;, :::_ 



2.6 Continuidad y discontinuidad bajo las políticas 

neoliberales. 

4ó 

Barq-uero y Flores ( 1993) han abordado con bastante profundidad 

los efectos que las rneclic:;::J.s acl'Jptadas por el gobierno 

conservador dl':! Félix Cristiani h;:m tenido sobre el transporte 

colectivo de pasajeros desde julio ¿e 1989. 

El ¿llnbicioso progra.'112 de ajuste echado él andar por el GCES 

desde enero de 1992 ha comprondido dos etapas : a) la de«choque» 

que comprendía medidas corno la liberalización total de 

precios, desgravación arancelaria, reducción del gasto público, 

control monetario, etc) y, b) la de consolidación del proceso 

(reforma fiscal, privatización, integración al mercado 

mundial,reconversión industrial,etc) 

Muchas de las medidas han afectado seriamente los intereses 

de usuarios y transportistas en forma directa, y el resto en 

forma indirecta. Esto no sólo ha sucedido en El Salvador sino 

en todos los países de América Latina donde se han aplicado 

los programas de ajuste estructural (PAE). 

De forma suscinta se señalan algunos aspectos que son 

atribuibles a la imposición de una polí tica neoliberal durante 

la Administración Cristiani que han provocado malestar a los 

empresarios y usuarios del transporte de pasajeros: a) la 

liberalización de precios, b) desgravación arancelaria(~9), 

. ,. ' ... ~ , 



::.) ) la 1 . . , a.p._lcaclon del impuesto al consumo 

"'~C::;:V~.ClOS r d) la medida de dE'.?jar «flotar» lib.remGnt:e (,,1 

U_::?o (.le GcLi'Tíbio, e) la repriva tización del sistema financiero f 

f) el recorte del gasto público corriente,etc. 

d8 ~03ento a la actividad 

t~enen otras políticas que son signo ~e «contin~ismo» con 

12s dasarrolladas en el pasado. 

Existe la continuidad por parte de gobiernos neoliberales 

de proseguir con la «política» de subsidiar el precio del 

galón de diesel para los propietarios de autobuses así como 

de permi tir que proliferen aún r"és unic~ades de mic::::-obuses. 

Hay continuismo al seguir ,(;. regulando)) las tarifas al 

transporte, cuando lo lógico de La perspectiva neoliberal 

debiese ser anular el control para que se deje «al mercado» 

(los propietarios de las unidades) que fijaran los preclos. 

La c:iscontinuidad se manifiesta en la rUI~ cura de algunas 

poli-t.icas del pasado. Esto es lo r<-~ferentefa un caxnbio de 

"-' ,~ .. , ~, - ,~ .­
.;."} .,~ '.~,~ ~~.' 
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)\sun tos cerno EÚ ac.,:Ü9rado cree:': lien to demográfico y un proceso 

de l1rb¿:n:~zaciór1 desenfrenados son realidades que no pueden 

.::;er igiloradas y que inf:'uyen de sobr8 .... nanera para a0ravar 

los problemas do:!.. transporte. Las secuelas del conflicto 

armado también tienen implicaciones de largo plazo. 



DIAGNOS1'ICO SrrUACIONA;:" DEL TRANSPOHTE lf'"KB1\NO COLEC'l'IVO 

EN EL AREA METROPOLI'l'ANA DE SA.to.i Sl'.LVADOR. 

3.1..1 Aspectos conceptuales bf..sicos y II1<c.:todolo9ías c:e cálculo. 

Erl e·' .1. mercado de transpo!:te se distinguen dos conceptos 

a) oferta id2al, y f b} dem.'inda diaria. 

~;.sion tos de cada unidad (es d.ec~r el número de pasajeros 

sentados) mul tiplicada por el númel'.'o de viajes redondos que 

fect6an por jornada diaria, y, a su vez, multiplicada por 

elos, dado que un viaje redondo implica transportar una 

de·tCrlii nada cantidad d<¿) pasajeros en viaje de id~é\ y otra 

sjmil<1:t:' en viaje de reg:.:-eso,no siendo las mismas personas 

en (.'I.,:.iúa. c!aso. 

L2, Ó(~¡·.;a.n::la diaria os la c2p3.cidDd. promedio de pasé;.jeroc 

id.,él. Y 5 ,· -, 

. . 
C~Lrl(:!O "'J,~:' 

'~; ',1 "\ . ~., ~~l 
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estudiantes y otros 'Jsuarlos I así como ctros factores que 

provocan embotellamientos ,la demanda tiene comportamientos 

variables, visto desde una perspectiva dinámica. Desde ésta 

visión los cálculos son aproximaciones a la realidad. 

Oferta y demanda de autobuses (20) 

3.1.2 Determinación de la oferta de autobuses 

Metodológicamente la determinación de la oferta se deriva 

de la siguiente ecuación : 

en donde : 

OTD = NAPU x NUO x NVR x 2 

OTD = Oferta total Diaria 

NAPU = Número de asientos por unidad 

000 = Número de unidades en operación 

NVR = Número de viajes redondos. 

2 = Factor de ponderación por ser viaje redondo de ida 

y regreso entre dos puntos extremos de cada ruta. 

Conforme a lo anterior para un año determinado, por ejemplo 

1995,cuando se encontraban operando 2125 unidades, la oferta 



total diaria ideal ascendió a 935,000 asientos,deducidos de 

la s~guiente forma : 

OTD = 44 x 2125 x 5 x 2 = 935,000 asientos. 

De igual forma se puede calcular la oferta diaria para cada 

año,variando únicamente el número de unidades en operación. 

3.1.3 Determinación de la demanda de autobuses. 

La metodología para la determinación de la demanda diaria 

es similar a la que se utilizó para la oferta, con la única 

diferencia de que se cambia la cuan tía promedio de pasaj eros 

transportados por cada unidad, la cual en éste caso se 

estimó en 65 sentados y parados (21). 

En éste sentido la Demanda total diaria de transportación 

en autobuses resulta de la siguiente ecuación : 

DTD = NUO x NPU x NVR x 2 donde 

- _. r : ~: ; r l' ~ 



DTD Demanda total diaria 

NDO N~mero de unidades en operaci6n. 

NPU = N~~ero de pasajeros por unidad 

}NR N~ffiero de viaJes redondos 

2 = Fact~~ de ponderaci6n por ser viaje redondo de ida 

y regreso entre dos puntos extremos de cada ruta. 

Con:orme a la ecuaClon antes citada, la ~emanda total 

dlaria de transportación para 1995 ascen¿~6 a 1,351,250 

resultado de 

DTD 2125 x 65 x 5 x 2 = 1,381,250 pasajeros. 

3.1. 4 CamelOS en la oferta y demanda de pasajeros en 

autcbuses. 

Conforme a las metodologías antes mencionadas y en base a 

los datos proporcionados por la DGT se presenta un cuadro 

que mues tra la oferta y demanda diaria de pasajeros 

para el periodo 1990-1995 exceptuando 1991 del cual no 

se disponía de informaci6n estadística) En el mismo se 

puede apreclar que las dos variables econ6micas se 

rno<:::ificaron c'Jantitativamente, de tal forma q'J.e se presentan 

=-2.:lc::uac':'ones considerando la disp-onibilidad de au::obuses 

operando ( 7er C~adro ~ 1 
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r
FERTA y DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAu"'EROS POR AUTOBUSES 

( Período 1990 - 1995 ) 

I 
I Año Autobuses Autobuses Oferta Demanda 

Autorizados Operando diaria diaria de 
asientos transportacl 

(4 ) (5) (6) 

1990 (1) 2765 2682 1,080,080 1,742,037 

1991 n.d. n,d. n.d. n.d. 

1992 (1) 2290 2221 977,240 1,442,604 

1993 (2) 2433 2360 1,038,400 1,532,889 

1994 (3) 2571 2490 1,097,360 1,619,926 

1995 (3 ) 2191 2125 935,000 1,381,250 

Fuente: Elaboración propia tomando como base datos proporcionados 
por la Dirección General de Transporte Terrestre. 

(l) Hasta el mes de Junio. 

(2) Hasta el mes de enero de cada ano. 

(3) Hasta el mes de agosto 

(4) Equ:Lvale al 97% de los autobuses autorizados cada ano. 

(S) Dete=nado de acuerdo a la metodología de cálculo de la oferta. 

(6) Determ:1.nado de acuerdo a la metodología de cálculo de la demanda. 

La caída de la demanda de transportación por autobuses 

I 
I 

I 
J 

para 1995 se debe a la disminución de unidades en circulación 
Il 

en relación a los años anteriores ( ver Cuadro # 1) .Se 

presume que la caída de la demanda insatisfecha por los 
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cubie=ta por un 2umento ¿2 la o~erta ~3 

.:::-'_F~ V:. 2.] an {sen tacos y c:.·jernás p2.::..-z:dos) 

y -
.• 1_.1<..':., QGm::.nd2 estt. infl"Jída por 12. cada 'J,'}Z 

pol:lac.~ón ;;suaria¡ mientras que por el lado de la oferta 

las v~riaciones pueden ser atribuidas a: a) retiro ó 

:u .... ~;rcso de unidades autorizadas I y I b) unidades retiradas 

a causa d2 accidentes o desperfectos. 

Oferta v demanda de :nicrobuses. 

3.1.5 Determinación de la oferta del servicio de microbuses. 

'::-.:i.lizanco una netodología similar a la expresada en el 

apartaco 3.3.2 se deduce la siguiente ecuación 

c.e donce 
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OTD = es la Oferta total diaria de microbuses. 

NAPU Número de asientos promedio por unidad. 

NMA = Número de microbuses autorizados. 

NVR = Número de viajes redondos. 

2 = Factor de ponderación por viaje de ida y regreso 

El número promedio de asientos por unidad es un dato que se 

deri va del hecho de que circulan unidades con diferente 

capacidad: a} unidades tipo « Coaster «cen capacidad de 33 

asientos, y, b) unidades de microbuses del tipo «normal» 

con capacidad para 18 personas sentadas. En éstos últimos, 

hay modificaciones pues han sido habilitadas con un asiento 

demás,lo cual causa molestias a los usuar~os. Sin embargo 

el público(por la necesidad) se fué acomodando a las ~smas. 

De acuerdo a la ecuación,para 1995(23}la oferta total diaria 

de transporte en microbuses se obtuvo de la siguiente forma : 

OTDM = 26 x 2024 x 10 x 2 = 1,052,480 pasajeros. 

-"" --~-,.....- --."~ 
~- ~- ~"-- "-'-_. 

- -:¡ - _. ~ ... ,.... -'::;_':'_-_::::'-- _ .. -:--: se ._ 
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3.1.6 Determinación de la demanda de microbuses. 

De manera similar como se hizo para la determinación de la 

oferta, metodológicamente la demanda total diaria de 

pasajeros en microbuses resulta de la siguiente ecuación: 

DTM = NPPU x NMA x NVR x 2 De donde 

DTD = Demanda total diaria de microbuses 

NPPU = Número de Pasajeros por Unidad ( sentados y parados) 

NMA = Número de microbuses autorizados 

NVR = Número de viajes redondos 

2 = Factor de ponderación por viaje de ida y regreso 

entre dos puntos extremos. 

Con base en tal ecuación la cantidad diaria demandada por 

usuarios de microbuses ascendió en 1995 al, 538,240 pasaj eros 

de acuerdo con el siguiente cálculo : 

DTD = 38 x 2,024 x 10 x 2 

DTD = 1,538,240 pasajeros 

Las estimaciones para oferta en 1995 consideraban la oferta 

de las unidades «registradas», no así las denominadas 

«piratas», por lo que la demanda mostraba subregistro. De 

igual forma el cálculo de demanda insatisfecha era ~n dato 

aproxi~ado de la r alidad. 

::.::. :1lL~erO :;::rc:ned':'o cie ::asaJ erCIS por Llnidad se ha ct-'":enido 
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al combinar las capacidades de las unidades tipo Coaster y 

tipo «:normal», las cuales respectivamente tienen una 

capacidad de 48 y 28 pasajeros sentados y parados. 

3.2 Demanda insatisfecha en el servicio del transporte de 

pasajeros en autobuses y microbuses 

3.2.1 Oferta total de asientos en autobuses y rucrobuses 

La oferta en asientos en autobuses era de 935,000 asientos 

diarios y la oferta en asientos en microbuses se estimaba 

en 1,052,480 asientos diarios. De la sumatoria de ambas se 

obtiene que la oferta total en asientos era 1,987,480. 

3.2.2 Demanda insatisfecha global. 

La demanda de pasajeros por autobús se estima en 1,381,250 

personas mientras que la misma por microbuses es 1,538,240 

por lo q~e en base a los datos anteriores se indica que la 

demanda total de usuarios para 1996 era de 2,919,490 personas 

diarias. 

La de..rnanda insatisfecha en el servicio de transporte por 

autobuses y microbuses estimada teóricamente era de 

932,010 asientos en promedi.:)( diariamer.t:e). Z110 ...... se esL.1.-

maba de la siguiente fo~ 
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DI = Demanda total de asientos - oferta total de asi~ntos 

DI 2,919,490 - 1,987,480 932,010 

(equivaldría a 21,182 nuevas unidades de 44 asientos caCa '.:na) 

Como partí? de la investigación de campo se determir:é que 

existe un oligopolio en la distribución de unidades de 

trapsporte ( especialmente autobuses). Los da.::os hasta :~:::-ero 

de 1997 most:::-aban un sistema multifacético de vehi=~los 

de transporte tal y cómo lo muestra el Cuadro # 2 ~~e no 

sirvió como fuente original de cálculo (el trabajo de campo 

se realizó entre Abril y Junio de 1996 ). 

C U A D R O # 2 

CUPOS RS~~ES EN EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVC 

Tipo de unidad Sentados Parados T8 ":.al 

Autobús 
Tipo MASA 44 21 65 

Tipo DINA 60 25 85 

Microbús 
Tipo Coaster 33 15 48 

Tipo normal * 12+ 8 8 28 

Los normales en realidad son vehículos particulares u.arcas 
HO~Ksvagen, Toyota, Subaru, etc que tiene capacidad para 12 personas ( i=.::':' -:¡yendo 
al conductor cC::lOdamente sentadas. Estas unidades son u~zadas ~·:;;r los 
propietarios mi.c::::::lbuseros que a.<i:!..cionan apretadamente 8 personas más -: ~eva.n 
paradas entre 5:7 hasta 9 usuarios en horas nocturnas. (promedio 6 :;::.<L!:"ados) 

Se sabe que :,987.480 usuarios tenían 
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viajar cómodamente en ambos tipos de transporte y que 

932,010 lo hacía diaria~ente en condición deplorable (24) 

De lo anterio~ se puede deducir, que, el parque vehicular 

existente no era suficiente para solucionar el problema de 

la demanda de usuarios que diariamente .¡..." 
L.J_ enen que 

transportarse a sus diferentes lugares de destino ya sea 

estudio, trabajo, compras, etc. 

En 1995 se sabía que los agremiados a AE.~ habían comprado 

250 autobuses por una cantidad equivalente a los ~ 250 

millones para reno"\rar la flota vehicular existente (AEAS, 1995, 

junio) .Para enero de 1996 se estimaba que los afiliados a 

la gremial habían invertido cerca de G 500 millones en la 

compra de 300 unidades nuevas (AEAS,1996;6). Las evidencias 

indican que en «teoría» para que la demanda insatisfecha 

fuera cubierta se necesitaría de 21,182 autobuses de 44 

asientos cada uno y sólo ha habido un aumento de 550 unidades. 

- - .- - ~ c; -- ~ - - ~ -"-
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3.3 Aspectos económicos y sociales del transporte urbano 

colecti vo de pasaj eros en el Mea Me·tropoli tana de 

San Salvador. 

3.3.1 Costos y beneficios en la actividad transportista 

Uno de los prcblemas priori tarios él :::'-0.so1 ver por qu~enes 

desean renovar sus unidades o ingl.'esar al mercado como 

propietarios es el del crédi to. Esto no es nuevo; pero ha 

sido agravado pe:::- la implerrv3n tación de poli ticas liberales 

qu.e han encareci.do el precio de las unidades y los repuestos. 

Una idea de cemo han cillnbiado la situación se presenta en 

CUADRO # 3, que nos muestra la elevación de los preClOS de 

las unidades de transporte en un decenio. 

C U A D R O # 3 

PREC:O DE ALGUNAS D~IDADES DE TRfu~SPORTE 

1987 1996 
(incluye 

useta COASTER .......... ~ 170,000. (@) <:: 527,000.00 
3 asientos 
utobús THOMAS :997.... n.d ~ 585,000.00 

<:: 500,000.-
¡-le 53 asientos 
j!\utobús DDfEX .......... ~ 183,000 
I~Dina\Magno !1C- 44 asientos 

++ 

~utobús MASA C:: ........ ~ 192,OCD. ++ <: 662,000-
I 

I :::'e 44 asientos 

(@) ?TIente: ~ic.:orge Velado, gerente de Ventas DIDEA S.A 

(&) :?".lent2: C,::::¡s-llta te.lefóni.ca=epto de Ventas. 
(r,:) ?uente: Sr.':erqio P..i"'Tas, -¡en':.as, Cía Gral eLe ZCf'...ll.pOS 
(~: ~.1ente: s=. ':~se Antonio Per,::::"C:JlO 1 gestor d¿ ventas de 

~IBUSA.=arretera a San ~accos. 
?:::oye .. cc.::.on : . .3.~~3. :'986 con3.::.é.e~a.ndo la va:¡:i.3.ción del 
-:::.-::0 e c~~.:.~ ~ :98ó = :JS .; :.30= Q 6.10) 

IVA) 

(@ ) 

(&) 

(C; ) 

(*) 
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Un DELFIN mexicano en 1976 se podía obtener por G :20,000 

y un bus ROMP..N que las personas llai'1 ... aban «=-:.:nanos) 

ensa.'Tblado en Guatemala en 1 --os anos 1986 se cot~2aba e~ 

e 150,000.- ( resultaron de mala calidad) 

una unidad con 3 afios de uso se puedo comprar act-:2:~ent2 

(sin accesorios) a un 70% del preClO original. 

ctro de los problemas que mencionan los transport~s~as es 

el alto costo de los combustibles, lubricantes y r0~uestos 

pero en ningün momento los salarios y «extras» que se pagan 

a controladores y otros agentes foráneos que inter".rienen 

en el mantenimiento y cuidado de cada unidad. 

Un est:.ldio del BCR para 1986 demostraba por parte ¿el GOES 

a la Asociación de Distribuidores de Repuesto, c~e en el 

peor de los casos estos obtenían un 250% de gananc~a. 

:"os señores 3.~ltobuserús no colaboraron para prop::::rcioDar 

información sobre costos y beneficios, siendo ellos ~ienes 

inexplicablemente se quejan del precio del co~~ustible 

(socies de AEAS y ATP) cuando debieran 3er microb~seros. 

)/0 se ti.ene información act-..:alizada de los costos y ';3.:-:ancias 

::'e les empresarios buse::-os. Se sabe q'Je actual:-:::s:-:"Ce una 

·,.:nidad de 60-70 pasajeros interdepart2 .. mental que ::-ecorra 
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En un es tudio a.'"l terior Bar<;uero y otros (1993; 87) es tima_ba que 

un propietario de autobus urbano lograba en 1992 un :;::rCmE::i~2 de 

é; 884.80 diarios ele utiJ..id2d y costos de operaracié,:'. al c':"a d(-; 

e 382.06 (trabajando 25 días al mes) . 

costosindicaríCln que ?ara 1995-96 los cos'tos 2ndaria.fl CJ,lI0-::':0-'Cior 

Un empresario de microb0.s de la Ruta 333 que cubre 2.a n.:::.a San 

Roq1..le-Centro del DCC proporcionó una detallac:i3, infor:::'2cién 28bre 

su.:.~ costos y sus wárgenes de ganancj_a al mes (ver CC:'DRO :':c ~ ) • 



C U A D R O # 4 

COSTOS DE ~~TENIMIENTO DE UNA UNIDAD DEL TRfu~SPORTE 

COLECTIVO DE PASAv~ROS ( MICROBUS RUTA 33A) 

Rubro Frecuencia del gasto 

~Lantas (reenc.c/2 meses) G 1600. 

Diesel G 60 diarios x 7 viajes x 30 

~ceite ( mensualmente) 

Frenos (delanteros c/3 meses).G 90.-

Fricciones (casa 3 meses ~ 80.00 

~ortiguadores (c/5 meses G 685.00 

Mangueras y otros (tel,local,despacho,etc) 

r:obrador 

~otorista ** 

( ~ 60.00 diarios) x 30 

( ~ 80.diarios) 

63 

Total aproximado •••••••••••••••••••••• G 19, 964 . 00 

** Si trabaja el motorista y cobrador gana G 300 diarios 

~ 9,000.00 al mes} y si trabaja él la unidad obtiene 

~ 500.00 al día ( ~ 15,000 al mes) 

Sus costos fijos diarios aproximados son 

Combus tibIe ............................ . ~ 400.00 

Motorista ................................. G 80.00 

Cobrador .................................. G 50.00 

Otros ( ~o aclarados) <: 50.00 

~ 6CO.co 



En realidad los imprevistos surgen por mul tas de tránsi to 

reparaclones diversas en taller, gastos de alineado, 

balanceado, calibración, afin~~iento, compra bujías, etc 

Se evidencia que la ganancia en el servicio de au~cbuses 

es casi el doble de la de un microb6s al día ( los primeros 

hacen de 5 a 6 carreras redondas al día y los micrcbuseros 

7 ). La :::.-azén de ello, es el p:!:"ecio del combustible s-c::sidiado 

q-üe reciben los serlores propietarios de autobuses cue no se 

aplica a los mic:!:"obuseros. 

En su afán de lograr mayor beneficio los propietarios 

«ausentistas» (:5) de los autobuses recurren a mecanlsmos 

para abaratar sus costos diarios, que a la larga son causa 

de accidentes e, irónicamente costos elevados. vgr: 

a) contratar a pilotos jóvenes y auxiliares irresponsables, 

b} no eXlgen fianza al conductor antes de darle la conducción 

de su unidad, c) no reVlsan periódicamente los buses, d} 

preslonan al conductor para que entregue una cantidad « 

mínima diaria», lo que obliga al piloto automotor a que 

«compi ta» por las calles violando así las normas de tránsito. 
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3.3.2 Empleo generado y valor agregado 

El sector del transporte es fuente sustancial 08 empleo 

tanto directo corno indirecto, generando un valor agregado 

importa.I)'t0 compuesto especialmente por ;::;alarios e intereses 

Corno ~!npleo directo se entloncc' aql~!.ell:.J.s oC~.JpaClones 

vlnculadas con el quehacer proplo de la act.iv:.dad 

tr<3.nsportista: pilotos automotores, ayudantes, controladores 

y secretarias de las oficinas de asociaciones. En el indirecto 

se ubican macánicos automo~~ices, enderezado res , pintores, 

«llanteros», etc. 

Se observó que los empleos directos como lo de motorista y 

auxiliar (cobrador) tienden a ser !:'.ás c<volátiles» entre los 

microbuseros, no así en los conductores de autobuses.De esa 

forma ..:<la plaza» (término usado por los conductores) es más 

estable en aut~buseros, quienes además tlenen días de 

permiso,cubriendo la ruta otro conductor emergente. 

De las rutas que cubren el servicio en el área metropolitana 

se estableció que sólo en algl.lnas I los dueños personalmente 

2.tienden la conducción de las unlcL::~des ; Ruta 46, la Ruta 

44, la 42, algunos de la 101 A,E 6 C. 
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No se pudo obtener información del ~~pleo total ge~erado y 
de la masa salarial pero 
directo y el respectivo 
(ver CUADRO ir 5) 

se dipone de cifras del empleo 
monto de salarios para el AMSS 

Con los datos de 1992 y 1994 se realizó una proyección del 
''?r:1pleo para 1996 es·timándose cerca de 12,000 emplsos. 

In::S salarios en el sector transpor·t(~ pu!:?!c.en cons:.s:erarSt: 
iD¿2cecuacos para el tipo de actividad laboral que des2==011an 
103 empleados: largas jornadas, falta de sec;uridad 
ocupacional, amenazas constantes contra su seguridad por 
p3.r~:'~ c.'(:> cielJ.ncuent';::Js comunes, uso Gl'? equipo en ~al estado i 

etc. 

e u A D R O ~ 5 

GENERAC:r:ON DE EMPLEO DEL SEC'l"OR TRP.NSPORTE EN E::' AREA 

;,iE Tl-\.OPOL1 Tl-illA DE SAN SJI-.. VlJ.nOR 1992- 1995 } ('6) 

¡-~=..:.:: .. -- ~-> 

! .:.:-....-"io 

I 

~ 
I :993 

I 1994 

1 ,995 (@I 

=. 

=================================================~ 

No.Empleos 

9,708 

11,195 

10,944 

Salario Mensual 
(promedio) 

1,582.85 

1,882.46 

2,111.68 

2,338,52 

Ingrese ."nual I 

• 184'39S'5~ 
252,505,554.60 I 

283,683,091.20 

204,742,103.00 

Depto de Cuentas Macroconómicas. ECR. 
~ic Miguel Cardona. 
( ~ ) Dato hasta el ~es de agosto 
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Se afirma que los empleadores no vigilan de cerca el trabajo 

de sus empleados, de tal forma que los motoristas y cobra 

dores abusan de los usuarios y otras personas entre peatones 

y conductores sin que se puedan solucionar estos problemas. 

3.3.3 Crédito y sistema de garantías. 

Hasta antes de 1989 el financiamiento para compra de 

unidades de transporte era más flexible ( tasas del 12-15%) 

en un contexto de polí tica credi ticia distinta a la que 

ahora existe. 

La privatización de la banca, modificación de funciones del 

BCR, emisión de una nueva Ley de la Superintendencia de 

Bancos y Financleras, nuevo contexto de»transparencia» de 

la política monetaria, tasas de interés modificados, aSl 

como permisidad a los banqueros para que actúen al a su 

«libre albedrío» ( al tas comisiones, modificación del sistema 

de garantías, cobro de intereses sobre saldos, etc) han 

incidido en el comportamiento de la demanda de créditos no 

sólo de los transportistas, Slno del público en general. 

Desde 1990 las tasas de interés activas de la banca comercial 

han variado del 17% hasta el 24%, cuando se trata de préstamos 

con fondos propios (27 ) 
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Con la creación del BMI que otorga un 5-6% de ganancia a la 

banca por la intermediación financiera, se ha logrado crear 

una línea especial con el 19% para financiar la compra de 

nuevas unidades de transporte. Esta línea si bien se puede 

aceptar que es mas favorable, los bancos comerciales no la 

,<promueven» a fin de inducir al usuario de crédi to a aceptar 

un présta..'1io con sus recu:csos. En FIG..z\PE ha tenido una 

aceptación un poco más amplia y ha reducido la tasa al 18%. 

El E.."11 está promoviendo una línea ¿enoffiÍnada «Financiarniento 

para el servicio de transporte terrestre» acompañada del 

Fondo de Garantía para Pequeños Empresarios (FOGAPE) para 

la adquisición de autobuses, microbuses, vehículos para 

alquiler, vehículos de carga, infraestructura como a) 

construcción de terminales de autobuses y vehículos de carga, 

construcción de estacionamiento de vehículos , construcción 

de instalaciones para talleres, compra de repuestos y 

materiales y servicios de reparacl.ón capi tal de trabajo 

para talleres. En la actualidad el banco que se ha 

especializado en el manejo de ella es el Agrícola Comercial 

(BAC) . 

Es claro, que en el 

dirigida a financiar 

sentido estricto, no es una línea 

propiamente el transporte colectivo 

de pasajeros, pues incluye carga, estacionamientos para 

autos ?ri~vados,etc. ( ver ~~EXO # 2 Y 3 ). 

:"os as;:ec::c s ce és ta :1ueva línea :nues tra las ven ::.aj as que 

3;3 -:2 ::l.eCanl SIT1C de 
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unidades nuevas y usadas ( ver Cw~RO # 6) 

~n el FlGAPE no se financia el 100% de~ valor del autobús 

o micr:obús, sino el 90% del mismo. En la insti tución se 

exige garantia hipotecaria para todo c~~dito de autobús ó 

. b" IlLl ere. t).S. 

C U A D R O # 6 

IJESTINO I PLAZO Y PERIODO DE GRACIA :;';"\.FJ\ LA CC'HPRl\ 

DE UNIDADES DE TRP..NSPORTE POR Aü'l'O'5::.JS y MICRO:aUS 

NUEVOS Y USADOS CON LINEA 3MI. 

Destino 

Adquisición 

Autobuses nuevos 

Microbuses nvos 

;'.utobuses usados 

Motores nuevos y 

o reconstruidos 

Fuente: BMI. 1997 

Plazo 
hasta 

(años) 

8 

5 

5 

3 

Periodo % de lo 
Gracia 

3 meses 

3 " 
3 " 

3 " 

Finan­
ciado 

100% 

100% 

100% 

nd 

FOGAPE 
Garantia 

(*) 

40% 

40% 

70% 

nd 

(*) ~: usuario de crédito paga mensual~ente una Comisión 

:;::or el :nanejo del crédito con el FOGAPE.. 



CAPITULO IV 

POLITICAS ESTATALES PARA EL TRANSPORTE URBANO 1993-1996 Y 

RESULTADOS DE LAS ENCUESTAS DE OPINION DE FUNCIONARIOS 

MOTORISTAS Y USUARIOS. 

4.1 La política de transporte en la Administración actual. 

Durante el discurso de toma de posesión el mandatario 

electo Armando Calderón, repitió el lema de su antecesor 

al señalar como objetivos de su gobierno : a) Combate a la 

pobreza, y, b) Mantener y continuar el crecimiento, aplicando 

las medidas necesarias a nivel macroeconómico. Al referirise 

a las acciones a seguir en materia de Política Social, se 

habló de educación, salud, serV1ClOS básicos como agua 

potable, electricidad y otros, sin mencionar en algún momento 

los problemas del transporte urbano. 

En la marcha de la gestión Calderón, se han ido adoptando 

una serie de medidas vinculadas al quehacer económico 

social. Para nadie es un secreto, que el actual gobierno ha 

trabajado improvisadamente, no porque considere que la 

planificación estratégica no sea de importancia,sino porque 

se ha visto entrampado en su gestión, por la influencia 

de personajes vinculados a la banca, industria y comercio 

comprometidos por el grupo del poder. 

Antes de junio de 1995 habían circulado dos versiones de 

un prcgr~~a económico, pero luegc de fuertes cr~ticas por 
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la ANEP Y sus organizaciones miembros, Calderón hi zo público 

un paquete de medidas ( no un Plan). Al documento se le 

llama «El Salvador, un país de oportunidades» (MIPLAN,1995) 

En una parte del « paquete programático «se menciona algo 

referente al sector del transporte colectivo: «Crear 

condiciones para mejorar al servicio, incrementando el 

número de unidades y su calidad para dar seguridad y 

comodidad a los usuarios « MI PLAN , Ibid, 39) 

El objetivo propuesto en el documento parece haberse 

diseñado, sin que quede claro sobre la base de qué medio 

o acciones se lograría. Las señales que el GOES ha enviado 

al sector empresarial transportista no son muy claras y la 

población usuaria observa los resultados que se han dado 

en el trienio 1993-1996, más bien como resultado del riesgo 

empresarial que como un esfuerzo del gobierno. 

El 1 de enero de 1996 entró en vigencia una nueva ley que 

se ha denominado «Ley de Transporte Terrestre, Tránsito y 

Seguridad Vial» (Decreto Legislativo No.477) que contiempla 

un conjunto de acciones regulatorias y punitivas a decir: 

a) Realizar una revisión vehicular estricta, indicando que 

los vehículos «viejos» serían sustituídos( especialmente 

buses y carros de alquiler) 

b) Ejecutar un programa de reordenamiento de las rutas 

de circulación de los medios de transporte colectivo. 

e) Implenentar ":n programa de señali::ación y semafo::-ización 

actualizando y ~odernizando el equipo disponible. 
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d) Modificar gradualmente la infraestructura sobre la que 

se desplazan los vehículos. 

Se han ejecutado algunas obras viales a nivel urbano para 

descongestionar el tráfico (pasos a dos niveles,a~pliar vías 

etc). Estas medidas no han sido tan exitosas ya que por ser 

ejecutadas con poco razonamiento técnico no han cumplido 

a cabalidad los fines para las que fueron creadas. 

Es dudoso que las medidas para descongestionar el tráfico 

vehicular den resultado, considerando que el parque tiende 

a crecer aceleradamente. La saturación de vehículos en el 

AMSS es de tal magni tud que se estima que el parque vehicular 

es tan grande que se registra un tránsi to promedio de 

1,790,091 vehículos diarios circulando (Viceministerio de 

Transporte, 1995) 

El tránsito vehicular es de tal magni tud que la infrestrucra 

existente apenas tiene capacidad de sostenerlo, por lo que 

el Ministerio de Obras Públicas tiene que estar 

constantemente ejecutando sus planes de «bacheo» en las 

principales arterias de la capital ( ver CUADRO j 7) 

El gobierno piensa construir 19 pasos a dos niveles más 

además de los ya exi s ten tes) para lograr una mayor 

absorción del tráfico y brindar otras opciones. Se sabe que 

el próximo· proyecto se desarrollará en la intersección 
• 

de la 25a Avenida Sur y Bulevar Venezuela ( ver C~~RO #8) 
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CUADRO # 7 

TRfu~SITO VEHICULA..~ PROMEDIO DIARIO EN ALGUNAS ARTERIAS 

DEL AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR. 

( Diciembre de 1995 ) 

Arteria Volumen promedio diario 

Paseo General Escalón 

Alameda Juan Pablo 11 

Bulevar del Ejército 

Bulevar Venezuela 

Bulevar Los Próceres 

Bulevar Constitución 

Bulevar Los Héroes 

Avenida Bernal 

25a Avenida Norte 

Avenida España 

Avenida Masferrer 

Bulevar del Hipódromo 

Carretera a Nueva San Salvador 

Calle a Planes de Renderos 

34,059 

38,899 

53,965 

33,547 

40,801 

20,329 

45,233 

19,730 

28,318 

15,271 

47,771 

34,074 

41,753 

23,235 

FUENTE Viceministerio de Transporte. 

~~ cuanto a les denominados «ejes preferenciales»se sumar¿~ 
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40 más a los ya existentes. Al respecto debe señalarse que 

la compulsiva campaña de «desalojo» que inició exitosamente 

la PNC con grúas a principio del año 1996 f ha sido virtualmente 

abandonada. Las autoridades de Transporte no han dado una 

explicación al respecto. 

otra aCClon que se ha planteado pero todavía no se ha 

ejecutado es la revisión vehicular y reordenamiento de rutas. 

CUADRO # 8 

PASOS A DOS NIVELES PROYECTADOS EN EL AREA METROPOLITANA 

1. Bulevar Los Héroes y 25 Av. Norte 
2. Alameda Roosevelt y 25a AV.Norte-Sur 
3. Bulevar Venezuela y 25a AV.Sur 
4. Bulevar Venezuela y Avenida Cuscatlán. 
5. Bulevar Venezuela y 2da Avenida Sur. 
6. Bulevar Venezuela y lOma Avenida Sur. 
7. Bulevar Venezuela y 49a AV.Sur 
8. Bulevar Venezuela y Calle Amberes. 
9. Carretera a Nueva San Salvador y Calle Amberes. 
10. Autopista Sur y Calle a Nueva San Salvador. 
11. Autopista Sur y Av. Albert Einstein. 
12. Paseo General Escalón y 79a AV.Norte-Sur. 
13. Alameda Juan Pablo 11 y Avenida España 
14. Alameda Juan Pablo 11 y 2da AV.Norte 
15. Alameda Roosevelt y 49a AV.Norte-Sur 
16. Alameda Juan Pablo 11 y 49a Av Norte. 
17. Calle a San Antonio Abad y Avenida Bernal. 
18. Calle 5 de Noviembre y Carretera Troncal del Norte 

L19.calle 5 de Noviembre y Avenida Juan Bertis 

Fuent.e Viceministerio de TranSForte. 

La sit:1a.ción 2S c:::--itica pcrqL:e ITIUC!":CS autoc'uses p::..-ác:::'camente 
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son «huesera» y sus propietarios no han tenido reparos 

(con el aval de Ministerio de Economía) en convertirlos en 

autobuses especiales (rojos) .Estos vehículos constantemente 

se quedan «varados» en ejes preferenciales o calles 

estratégicas para el tránsito vehicular causando 

congestionamiento. Además de tener carrocerías y asientos 

en condiciones deplorables, sus motores que.rnan mal la gasolina 

contaminando el ambiente. 

Para agravar las cosas, los recorridos se realizan por las 

arterias principales del DCC aumentando más la congestión 

vehicular.En el DCC se amontonan autobuses,microbuses,autos 

privados ,motocicletas, pick up / vendedoras ambulan tes, 

peatones, vendedores semifijos, etc, formándose un gran 

desorden tal, que algunos periodistas retomando de un título 

de una obra de Marroquín (l973) la llaman «la ciudad-mercado». 

Para citar tres casos de congestionamiento de rutas basta 

señalar la 25a Avenida Norte, donde circulan más de 8 rutas 

de autobuses (sin incluir sus homólogos los microbuses) 

(Ruta 1, 3, 4, 9, 11, 22, 26, 31, 33, 44, 46 Y la B), la 

Alameda Roosevelt donde hay otras tantas rutas tanto 

urbanas como interurbanas ( 7/42, 46, 52, 101A, 101B, 101C, 

y la 79) y el bulevar Juan Pablo 11 (1, 4, 22: 26,29, 

31, 7c, Ruta B, 30, 209, 301). El tráfico sólo de autobuses 

se ha vuelto insostenible para las vías por su constante 

maltrato ( vease CUADRO # 9 ). 

21 plan ¿e reV~31on ha tropezado, c~ando los prcp~etarios 

han denunciado que el gobierno favorecería a ~deter~inados 
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talleres» para la inspección. Sobre el reordenamiento 

vehicular únicamente se han definido los ~ejes viales» y 

c~~io de sentido en algunas arterias, accrr.pañado de una 

c~~paña de señalización. 

La AE"~ Y ATP han denunciado al gobierno por no tener una 

polí tica de financiamiento «blanda« para reponer la «chatarra» 

que actualmente utilizan muchos empresarios por nuevo equipo. 

C U A D R O # 9 

AUTOBUSES QUE CIRCULAN SOBRE LAS PRINCIPALES ARTERL~ 

DEL~A METROPOLITANA DE SAN SALVADOR (promedios diarios) 

DICIEMBRE DE 1995 

Calle o Avenida 

la Calle Poniente 
3a Calle Oriente-Poniente 
5a Calle Oriente-Poniente 
Alameda Juan Pablo 11 
29a Calle Oriente-Poniente 
Calle Ruben Darío-Alam.Roosevelt 
4a Calle Poniente-Oriente 
6a Calle Oriente-Poniente ( 6a-10a) 
8a Calle Oriente-Poniente 
12a Calle Poniente 
Bulevar del Ejército-Avenida Peralta 
Bulevar Venezuela 
Calle a San Marcos 
2a Avenida Norte 
Avenida España- Avenida Cuscatlán 
lOa Avenida Norte-Sur 
25a Avenida Norte Sur 
5a Avenida Norte 

·'..:ente Viceministerio de ~=anspc=~e 

Cantidad 

582 
299 
539 
625 
243 

1,185 
358 
354 
103 
176 
936 
344 
213 
632 
548 
390 
479 
247 
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de créditos, pero el 

de los ~presarios. 
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que el GOES sí ha creado un progrQ~a 

mismo no satisface las espectativas 

'21 GOES ha implementado una línea de financiamiento a través 

del EHI con una tasa de interés del 19% para la compra ce 

nuevas unidades y 21% para usados.El gobierno a su vez ha 

dado facilidades a los importadores de vehículos nueves 

de transporte ( DIBUSA, Cía General de '2quipos, DIDEA,etc) 

pero éstas unidades resultan demasiado caras para quienes 

desean reponer su equipo. 

De hecho las cifras del crédito para la línea transporte 

Sl bien han aumentado, no ha sido en la cuantía esperada. 

La crisis económica que golpea la economía desde 1995 ha 

provocado una contracción en la demanda de créditos pese 

a que la liquidez bancaria ha aumentado en forma creciente 

Lo que el GOES ha denominado « desaceleración», ha golpeado 

las actividades agropecuarias, industriales y comerciales. 

El crédito solicitado y otorgado a caído tanto en las 

~nstituciones financieras comerciales como en instituciones 

de crédito del sector público financiero. 

~as cifras obtenidas de FlGAPE indican que en 1996 hu~o ~na 

::-ecuperacién de las ::netas de otorganller:::o de crédi t::l aunque 
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Información disponible indica que en FIGAPE durante 1995 

se cumplió en un 80% con la demanda de créditos esperada 

mientras que en 1996 apenas se cubrirá un 60%. (28) 

Mientras FlGAPE utiliza líneas del ENI para compra de nuevas 

unidaces al 19% de rédito,con fondos propios lo hace al 21%. 

CUADRO # 1 O 

--------------.------------------------------------------------------------~ 

Fuente: 

COLOCACICN DE CREDITO PARA TRANSPORTE 1990-1996 

Fondo de Financiamiento y Garantia para la 
Pequeñ.a.Empresa, (FIGAPE) .Memoria de Labores 
1995.Cuadro 1 Página 10. 

"* Hemoria de Labores 1994, Gráfica NO 6,pág. 22. 
"** Cifras preliminares no revisadas. 

"*** En millones de colones a precios corrientes. 
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La banca comercial está financiando buses nuevos con 

fondos del EMI y recursos propios con tasas que oscilan 

entre 21 Y 23% En ambos casos (FlGAPE Y bancos exigen 

garantía hipotecaria) . 

Desde enero de 1996 el BMI ha diseñado un nuevo plan de 

financiaJIÜento para la compra de unidades nuevas y usadas 

con la línea « Financiamiento para el servicio de tra:"lsporte 

terrestrc"» que incluye transporte de carga, talleres de 

repararación de unidades, y especialmente para los empresarios 

del transporte de pasajeros entre buseros, microbuseros y 

taxis. 

Con la llegada al poder de los gobiernos areneros los 

preclos subsidiados de varios bienes se fueron liberalizando 

(leche, maíz, frijol,etc) excepto el del galón de diesel. 

No hay una razén técnico-económica que explique este hecho. 

Desde 1995 el gobierno ha formalizado el oligopolio en el 

procesado excluslVO, transpcrte y distribución para las 

tres empresas mencionadas al legalizar la liberalización 

de precios de los combustibles. e9
) • 
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Se sabe que la Refinería Acajutla S.A. (&~SA) vende a las 

compañías el diesel subsidiado a ~ 0.47 el galón y que el 

precio de paridad de importación era de <: 6.87 hasta abril 

de 1996. La diferencia de <: 6.40 por galón está siendo 

«recargada» en el precio de los ctros combustibles (gasolina 

Super, Regular y Diesel no subsidiado, así como gas licuado) 

que son adquiridos por otros consumidor2s. 

El cuantioso monto que implica el subsidio y las prácticas 

corruptas empleadas en la asignación de diesel, se corr~inan 

para elevar la ya de por sí onerosa carga para los consumidores 

de otros combustibles {sin que se deduzca para ello un 

beneficio social compensatorio para los mismos}, así como 

para el Estado al personal ocupado en tal menester y costo 

del equipo, mobiliario e instalaciones empleadas. ea 

La si tuación ha replanteado la necesidad de revisar la 

polí tica de subsidios del gobierno a los buseros I qu1.enes 

han sido presionados a mantener SllS tarifas mientras a los 

microbuseros se les ha permitido un aumento de <: 0.50 

debido a que no gozan de esta prerrogativa. Sin embargo, 

previo a este complemento otorgado a los señores de los 

microbuseros ya el GOES había aprobado una diferenciación 
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de tarifas al trasporte crdinario, extraordinario y especial 

diurna como nocturna y fines de s~n~na. 

El CUADRO #: 11 muestra cómo el diesel se ha vendido a 

precios irrisorios él los 3.utobuseros Cf02.'2:1eS han hecho en 

muchos casos ,<mal uso» de los val.::'::::3 o C'JI-:cne~': de 10 cual el 

GOES está claro que existe pero no de::l.un~ia para no perder 

CUlillRO 4; 11 

PRECIO DEL DIESEL SUBSIDI.ADO y PRECIOS DE MERCADO 

Año Precio de mercado 
del diesel (galón) 

Precio diesel Tarifa de~ 
subsidiado transporte. I 

1974 
1981 
1982 
1990 
1991 
1992 
1993 
1995 
1996 

<: 1.21 
4.25 
5.25 
6.60 
7.00 
7.70 
7.87 
8.70 

10.67 

<: 

* 
** 

1.eJ 
1 ~1} 
..L • -''-' 

1.70 
1. 70 
1. 70 
1.87 
1.87 
1.87 
1.92 

=====~===l 
<: O. 15 

0.20 
0.25 
0.40 
0.40 
0.60 
0.60 
0.60 

0.75 *** 

I 

Fuente: Vicerninisterio de Transporte. 

* Precio Promedio ** Precio Promedio Abril 1996 

*** Tarifa de lunes a viernes desde 6.00 am hasta 6.00 pm 

Después de esa hora y los sábados y domingos sufre U:-l 

incremento del 33%. 
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el apoyo político de un sector que no siendo aliado no le es 

adverso. 

4.1.1 Políticas y accicnes desarrollados Dor el 

Viceministerio de Transporte. 

La i:1rol.--:nación recabada en ésta Cartf:?ra ce Estado e:) indica 

que las acciones de corto plazo (1993-96) imple...":1e:;-;t:adas por 

dicha institución han sido : 

a) Impulso a la normatividad legal,manifiesta por el 

cumplimiento de la nueva Ley de Transporte f Tránsi to y 

Seguridad Vial, vigente desde el primero de enero de 1996. 

Ta:r:'.bién se está trabajando en la discusión y aprcbación de 

los Reglamentos de Transporte y Tránsito. 

b) Trabajo de agilización del tráfico a nivel nacional, que 

dicho Vicerninisterio considera como nueva pol~tica.Para el 

desarrollo de ésta, se ejecutan dos actividades: b.l) 

señalización en forma vertical y en forma terrestre(en el 

piso) y, b.2) la sernaforización. 

, - ":.,.- ~. -­. - _ .. ~ _. -<-
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c) otra aCClen es la «poli tica de actualización de los 

regis t::-os lJa::-2. la agilización de los pe-:-misos». Esto se 

lleva a cabo por medio de la depuración de expedientes de 

tocos los PDp:::-Esarios 1 así como la conciliación de placas a 

cargo dE."!l Mi~isterio de Hacienda, ya que éste ~lti~o ha 

encontrado inc:.::msistenc.';_as. e2
) 

d) Se es-::::;fi E:~:,=-~cutar::¿o un con.jento de acciones que tienen 

como fin el c'.J.111pli:!üento ele las nOl:mas legales. Esto se 

lleva a cabo de manera forzosa,por medio del seguimiento 

policial bajo responsabilidad de la DGT.Las actividades que 

se realizan para lo anteriormente expresado son: aplicación 

de sanClones a los infractores por medio de botas 

inmovilizadoras, remolques, etc. 

e) Cerno últi~3 acción importante, se está impulsando el 

programa de «la limpieza del parque vehicular», ó dicho 

de otra manera: el retiro de la chatarra en calles y aceras 

para eliminar obstáculos al tráfico de las arterias de San 

Salvador. 

Las acciones mencionadas ya se están ejecutando y su fuente 

de consul ta es la nueva Ley de Transporb::~, Tránsi to y 

- r -"' r" '.', ~_. _ _ . _ ,:- .'. 
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Seguridad Vial.Hasta diciembre de 1996 no ha sido reformada 

y los reglamentos respectivos están en proceso de aprobación. 

El informante fué enfático al indicar que no disponía de 

nada escrito y que todos los acuerdos se tornaban en reunión 

de directores. Indagado sobre nuevos proyectos, dió una 

respuesta 

indicó que 

similar a la anterior, y de manera imprecisa 

existe un estudio llamado ~ Plan Maestro Vial 

del Area Metropolitana de San Salvador», realizado por una 

empresa de origen israelí, el cual forma parte del paquete 

de la modernización, agregando que a dicho documento no 

tenía acceso. 

4.1.2 Políticas y acciones de la Alcaldía de 

San Salvador 

El edil no mencionó en concreto las medidas adoptadas por 

su adrninistración,aunque habló ampliamente de los proyectos 

para descongestionar la ciudad de vehículos y vendedoras 

ambulantes. 

Las medidas que ha implementado han sido recopiladas de 

informes periodísticos y no de viva-vocee del funcionario: 

a) Ordenanza mediante la cual se prohibe la marcha de 

personas en vías que están habilitadas al tráfico vehicular 

especialmente los días hábiles de semana ( l~nes a sábado) : 



85 

b) Apoyo de la Policía Municipal a la PNC en tareas de 

cumplimiento del reordenamiento vial y de seguridad ciudadana 

(captura de conductores ebrios, decomiso de obstáculos en 

aceras, apoyo a se~alización de aparcaderos,etc). El apoyo 

aunque es mínimo, se realiza en los alrededores del Palacio 

municipal. 

Por lo demás, el Sr. Alcalde y su Consejo Municipal, han 

sido tolerantes, C8n los vendedores ambulantes y conductores 

y en algunos casos esas acciones tienen un sobrefondo 

polí tico: como ce:: t:.raparte a AMPECOVAL, que le dió malestares 

al ex-alcalde Calderón y al actual, la municipalidad ha 

«creado» su contraparte gremial una asociación de vendedores 

ambulantes en la zona peatonal, a los cuales se ha afiliado 

al partido ARENA. 

4.1.3 Polít~cas y acciones de la Dirección General de 

Tránsito. 

Según el Señor Subdirector quien señaló que no era 

competencia de la DGT la formulación y desarrollo de 

políticas, aduc:'endo que en materia de transporte, 

es responsable e:' Vicerninisterio ( 3
) 
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Acciones realizadas por el Hinisterio de Obras 

Públicas. 

Las actividades que el DUA ha realizado durante 1995 y 1996 

han sido básicamente: recarpeteado, pavimentado, colocación 

de «sellos» y colocación de mezcla asfáltica. 

Para el proyecto de construcción de pasos a dos niveles, 

se tienen diecinueve puntos en diseño final y dependerá del 

costo de las construcciones para ponerlos en marcha. El MOP 

sabe que és ta úl tima medida no es la sol ución al 

congestionamiento vehicular, pero está claro de que de alguna 

manera lo palea. También se tienen proyectos de semaforización 

para el ordenamiento mecánico y se habla de carreteras 

aéreas, las cuales son solución al probla~, pero no fué 

posible obtener la información técnica en qué consistían. 

Para 1996 se programó una inversión de 9 20 millones, para 

la construcción de sellos alfál ticos, combinados con 

reconstrucción asfáltica. 

4.2 Postura de funcionarios, empresarios y usuarios sobre 

los problemas del transporte y soluciones propuestas. 

La pretensión de recopilar la opinión de funcionarios, 

técnicos,empresarios de autobuses-micro;:;uses y usuarios es 

vi tal para determinar de qué for:na el -;obierno está 

consi¿eranc.,:) la orien cación de la pol':' ::':'ca ::-'..le ¿esar:::-olla 
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hacia el subsector transporte terrestre urbano de pasajeros 

En el área del transporte de pasajeros, ha sido más que 

evidente las contradicciones que han habido con varios 

funcionarios e4
) y las que éstos mantienen entre sí. Ta.."'T.bién 

han sido notorios los «arreglos» de la principal agrupación 

de transportistas (AEAS) con el actual GOES, quienes han 

armado escaramuzas a veces violentas, en torno al 

sostenimiento de la prebenda del diesel. 

El pueblo usuario del transporte colectivo, aunque tiene 

su opinión de la problemática, es limitada, porque normalmente 

19nora f los obscuros arreglos que entre el GOES y los 

transportistas se realizan. Es común que la población 

proteste,pero al final se cumple un procedimiento que semeja 

al despotismo ilustrado «el pueblo que proteste lo que 

quiera, que el gobierno hace lo que se le viene en gana» 

La idea de conocer (con las limitaciones del caso) lo que 

el usuario del transporte y el empresario piensan, es 

importante para hacer un examen comparativo de cómo ve el 

asunto el gobierno y cómo la sociedad civil lo percibe, 

así como las formas de resolverlo. 

- - - -. ~ ~ - .' 
~ . -; - -:: -, :- - ~ 
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4.2.1 Posición de funcionarios y técnicos del Estado 

En esta parte se recopiló la información obtenida de los 

funcionarios de los entes involucrados en el quehacer del 

transporte público y que brindaron su valiosa colaboración. 

Originalmente se trató de entrevistar a funcionarios de las 

siguientes instituciones: a) Viceministerio de Transporte, 
• 

b) Dirección General de Tránsito, c) Ministerio de Obras 

Públicas, d) Alcaldía Hunicipal de San Salvador, e) Dirección 

General de Transporte Terrestre (DGTT), f) 

Economía, y, g) Hinisterio de Hacienda. 

Ministerio de 

No obstante el empeño por entrevistar a personeros de todas 

las insti tuciones señaladas, sólo se contó con la colaboración 

de los cuatro primeros, no así de las restantes, en las 

cuales se marglnó las solicitudes de audiencia hacia el 

Viceministerio de Transporte, argumentando en el caso de 

los Ministerios de Hacienda y Economía, « no tener nada que 

ver»con el transporte de pasaJeros por carretera, eS) y 

sorprendentemente la DGTT, no se hizo responsable de dar su 

aporte, manifestando que se estaban trasladando de local y 

no había ninguna persona que pudiera dar información. 

2.. '3. •• :<::: -:;:-'..:3 : .~ íl ~; - ~ :-. ::. ~ : ~ .: -:: ;: ~ 3 -::: 3..3 I 

J -, ~ci_:~ ~~ '~~l~~3,j~: ~e ~=~-~~o=:~, ~1 
j·2 _....: .::-~,.:!--,j:.:~_ ~. 



A) Perspectiva del Viceministerio de Transporte 

nc 
0~ 

Desde el punto de vista del Vica~inisterio los principales 

problemas que afectan al subsistema son: 1) Inseguridad vial 

vinculado con las condiciones mecánicas de los vehículos; 

2) Predisposición a violar las normas de tránsito,origen ce 

los congestionamientos causados por los buseros ,microbuseros 

y conductores de vehículos particulares; 3}Inexistencia de 

normas para la prestación del servicio en sus diferentes 

modalidades;4) Ejecución de obras públicas de otras 

insti tuciones, sin la comunicación anticipada y de las 

alternativas de solución(caso:trabajos de ANDA). 

Para resolver los problemas anteriores, el Viceministerio 

propone las siguientes medidas : 

i) Para el problema de la inseguridad vial, se requiere de 

la renovación de la flota vehicular, ya que la mayoría de 

unidades de transporte público se encuentran en deplorables 

condiciones f:'sicas. Además propone la creación de unidades 

orgánicas que permi tan el control oportuno de los vehículos. 

Cree que debe r:aber un cambio en la mentalidad del empresario 

transportista. 

ii) Con respecto al probl~~ de la práctica de violar el 

Reglamento de ~ránsito, sugiere que hay que adoptar medidas 

drásticas para vigenciar la Ley. Propone que hay que 

impulsar un registro público de conductores y cobradores 

acreditados a~ Viceministerio de Transporte. 
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iii) Finalmente, ante la poca o nula comunicación 

interinstitucional para realizar obras püblicas, propone 

que se debe impulsar la práctica de legalizar y definir las 

normas para lograr conciliar los intereses de todos J 

norfZ1.ando la concesión de permisos (que es responsabilidad de 

1 a Al cal dí a ~1uni ci pal ) 

E} Visión de la Municipalidad de San Salvador 

El actual conseJo municipal representado en el Sr.~calde 

sostiene que los principales problemas que enfrenta la 

población de la ciudad respecto al transporte son 

i} Incremnento de la población ( especialmente la surgida 

después de la ültima década), 11) existencia de derechos de 

vía (porque no se previó la infraestructura básica) ,iii} 

Inexistencia de anillos periféricos I i v} Aumento creciente 

de vehí culos en circulación (que se eleva año a año) IV) 

Falta de mercados y centros comerciales; y, vi) Concentración 

de autobuses y microbuses que convergen en el DCC propicia 

las ventas callejeras. 

Las soluciones ~ue propone el actual edil 

para tratar de resol ver lo anterior son: 

de la capi tal 

i) Medidas de 

apoyo inmediato a la ?:i::fC respecto al tráfico vehicular, ii) 

Aunar esfuerzos con el l:>10P y el Viceministerio de Transporte. 

La Alcaldía ?retenc:e realizar cuatro proyectos impcrtan-:.antes 

que cont::-i:=:~ir:.3.:! al mejor3..:Tl.iento d f21 ~ráfico 'Jeh':'8:;~a::- en 
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Nacional un mercado moderno que se denominará Centro Comercial 

Libertad con dos ni veles y capacidad para albergar 420 

vendedoras y un estacionamiento como para 160 vehículos, 

ii) ejecución de un proyecto de estacionamiento en la Plaza 

Las Améric2,s, iii) Construcción de otro estacionamiento 

en el centro de San Salvador, contiguo a la sección Ilustres 

del Cementerio General, iv) en el marco de la modernización 

del serV1ClO de transporte, se ubica el proyecto del Tren 

t'1etropoli tano (Metro) que reccrerá aproximadamente 30 

kilómetros desde los municipios de la periferia norte y 

Oriente de la capital hasta Nueva San Salvador. 

Se supone que este proyecto resolverá alrededor del 40% del 

tráfico vehicular,ya que se proyecta una reducción de los 

fl uj os de transporte, calculándose un ahorro de tiempo 

equivalente a 6 millones de horas al año e6
) con un promedio 

de ahorro diario de 20 minutos en un trayecto de cinco kms. 

C) Perspectiva de la Dirección General de Tránsito 

En opinión del subdirector la DGT enfrenta los siguientes 

problemas: i) Inexistencia de infraestructura vial adecuada 

': ,:: ~ " .. -' 



92 

a la demanda de transporte por parte de la población 

usuar~a; y, ii) Carencia de personal para hacerle frente a 

la vigilancia de quienes cometen infracciones. Esto se debe 

según el funcionario al exiguo presupuesto con qüe cuenta. 

La DGT piensa que una forma efectiva de resol ver parte de 

los problemas consiste en poner en práctica y hacer cumplir 

las disposiciones de la nueva Ley de Transporte, Tránsito 

y Seguridad Vial, con una adecuada inspección para que 

nadie infrinja la Ley. Las multas propuestas oscilan de 

<: 100.00 a <: 500.00. 

D) Visión del Ministerio de Obras Públicas 

Los problemas mas serios que el MOP enfrenta respecto al 

transporte de pasajeros son los siguientes: i) La vida 

útil de las principales arterias viales está caducando, ya 

que son vías con pavimentos viejos; ii) El ácido de las 

aguas lluvias deteriora las calles y rompe la capa asfál tica, 

iii) Los hidrantes deteriorados, provocan filtración de 

agua que daña las calles, i v) Daños ocasionados por 

constructores de viviendas, que con los materiales y equipo 

utilizados rompen los pavimentos. 

El l:":OP propone como formas de solucionar esos problemas: 

i) ~antenimiento constante de las calles por medio de 

1-- • nacneo, del reciclado de todo el cemento y 2.a ::ase, ii) 

otr3. solución ¿ropuesta es --,1 recar?eteo, que Cc;¡s:"ste en 

ponerle una capa de sello asfáltico al que ya se ~~ene. 



4.2.2 Postura de los empresarios de autobuses y 

microbuses 
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La información se obtuvo de interrogar a 52 empresarios 

(22 de autobuses y 30 de microbuses) sobre los principales 

problemas que enfrentan corno propietarios de unidades del 

transporte colectivo de pasajeros. 

El resultado de las encuestas resultó un tanto heterogénea 

considerando que los problemas que advierten como priori tarios 

son muy diferenciados. 

Los dueños de autobuses enfatizaron en un 45.5% que uno de 

los problemas que afectan al subsector es la falta de 

incentivos. Dentro de los mismos,se enfatizaba en la falta 

de facilidades de crédito(27.3%),la no eliminación de aranceles 

(9.1%) Y la supresión del pago de Impuesto al Valor 

Agregado(9.1%) Del 54.5% restante se supo que eran otros 

problemas: determinándose que el más importante para ellos 

era el alto precio de los combustibles (31.8%),y fina~ente, 

el elevado costo de los repuestos (22.7%). (ver ANEXO # 4) 

En cuanto a los propietarios de microbuses se obtuvo los 

siguientes resultados: Su problema más grave es el elevado 

precio del combustible 33.3%) , seguido de la elevada 

delincuencia común 

repuestos ( 23.3%). 

un 43.4%) Y el al to costo de los 

ver A..."l'EXO # 4} 

Global:r,ente el al to p:::-eClO del combustible c.orünó como 



94 

principal problema entre empresarios de autobuses y 

microbuses, sin embargo, el gobierno ha sido claro con los 

transportistas y los automovilistas en general, de que ya 

no interferirá en la regulación de los precios de los 

combustibles. 

La delincuencia y el alto costo de los repuestos ocuparon 

la segunda y tercera posiciones en importancia, relegando 

hasta el cuarto lugar el problema del acceso al crédito 

institucional, que parece afectar principalmente a los 

dueños de autobuses, posiblemente en razón de la magnitud 

del valor de las unidades. 

Interrogados sobre otros tópicos considerados « no problemas 

directos» del transporte se supo que : a) no están a favor 

de la política de «modernización» del subsistema tal y corno 

la propone el GOES, b) Desean que se implemente una política 

de financiamiento acorde a las condiciones económicas de 

los agremiados (ABAS ,ATP Y FAE:.i."MIS) . 

Al referirse a los efectos de la nueva Ley de Transporte 

en lo referente a la modernización que ésta persigue ellos 

se expresaron de la siguiente forma: un 61.5% cree que la 

la ley les trae más perjuicios que beneficios. Este porcentaje 

está más marcado entre los empresarlos de microbuses que 

de autobuses ( un 2.4% más). 

Creen que la ley les afectará porque: a) la ley los obligará 

a contraer det:das relaclonadas con el crédi to para 
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compra de nuevas unidades) , b)los dueños de autobuses creen 

que es más lesiva para ellos que para los de microbuses 

por el costo de las unidades.Abogan por la eliminación de 

los microbuseros a los que consideran como «competencia 

pirata». Los propietarios de microbuses temen que les afecten 

porque deben de tener nuevas unidades, que requieren mayor 

control y exigencia de seguridad para el usuario (el 

hacinamiento de los micros aumenta sus beneficios que se 

verian mermados con las normas de seguridad: todos sentados). 

Un 11.6% de los propietarios entrevistados no respondieron 

porque no tenían certeza acerca de qué responder. El resto 

de los informantes( 26.9%) brindaron respuestas vagas y de 

poca importancia para el estudio. 

Los principales hallazgos del estudio apuntan a enfatizar 

corno un problema estratégico el de la falta de acceso 

a créditos en condiciones «favorables». 

Los autobuseros adujeron corno ejemplo de las limitaciones 

al crédi to: el tipo de garantía exigidas, altas tasas de 

interés y el elevado costo de las unidades. (37) Aunque no 
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se abordó como tema de estudio los informantes, se sabe que 

las compañías aseguradoras ,no tienen como política asegurar 

las unidades de transporte colectivo por el alto riesgo que 

en esa rama existe ( para autobuses no existe y para microbuses 

es limi tada) . 

Los empresarios microbuseros que sí pueden pagar un seguro 

de accidentes, adujeron que las primas pagadas eran altas. 

Manifestaron que la prima inicial porla adquisición de una 

nueva unidad era muy elevada; que la garantía era muy 

exigente ( hipotecaria) y que los bancos eran muy rígidos 

con el pago de las cuotas en cuanto a las fechas de pago. 

Propuestas de los autobuseros 

Las soluciones propuestas para el problema del financiamiento 

eran las siguientes: a} la aplicación de tasas de interés 

del 8 al 10% ( el 27.3% de los entrevistados señalaron estos 

pisos y techos, el resto lo hizo a tasas menores ó mayores en 

porcentajes no significativos, b) Que se aplique un plazo 

de pago que oscile entre 6 y 8 años el 27.3% de los 

informantes) ,y finalmente, que la garantía fuese del tipo 

prendaria ( la misma unidad) fué el 22.7%. (ver ANEXO # 5) 

El tema de la :::educción de la tasa de interés fué una 

propuesta indicada por el 40.9%, la reducción de los aranceles 

sobre nuevas unidades por el 22.7% y la eliminación del 

pago ¿el IV.;' por el 13.7%. El ::oesto de ;::;rcpues't3.s no ':.eDl.a 

:nayc::: :::elevancia porcentual / -rer .~~EXO i :3 ). ::..a :::etl.C':'CD 
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de que se reduzca el precio de los combustibles (13.6%)tuvo 

un porcentaje similar al de la eliminación del IVA (13.7%) 

La reducción de los precios de los repuestos fué poco 

significativa ( 9.10%) 

Se distinguen entre los autobuseros las preocupaciones sobre 

los temas fiscales (IVA, arancel) y crediticios. 

Propuestas de los microbuseros 

El gremlO propone como medidas para aliviar sus problemas: 

a} prioritariamente la reducción del precl.o de los 

combustibles, haciendo énfasis en obtener un subsidio similar 

alque reciben los propietarios de autobuses, y contar con 

mayor vigilancia policial (con un 33.3% de respuestas 

favorables cada una sumando un 66.6% como total), b) que 

los precios de los repuestos sean reducidos (16.7% de apoyo). 

Se pueden distinguir que las opciones propuestas de los 

señores de los microbuses son de regular precios y aspectos 

de seguridad pública ( garantía ciudadana) .Ver ANEXO # 6. 

En conjunto se determinó un orden de prioridades tal como 

se presentan en el CUADRO # 12 



4.2.3 Posición de los usuarlOS del transporte 

colectivo. 
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De los 192 entrevistados se estableció que un 40.6% hace 

'Jso preferencial de autobuses, 19.8% usaba con mas frecuencia 

microbuses y el 39.6% restante ambos ~edios(Ver ANEXO #7) 

C U A D R O # 12 

ORDEN DE PRIORIDADES PROPUESTA POR LOS PROPIETARIOS 

DE UNIDADES DE TRANSPORTE DEL SERVICIO URBANO 

Propuesta 

1.Reducir preClO combustible 

2.Aumentar vigilancia policial 

3.Reducir tipo de interés 

4.Reducir precio de repuestos 

Porcentaje 

25.0 % 

19.2 

17.3 

13.5 

S.Reducir aranceles unidades transporte 9.6 

6.Eliminación pago IVA sobre vehics. 

Fuente Elaboración propia. 

* No respondieron autobuseros 

** No respondieron microbuseros 

5.8 

* 
** 

** 

** 

Los proble.rnas más importantes para los usuarios entrevistados 

eran los siguientes el 42.2% indica ~ue se trata de la fal~a 

~e una adecuada señalizacién,un 27.S~ expresó ~ue era el 

<mal estado» de las unidades ce trar:s:;:crte, un ::.:% que er3. 
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la escasez de vehículos y el resto, un 17.2% dió otras 

razones:congestionamiento vehicular,no respeto a las señales 

de tránsito,exceso de pasajeros en las unidades, servicio 

nocturno deficiente e irrespeto a las tarifas \Ver ANEXO # 8) 

Al señalar a los responsables de la existencia de muchos 

problemas en el subsector transporte de pasajeros en el 

.~SS, un 38% indicó que eran los empresarios,un 32.3% que 

era el gobierno, un 28.1% señaló que eran los pilotos 

automovilistas y los cobradores. Finalmente dentro del rubro 

otros { 1.6%} algunos admitieron que era el usuario mismo. 

(ver ANEXO # 9). 

Las instituciones del sector público mal evaluadas por los 

usuarios como responsables de problemas fueron: el 

Viceministerio de Transporte era considerado el peor con 

17.18%,luego la Dirección General de Tránsito con un 12% y 

finalmente la PNC con un 3.12%. (ANEXO f 9) 

Las soluciones que proponen los usuarios a varios problemas 

son las siguientes:a)que los empresarios proporcionen buen 

mantenimiento a las unidades aumentando a su vez la oferta 

(29.2%) ,otro grupo ( 22. 9%) consideró que era la aplicación 

debida de las leyes de tránsito, un 16.7% consideró que era 

mejorar la educación vial especialmente para ~os motoristas 

y cobradores ,y el resto, 31.2% dió un abanico de prepuestas 

entre las que sobresalían: proporcionar ~yor segur~~ac al 

usuario p·~r parte de las autoridades, real:..zac:..::'n ::e .=::=.:r:pañas 

por ~elevi.3ión a los 'JsuarlOs sobre 
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Transporte, suspendender los aparatos de sonido y desarrollar 

una planificación urbana ( ANEXO # 10) 

4 2.4 Convergencias y divergencias sobre problemas 

y soluciones. 

Al tratar de resumlr las coincidencias en las apreciaciones 

de los problemas, se notó las tremendas disparidades que 

existen entre funcionarios, transportistas y usuarios. 

La ~caldía y el Viceministerio consideran que un problema 

que se puede considerar «estructural» que no permi te resol ver 

los problemas del transporte es el factor demográfico: 

incremento de la población en el AMSS. 

El Viceministerio de Transporte, la DGT y los usuarios 

coinciden en que una solución a los problemas existentes 

es que se haga cumplimiento de la nueva Ley de Transporte 

Tránsito y Seguridad Vial.-

Entre los proyectos a desarrollar que ayudarían a atenuar 

la problemática se tiene que coinciden el Viceministerio 

de Transporte y el ~10P en cuanto a la necesidad de 

implementar más aceleradamente los programas de 

S8.:.Tcarorización para el -::ráfico vehicular. 

en :unclón soclal de~ 
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económicos ,lo que viene a confirmar la opinión generalizada 

de que son personas que no les importa cumplir las leyes. 

Por otro lado la dispersión de funciones que realizan varios 

entes vinc~lados a los problemas muestra que razonan de 

forma ccr":2placista. Esto es comprensible, debido a que en 

muchos casos realizan funciones técnicas y no alcanzan a 

comprende= la visión panorámica de la problemática. 

4.3 Prueba de Hipotesis 

Las hipót:esis han sometidas a una verificación empírica 

considera;-:do cri terios cuali tati vos, no paramétricos. En 

la mayor~a de casos se comprobaron los planteamientos que 

se supon~an como lógicos. Sólo en un caso no se pudo 

determina= la causalidad de una variable sobre otras. 

La fuente primaria de datos se obtuvo de las entrevi~tas a 

los usua=ios, trasportistas y motoristas, sin embargo se 

refuerza con información de gabinete que es del tipo 

financie=o y de registros de la DGT y el Viceministerio de 

Transport:e. 

Los res'c::tados fueron los sigu:'entes: 

1) Hipó-:::2sis 1 : «La ausenc:"a'::e ?lan~':~cac:"6n en :nater:"a de 

tl:"ans}:: =":.2 público ha ~epe::'~:;.~=-::c -=11 =-3. ::3.1 ~a ~e ~::~eg=ac:..én 
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Variable Independiente variable Cependiente 

Planificación Integ=ación 

Variable Indicadores Unidad de ESFacio Fuente 
medida 

Planific3.cico N°Ce programas . Numerico l'-'."iS S Vico de 
Transporte 

ccstode En Col. A..~.ss Alc . rr:uni c . 
programas Salvadoreños de S.S. 

MOP DGT 

N°de proyecto Numérico A.v..ss 

costo del ~n colones A...v..,ss 

proyecto Salvadoreños 

Integracion No. Reuniones I Vico de 
funcionarios Transp. 

Numérico A...v..ss Alc. 
No. Reuniones Mun~cipal 

tecn. S.S. MOP 
fu. da Evaluacicoes DGT 

de AvanCF 

Comprobación de hipótesis # 1 No exis~e una verdadera 

planificación en ningún ente vinculado al transporte, 

exceptuando el Vicerninisterio de Transpor~e, sino acciones 

aisladas ( el Me? y la .~caldía no ejecu-~n ninguna ). 
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, , i, l' 

I I :::::::: d21 ::~::~::~ C::::28 

::::::: 

I 1

1 

T:::-::l.nSp0rt~ y , trans"o'-tr~ I Licen·.::ias I .. - , •. ,J .~ _. l' 

I ' t:": ansi to I proyect:os el: J.>.::....pliac:i..ón 
I I I,.:,s t:.'d.j .. os le:""": Ví2.S i 
; ----------1 .Jr--- -+------í-------; 
~nteg:c.-.lCiÓn Solo coordina 1';0 c()o:;::-dil1a I ~"'~ ccY')l.-c:lina 1 Se 
I acci.one::; con con n::':'l.guno , con o Cl."OS I 

I DGT i I 

coorco­

r.a.lment.e 

con 

L I 

trans 
po!:'te 
y PNC 

Evaluación Se \rerifica Se verific:a Se ..... erifica Se "Ierifica 

parcialmente hipótesi;:; h.:..potesJ,s hi..potesis 

parci.almcnte 

Hipétesis # 2 « Los esfuerzos quberna..'Tl€.!ltales ero materia de 

inv2~sión y fomento o~ientados al transpcrte urb~no colectivo 

tienen un impacto poco relev@lte en el Cesarrollo del mismo» 

Variable independiente Variable deFendiente 

I:1versión 

Desarrollo 

?cmento 
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Variable Indicadores Unidad de Espacio Fuente 
Medida 

I:1versién No. crédi ts colones ANSS FIGAPE 
concedidos salvad. I 

I I 
Volumen del colones I « y 

I crédito sal v:'d. 

I 
Desembols. I 

« 

I 
« BPu'iCA 

tasas de % I PRIVo « 

interés vig 

tipo de descrip « 

garantía 

Plazo años 

E'omento NJ.vel aran- colones AMSS Min de 
celario salvad Haciend 

Carga ir:1po- « « « I 
sitiva 

::;esarrol2.o No.unidads nurneric AMSS AEAS 

FAETMIS 
; 

I ATP 

I No. empleos nlli'1leric. « Vicem. 

1 
Transp. 

I Salario Min colones c. AEAS ATP I 
I 

! 
salvad FAETMIS I 

I 

::::::1 ::'a :.:-.::cr::caciÓn ::;-..:e se :"1a "lerti¿o a lo largo del estudio 

-;t:c.c :::;·=:-~::corar en ::-:acer1.2. de fcmento 
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e lnversión no han repercutido favorabl~~ente en el desarrollo 

del transporte. 

Se sabe que las medidas de fomento: a) tasas arancelarias y 

b) los impuestos sobre ventas han tenido un efecto COíi::ractivo. 

En materia de lnversión FIG.:~.PZ·k regist:::-ó entre 1990-96 un 

total de prestamos otorgados para la :::OITi'Dr2. de autobuses 

y microbuses. El promedio anual fue de 90, el ar.o peor fué 

de 47 prestamos otorgados y el mejor en 1990 con 129 prestamos. 

El volumen promedio del crédito otorgado fué <: 7,254,900 

siendo en 1990 cuando se otorgaron <: 10,169,000 y en 1995 

fué de <: 7,818,000. 

La tasa de interés subío del 18% (1990) al 21% (:996) y ha 

bajado al 18% desde abril de 1997. 

Los resultados del impacto negativo son: 

a) El número de unidades( autobuses) bajó de 2682 en 1990 

hasta 2125 en 1995. Es decir decreció 557 unidades que 

fueron cubiertas con trasnportes informales ( los r;:ücrobuses) . 

b) Zl número de =rr.pleos totales subié de 9708 ooupados en 

(es deci=- una insi;nificante 

33. __ 
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de Q 1,582.00 mensuales en 1990 hasta Q 2,338.00 en 1996 

( subieron Q 856.00 con un promedio de Q 214.00 anuales) , pero 

debe recordarse que desde 1986 hasta 1992 los gobiernos 

decretaron congelación de salarios. 

Finalmente, los pasajes de autobuses de 1990 subieron de e 0.40 

a Q 1.50 que se cobran en la actualidad (aumentaron un 266%). La 

calidad del servicio ha mejorado levemente. 

Para una comprensión ver el CUADRO # 14. 

Variable 

InversJ.ón 

Fomento 

Desarrollo 

C U A D R O # 14 

FIGAPE 

90 préstamos otorgado, 
promedio anual del período 1990-96. 
En 1990 otorgó 120 créditos ( con 
tendencia a contraerse) 
Volumen promedio: Q 7,254,900.00. 
En 1990 = Q 10,169,000 
En 1995 = Q 7,818,000. 
Intereses: Del 18% ( 1990) al 21% 
( 1995-95) han bajado al 18% ( 1997) 
Plazos= se mantienen. 

Los impuestos sobre ventas subieron 
0% al 13% ( 1990-92). Se cobraba 
impuesto ad-valórem. 

No de unidades : 2682 ( 1990) Y 
2125 ( 1996) Decrecen 547 autcbuses 
NO.de emp1eos= 9708 ( 1992), 10944 

( 1995) : 59 empleos nvos x año. 

Hipótesis # 3 ~ La educaci6n de los usuarios, t=anspc=~istas 

,'::el 2"..lerpO ce seguridad I rigidez del financia;"TIJ.2:-:~::) as:" 

; 
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como la inefectiva aplicación del marco legal dificultan 

los esfuerzos por modernizar el subsistema» 

Variable independiente~----------Variable dependiente 

Legislación 

Financiamiento Modernización 

Educación 

Variable Indicadores Unidad de medida Espacio Fuente 

Legisla- No. Leyes numerico AMSS Alcald 
ción S.Salv 

No.ordenanz « « V.de 
Tra DGT 

Financ. NO.créditos colones « FIGAPE 
concedidos Banca 

Tipo interes % « FIG/Bca 

Tipo garant descrip « FIG/Bca 

Plazos años « « 

Educación Años escolar n.d « Encuest 
usua/trasp/ 
peatón/propie 

Moderni- No unidades numer AMSS AEAS/DGr 

zación nuevas Vic.de 

I 
Trans. 

I 
Comprobación de hipótesis # 3 :De acuerdo a la información 

ob¡:enida de las entrevistas a usuarios, empresarios del 

<:ranspo::-te de autobuses y mic::-cbuses, así como de funcionarics 

-; <:eCr1:'CC3 de .inst.i tuc.i 'les ¿el transporte se deduce ':'0 
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siguiente: 

a) La modernización enfoca muchos aspectos, en primer lugar 

secomprueba la hipótesis de que existe una inefectiva 

aplicación del marco legal¡ ya que solamente, se tenía un 

reglamento hasta finales de 1995 que databa de 1957¡ que no 

estaba de acuerdo a las exigencias actuales en materia de 

transporte y es hasta en enero de 1986 en que se pone en 

marcha un nuevo Reglamento de Transporte Terrestre, Transito 

y Seguridad Vial; 

b) La alcaldía municipal de San Salvador sólo tiene ordenanzas 

en materia de tránsito vehicular y de personas, pero no de 

transporte de pasajeros; 

c) No se pudieron demostrar los efectos que tiene el grado 

deescolaridad de usuarios/peatones/motoristas y propietarios 

sobre la modernización ; 

d) Otro factor importante¡ y que es medular, es la escasa 

cobertura del financimiento para la compra de unidades 

nuevas para el transporte de pasajeros por parte del sistema 

financiero ha tenido mayor participación en el otorgamiento 

decrédi tos el FIGAPE}. El interés que prevalece todavía es 

muyal to en relación a las posibilidades de los usuarios (19%). 

Gt::-os ebst:áculcs que se pudieren cemprobar es que la garantía 

=x.:.g:.¿a -;:ara la adqulsici6n de una unidad de -:.ransporte, 

~uLcbús o micrcbús 2S específicamente 
. . . 
."l.:...?otecar.:...3. . 
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Muchos propietarios de los medios de transporte adujeron 

no podercumplir necesariamente con ese requisito (esto no 

pudo ser verificado por el equipo de estudio). Según informes 

de AEAS de junio de 1996 se ha removado la flota vehicular 

en 550 unidades. 

Las tendencias a la caída en la cantidad de los montos 

de crédito y el número de créditos aprobados(en descenso) 

muestra que no está funcionando debid~~ente la política de 

fomento del Estado para modernizar el susbsistema transporte 

colectivo (ver CUADRO # 10 pag 74) 

En el BCR todavía existe mucho desorden en el registro de 

los créditos otorgados por la banca comercial y aparecen 

confundidos los datos de transporte de carga y de pasajeros 

(sólo hay registro de volúmenes de crédi to a prec~os 

corrientes) tampoco hay información del número. 



CAPITULO V 

PROPUESTA DE UNA POLITICA DE TRANSPORTE COLECTIVO DE 

PASAJEROS EN AUTOBUSES Y MICROBUSES EN EL AREA METROLITANA 

DE SA..l>-.¡ SALVADOR. 

5.1 Introducción general. 

En el lenguaj e común hacer polí tica es una práctica de 

ejercer poder sobre otros. Justamente la política es desde 

la esfera del Estado: diplomática, militar, social, 

económica, etc. No debe sobreentenderse que al hablar de 

política se trata de la económica necesariamente. 

Justamente en la problemática expuesta y la complejidad que 

presenta no hay soluciones parciales. 

En el AMSS Vlven más de 1.5 millones de personas y circulan 

más de 300,000 vehículos, que junto a otras si tuaciones 

como es la informalidad, la anomia social, etc terminan en 

convertir la capital en una urbe con difíciles problemas de 

resolver tanto en materia de transporte como de tránsito. 

En esta propuesta se pretende resumir una serie de aspectos 

que sobre el tema transporte urbano colectivo de pasajeros 

se consideran de vital importancia para mejorar S'.l 

f'.lnClOnamien1:C. 

se hace un esfuer=o granc3 pc= =ecopi:a= 
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de manera ordenada, algunas de las si tuaciones que son 

consideradas preblemas por funcionarios, transportistas y 

usuarios. 

Por considerar ~~e el asunto en mención trasciende el ~bito 

economico, se i:1cluyen en él otros aspectos que todo 

profesional de las Ciencias Económicas debe considerar como 

variables dete~i:1antes, aunque no sean propia~ente dominio 

de su especialidad. 

En un inicio de dijo que la solución a los problemas del 

subsector transporte son complejos y que debía hacerse un 

tratamiento integral del asunto. Por ello se incluyen en 

la presente prepuesta 4 tópicos centrales a) económlcos 

en las áreas l :1VerS1Ón y fomen to, b) de tránsi to, 

reordenamiento y seguridad vial que son tratadas de forma 

rápida, c) las de salud y medio ambiente, que se consideran 

brevemente, tema que los economistas no debemos obviar, d) 

educación y capacitación tan importantes para lograr cambios 

de largo plazo, y, e) las de seguridad ciudadana que atañen 

al subsistema de -::ransporte de pasajeros. Al final se proponen 

unas medidas colaterales de corto, mediano y largo plazo, 

esperando dar ~s consistencia a la propuesta. 

Muchas de las ~edidas propuestas son viables, :10 son un 

eJercicio aca¿á~~co. Debe quedar claro, ~~e si~~pre que 

una propuesta 8S ~écni~""r~ente ejecutable ( ccn ~a ~ac"':.ibi:idad 

del caso) requ.l2re mas que recursos .. 

poli ti ~:::a para pe::-:erlas?:n :::archa. 

5.2 Política prepuesta 
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La macropolítica está encaminada a coadyuvar la obtención 

de diversos objetivos:a) económicos, b) educativos, c) 

legales, d) medio-ambientales, etc. 

Los esfuerzos por lograr la modernización del parque 

vehicular,formación de una cultura distinta en el conductor, 

usuarlo y peatón, consegulr el reordenamiento vehicular 

dentro del .~'1SS propiciando el descongestionamiento y fluidez 

del tráfico,particula=mente en el DCC, aSl como proponer 

medidas de alivio económico complementarias que favorezcan 

al empresario y al usuarlO, son sus partes relevantes, 

pero no por ello las únlcas. 

5.3 Estrategia de acción 

i ) Condiciones para validar la aplicación de la política. 

Está de.rnos trado que las distintas instituciones 

involucradas en la problemática transporte urbano de 

pasajeros operan de forma independiente sin U:1a coorrunación 

mínima. Ello obliga a dos situaciones: a) Transformar el 

actual Viceministerio de Transporte en un Ministerio o crear 

en su defecto un Insti tuto Nacional de Tansporte eS) que 

permita la coordinación institucional. 



b) Crear un Consejo Nacional de Transporte, del cual 2-":'.3...'1ar:'a.'1 

las líneas básicas de acción y las mismas actividades 

operativas tendientes a solucionar o aliviar los p=cbl~~2s 

existentes. 

En a...-nbos casos, se eligirían dos insti tuciones de la scciee.ad 

civil como miembros observadores (o trabaj adores) de':' 

organismo creado. 

Integrando dicho Consejo o Instituto estarían agl~tinades 

los miembros permanentes y los observadores. En los primercs 

se incorporaría : a) el Viceministerio de Transpo=te, b) 

el MOP, c) la PNC, d) la .~caldía Municipal de San Salvado=, 

y, e) la Secretaría Nacional del Medio Ambiente (SEMA). 

En la categoría observadores se incluiría a : a) U~ ~~Tb=o 

del Consej o de Municipalidades COMURES del A.."1SS (Sc'.!'apange, 

Cuscatancingo, Ayutuxtepeque, San Marcos, Mejicanos. :elcadc 

Ilopango,Antiguo Cuscatlán y Nueva San Salvador). b) '..1::0 

del Ministerio de Justicia, e) un representante de :a 

Ad~iDistración Nacional de Acueductos y Alcanta=illados 

(ANDA), d) Ministerio de Educación y un representante de 

la agrupacJ..ones empresariales del transporte. La :ey ¿el 

organismo debe incluir una Oficina de Defensa del Ccnsuni¿cr 

no estatal (39) un representante de las asociac~c~es de 

---. -
~ ~. - ; , 
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vendedores ambulantes, uno de los comerciantes grandes y 

medianos ubicados em DCC, y un organismo privado de desarrollo 

que labore en pro del medio ambiente. 

La comisión en pleno deberá contar con asesoria legal y en 

~ateria de desarrollo urbano. 

:::.ca diná,"Tlica de trabajo de los entes integrados en el organl.srno 

:>2 n 1:.r 3. 1 , del::erán tener cerno agenda básica pe rI:".aner. tes telna 

como los siguientes: a) Recibir información sobre los 

~ecanisrnos de cumplimiento de las leyes y regl~T.entos que 

sobre transporte, tráfico, seguridad vial, medio arrbiente, 

normas de construcción de caminos edificios, b) Revisión 

permanente del contenido de los instrumentos no~.ativos de 

:-:lodo que éstos vayan de acuerdo a las necesl.dades de 

~odernización, c) Discución de problemas que surJan en materia 

de diferentes tópicos que se vinculen a transporte, ~ransito, 

Seguridad Vial, salud, Medio Ambiente, y Seguridad. 

5.4 Politicas especiales en materia de inversión v 

fomento 

5.4.1. Politica financiero-creditic~a 

::;bj eti '70: Crear condiciones para que el actua2.. e..:::p::esa:::-l.O 

del tr2.:lSporte pueda renovar :31.: flota '.rehicu2..2:: '-' :::er::li ::i= 

:::: 31,] ""·.lez la aparición ce ~l.ue\ros 3mp=3sar::..:::s :::eC:'2.nt2 '-':D 



Metas: Renovar anualmente 300 unidades de autobuses e inco::-a= 

100 busetas nuevas en susti tución de los actuales mic:::-obuses 

que son de uso familiar. 

Responsable SCR, superintendencia de Bancos v B~! 

Ejecutores : bancos comerciales, FI~~E. 

Acciones: 

a) Promover entre el sector de la mediana y pequeña e~presa 

la propuesta ante el seno legislativo de reforma::::- la Ley :::'e 

Bancos y Financieras, para que se regule lo concerniente a 

las normas sobre otorgamiento de créditos ya que actualmen~e 

operan con mentalidad mercantilista. 

b) Conceder créditos considerando tasas de interés tec~~ 

del 18% anual cuando se financie con fondos propios y un :~~ 

cUIDando se ::::-ealicen los préstamos con lineas del 3.."11. (4:' 

elijan libra~ente los notarios para la eserituracién de :cs 

e) Vigenciar para los bancos comerciales, los plazos =e 

pago y períodos de gracia que hasta ahora han dado el EH! a 

los bancos bajo la linea «finaciamiento para el serv:,c:':J 

del Transpo:::-te 'l'errestre» (ver ANEXO 2 Y 3). 
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d) Permitir libertad para que los usuarios de crédito elijan 

libremente los notarios para la escri turación de los crédi tos 

otorgados para adquirir unidades de transporte. 

e) Reducir el margen de las comisiones bancarias sobre el 

c=édito Sln que la misma exceda más del 0.50 % del monto 

de lo otorgado. 

f) Aplicar un sistema de cobros de intereses no~~les y 

moratorios conforme a criterios de banca de fomento. 

g} Flexibilizar el punto de la nueva Ley de Transi to, 

t=ansporte y seguridad vial mediante la cual se obliga al 

comprador de una unidad nueva que 

período considerable. 

no la venda :por un 

h) Informar de forma amplia a la población de los r~~tes de 

vehículos de transporte, así como de repuestos y otras 

piezas de vehículo que sean rematadas en subasta :pública 

por las Aduanas aéreas, marítimas y terrestres 

i) Será obligación de las empresas vendedoras de vehículos 

qu.e cuenten con una certificación extendida por la ;:)=-::-ección 

Ceneral de Aduanas y la Di visión de Fina:J.zas de la ?~C en la 

c'...1al se constate que el procedimiento de int::-oduc:::.:..ón del 

vehículo automotor en venta ha sido legal. 
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de los importadores de vehículos nuevos y usados, para evi tar 

no sólo que evadan al Fisco, sino que se garantice al 

comprador que los procedimientos mercantiles que realice 

estén en forma. 

5.4.2 Política arancelaria. 

Objetivo: Posibili tar el ingreso al país de :lnidades de 

transporte en condiciones más favorables que las actuales. 

Metas : Reducir gradualmente el arancel actual de 1.0% al 

0.5% hasta llegar el 0% a finales de 1997 para unidades 

nuevas y mantener el 1% para autobuses usados. 

Ministerio de Economía Responsable 

Ejecutor Ministerio de Hacienda.Dirección General de 

Aduanas. 

Acciones : 

a) Permi tir que durante el actual período de dure la 

recesión económica, se aplique temporalmente una tasa 

CERO sobre las importaciones de vehículos 

transporte (solo autobuses y busetas) y sobre 

nuevos de 

c:.ar=ocerías 

o) Aplicar iqtlal =egla sobre autobuses y busetas ~Je :'ngresen 

a.l. pals :;::or ::::::;:al~ier ·.ría terrestre ó mar~~~~a) siendo 

:cs ::::rimeros ~~i¿ades ~e t=ansportes usados. 
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c) Establecer el principio de que cualquier persona natural 

o jurídica domiciliada en el país pueda importar libremente 

y sin mucha traba burocrática, unidades de transporte del 

tipo autobús y buseta. 

d) Establecer que las autoridades aduanales operen con 

transparencia, sancionando a quienes utilicen su cargo para 

agilizar los trámites para el pago de impuestos que permita 

sacar sin demoras los vehículos. 

e) Promover entre los gremios no sólo del transporte, sino 

en general de la empresa privada, la inci tación a las 

autoridades de la vigilancia de las aduanas, especialmente 

la terrestre, para que hagan adecuado resguardo de la 

mercadería importada y de los vehículos que están en 

custodia. (41) 

5.5 Políticas de tránsito,reordenamiento y seguridad vial. 

Objetivos: Lograr un sustancial cambio en el tránsi to 

vehicular y peatonal en el AMSS y especialmente el DCC 

a través de un reordenamiento en el movimiento de las 

unidades de transporte urbano colectivo, a fin de garantizar 

la movilidad de personas y automotores de forma segura 

garantizando la mejora de la actividad comercial en la 

.» 
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capital y sus alrededores_ 

Metas Disminuir en un 60 a 70% los embotell~~entos de 

automotores en el DCC y periferia y reducir les accidentes 

a 2/3 de la tasa actual antes de finales de 199-. 

Acciones 

5.5.1 Acciones de Transito 

a) Modificar la frecuencia de circulación de -..::üdades en 

servl.cl.o, adecuándolas a las necesidades, cc~ aumento de 

frecuencia en las horas críticas 

horas de poca demanda. 

y dismi::t:"'yéndolas en 

Responsable 

Colaboradores 

Viceministerio de Transporte. ==e~os 

de autobuseros y microbuseros. 

Motoristas y controladores. 

b) Establecer rutas de autobuses y microbuses periféricas 

y radiales complementarias para lograr la red~ccién de las 

rutas que atraviesan el DCC. 

Responsables : Viceminl.sterio de Transporte. 

Colaboradores: PNC, .~caldías Municipales. 

c) :1cdificar radica~me::::e ~cs prccee.i:n..::..en ::;:)s ::: -.:=:.. :::i.:::cs ahora 
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de Tránsi to quien dirima las querellas, sino se aplique 

procedimientos contenidos en el Código Penal, el cual deberá 

contener penas severas a los infractores. 

Responsables: Minist.de Justicia,PNC,Vicem. de Transporte. 

Colaboradores: DGT, Jueces, médicos forenses. 

d) Exigir el cumplimiento estricto de las señales de tránsi to 

a :os conductores y peatones para evi tar accidentes aplicando 

f'Certes sanciones a cualquier violador de las normas 

establecidas. 

Responsables: Viceministerio de Transporte/DGT y PNC. 

Colaboradores: Conductores y peatones. 

5.5.2 De Reordenamiento 

a) Establecer horas diferenciadas para la movilidad de 

e..-:::pleados bancarios, comerciales, industriales, estudiantes 

y trabajadores del sector público. Esta medida persigue 

descongestionar de usuarios los vehículos de transporte en 

las horas críticas . 

?,esponsables . i\.samblea Legislativa por moción del ejecutivo 

en ramo de Transporte. 

:~laboradores: ~~nisterio de Economía, gremiales 

empresria:es, ~inlsterlo de Ed~cación y 

~rganl=aclcnes :abor3:es. 
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b) Remover de su lugar muchos puntos considerados corno 

metas de autobuses, microbuses y taxis, ubicados en áreas 

críticas del AMSS reubicándolos en puntos accesibles, lo 

mismo que de aceras. Para que esto sea factible deberá 

sancionarse severamente a los infractores. 

Responsable : PNC y Vicerninistrio de Transporte. 

Colaboradores : Controladores de despacho y población. 

c) Prohibir el establecimiento de «talleres» de reparación 

en lugares inadecuados (vías públicas, autopistas ,etc) , 

lo m1.smo que el aparcadero de autobuses, camiones, 

furgones, etc en colonias, repartos y otro tipo de 

urbanización. 

Responsables: PNC y DGT. 

Colaboradores: Conductores, propietarios de pequeños 

talleres, dueños de autobuses y microbuses 

así como vendedores de productos 

comerciales. 

5.6 Política de Salud y Medio Ambiente. 

Objetivo « Sugerir medios correctivos para atenuar la 

creciente contaminación que provocan los auto=uses y 

microbuses en el AMSS» 

~etas :Disminui= '-1n 25% el :'nd':"ce de enfer:::edades c:e_ aparato 

respiratorio, as~ como ~eJorar :a saluc ~ental ~~~~da por 

el stress q'-.1e provoca el ::-u~::::o. 
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Acciones: 

a) Desmantelar de los autobuses y microbuses los aparatos 

de sonido musicales, lo mismo que los pi tos que no sean para 

uso urbano. 

Responsable 

Colaboradores 

Viceministerio de Transporte y PNC. 

Empresarios del transporte, motoristas y 

usuar1.Os. 

b) Remisión a la PNC de los vehículos que tengan boquillas 

de escape sin una respectiva tubería a una altura mayor que 

el vehículo, lo mismo que los que operan con problemas de 

carburación. 

Responsable PNC, DGT. 

c) Rev1.sión permanentemente la calidad de la gasolina y el 

diesel utilizado como medio de combustión vehicular. 

Responsable 

Colaboradores 

DGT, PNC. 

Viceministerio de Transporte, distribui­

dores de combustibles. 

5.7 Políticas de educación y capacitación. 

5.7.1 Política Educativa. 

Obj et:" '.TOS Establece:!:" '.!na capaci tación per::tanente para 

conduc::ores y auxlll3:!:"es ?a::-a que conozcan :as ::-eglas de 

t::-áns:"to y preparar 3:a ~l~ez an el ccnccl~ien::o de la 

Segu:!:"l8..ad Vl3..L. 
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Metas: Capacitar mensualmente a 50 pilotos del transporte 

colecti vo y a la misma cantidad de cobradores. 

cursos sobre urbanismo y moral en 1 año. 

Implementar 

Responsable 

Colaboradores 

Acciones 

Vicemin. de Transporte, Secretaría de 

Comunicaciones de la Rep. y el Minist. de 

Educación. 

PNC, gremlos empresariales, r.,edios de 

comunicación radiales, escritos 

televisivos, así como especialmente las 

empresas privadas. 

y 

a) Diseñar campañas publicitarias de educación maSlva 

con anuncios inteligentes de carácter coactivo, para 

ayudar a modificar la actitud de conductores y usuarios e 

impulso al programa CONESVI con un nuevo enfoque. 

Responsables: Viceminsterio de Transporte,Secret.de Comunico 

de la República, DGT. 

Colaboradores PNC, Min. de Educación, empresa privada y 

medios de comunicación. 

b) Diseñar y ejecutar un sistema educacicnal para conducto­

tores y cobradores, con el de.sa::-rollo :;¡eriédico de cursos 
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Responsables Viceministerio de Transporte 

Colaboradores Ministerio de Educación, DGT,PNC. 

5.7.2 De Capacitación. 

a) Crear un programa de capacitación permanente fara todo 

aspirante a conductor sobre normas de t=ánsi to, 

procedimientos legales y conocimiento de señales y 

nomenclatura de las principales ciudades del país. 

Responsables: Vicern.de Trasp,DGT,PNC.gremios transportistas. 

Colaboradores: Propietarios de autobuses y microbuses. 

b) Integrar a todas las escuelas de rr>.anejo a la ca:r:;aci tación 

de los futuros pilotos automotores I debier:do tener 

control sobre éstas escuelas la PNC y la DGT. 

Responsables Vicern.de Transp. y gremios empresariales. 

5.8 Política de se~Jridad ciudadana en transportes. 

:::bjetivo : Persegui= que los usuarios gocen de ;arantías 

~:uent::::-as abcr:::'ar: I se ccnducen y :::a::.'an de las ~J;-::.dades de 

-:.ranspo::::-tas a =':'::::e 2'7l -:3.::::- acclden 'Ces I :ninimiza= hurtos v 
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Responsables: Viceministerio de Transporte/PNC 

Colaboradores Propietarios de busetas y autobuses, moto-

ristas, cobradores y usuarios. 

a) Exigir que los conductores y cobradores porten u~a camisa 

con insignia y el permiso correspondiente para ~Je el usuario 

los identifique como par~e de la tripulación del tra~sporte. 

b) El conductor nunca deberá subir o bajar peator:es fuera 

de los si tios indicados por Tránsi to, para evi tar acc.identes 

Los ancianos de ambos sexos, mujeres embarazadas y niños 

así como minusválidos merecerán un trato especial ¿entro de 

las unidades colectivas. 

c) Reforzar la vigilancia policial en los paraderos y dentro 

de las unidades de transporte para atenuar la delicuencia. 

5.9 Otras Acciones y Medidas de Corto Plazo. 

Luego de haber ex~~nado los resultados de la enc~esta de 

opinl.ón y haber analizado la problemática , se proponen 

una ser:.e de medidas para imple.l11en tar a cor::::; plazo 

indicando <:;:ul.en , -se=:.a e_ responsable de su 
. . 

eJecuc.:':::1. 

a) :Ji---/l..llgar c::)n 
.. '. . 

31nD~:' ::::c. 5t.:f':"c':'enta, les ::ue"t:.TCS ':"ns:.=~_:.:r..entos 

"';2..ger~c::..a, lo :::l:..smc ::-~:;;. ~ las 
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Responsable :secretaría de Comunicaciones, Viceministerio 

de Transporte, PNC y DGT 

Colaboradores: Empresa privada, medios de comunicación 

estatales, 

b) Colocar semáforos peatonales en zonas ó áreas que lo 

requieran por razones de seguridad. 

Responsable 

Colaboradores 

Viceministerio de Transporte. 

PNC. 

c) Demarcar los paraderos oficiales que incluyan el o los 

n~~eros de ruta, con una distancia entre una y otra, de 

por lo menos 50 metros. El usuar~o deberá indicar con 

ar.telación al conductor que desea hacer parada al vehículo. 

Responsable Viceministerio de Transporte, Alcaldías 

del AMSS, 

Cclaboradores PNC, propietarios de unidades, motoristas 

y usuar~os. 

d) Como actividad permanente, mantener el control de la 

scbresaturación de los vehículos de transporte, sea de 

aquellos que se supone sólo transportan pasajeros sentados, 

cerno de los que se les permi te transportar pasajeros 

sentados y parados. 

:,~spC:1sabl e V:'ceminister::'o de T:::anspo:::te "r .,­, _a ?~c. 
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5.10 Aciones y nedidas de mediano plazo. 

a) Estudiar exhaustivamente la posibilidad de eliminar el 

subsidio al transporte ordinario o de mantenerlo con 

mejores mecanisr.,os de control para minimizar la corrupción 

que tal subsidie provoca dentro del subsisbma. 

Responsable M~nisterio de Economia y Viceministerj.o de 

T:::-ansporte. 

b) Evaluar la pcs:.bilidad de establecer tarifas diferenciadas 

acordes con las circunstancias de presentación de servicio 

en horas fuera del horario normal nocturno. 

Asimlsmo mante~er cerno actividad periodica el control 

de cobros de las tarifas autorizadas. 

Responsable 

Colaborador 

V~ceministerio de Transporte y Ministerio de 

Economia. 

: P~C. 

c) Diseñar un sistema de control de las unidades de transporte 

público para garantizar el buen estado de las mismas 

y la seguridac. de usuarios, peatones y propiedades 

-::.anto públicas ::omo privadas que puedan resul tar afectadas 

?or los accide~~es atribuibles a desper=ectos mecánicos 

as~ ceno t~~ién para cont~~buir a :a 

?r'=!ser'lac:.ón ce: :nedio ambiente. 



Responsables 

Colaeoradores 
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Viceministerio de Transporte, PNC ,SEMA. 

Propietarios de unidades y organizaciones 

ambientalistas. 

d) Establecer un taller mecánico con personal capaci tado 

y e~'Jipo necesar~o para poder real izar exá::,.e:1es y 

revls~osiones de las unidades en circulación, aleat~riamente 

seleccionadas con el fin de lograr los objetivos mer.cionados 

en e: numeral anterior. 

Respcnsables Viceministerio de Transporte, DG~. 

Colaeoradores PNC. 

e) ?ormular estudios periódicos que coady;;.ven al 

orce::a.."tlÍen to y reordenamiento de los . ~ s ~ s l,...e!7'.as de 

tra::sporte colectivo ( autobuses y microbuses ) para la 

satlsfacción de la demanda y la adecuación de la oferta. 

Responsables Viceministerio de Transporte. 

Colaboradores: ~caldías Municipales,Empresarios. 

f) :::ducir a la buena acL~nistración de las e.rr,p:::-esas de 

::ra.:-:sporte con el establecimiento de un s::'steIna de 

8C:-:2~s~ones durante periodos definidos renova=les para 

-=~':"':)l o 1:ac.::.. ón de los se=v~c~os de transporte público 

a ~e=sonas nat;;.rales ~ :u:::-idicas con evalu2.c.::..ones al 

- --- .. .:::.- del ?ericco a ::e :::-er:c'.rar o cadu C3:::- di cha 
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Responsables Viceministerio de Transporte, Ministerio de 

Economía y DGT. 

Colaboradores: Propietarios de unidades. 

g) Diseñar un sistema de recolección de ingresos con el 

establecimiento de cajas comunales para las diferentes 

empresas de transportes determinando la distribución de 

fondos recolectados con base en el aporte proporcional 

de vehículos y sus capacidades, así corno también conforme 

con el kilometraJe recorrido por jornada diaria. 

Responsables Empresarios de transporte, Vicerninisterio 

de Transporte. 

f} Propi ci ar la estructuración y funcionaIniento de 

cooperativas empresariales para la importación colectiva 

de repuestos y accesorlOS. 

Responsables Empresarios de unidades, Ministerio de 

Economía y Ministerio de Hacienda. 

g) Estudiar y e'r~uar la posibilidad de establecer · .. ln siste.l'na 

de servicios 8C~ autobuses articulados y de c~rculalacién 

perirrtet::--al o ':-2~ial compl emen tario al s i s teIr...a ,3.C ~:lal 

autobuses. 

s.es~cnsab12s 
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h) Investigar, planificar y ejecutar acciones y medidas que 

propicien la ampliación y mejoramiento de la red vial del 

AMSS eliminando los obstáculos a la circulación vehicular 

intercomunicando vías interrumpidas / construyendo pasos a 

desnivel y apertura de nuevas vías.Esta medida deberá ser 

periódica consti tuyéndose en una acción de largo alcance. 

Responsables : Vicemin.de Transp. MOP, Alcaldías ~ucipales 

Colaboradores Asociaciones de Ingenieros, Arquitectos 

Organismos locales de desarrollo. 

i) Establecer un sistema de registro computarizado de 

personas causantes de accidentes, con un límite determinado 

de faltas/para decidir la suspensión temporal del perrnlso 

de conducir o la cancelación definitiva del mismo. 

Responsables 

Colaboradores 

Viceministerio de Transporte y DGT. 

PNC, Cruz Roja Salvadoreña, Hin.de Salud 

j) Reabrir las calles y las avenidas convertidas actualmente 

en peatonales 

:?.espcnsables 'I:"::::eICll:1isterio de Transportes, .:'Ucaldía 

~un~c~pal ~e San Salvador. 

Colabcradores ?NC. 



131 

5.11 De largo plazo. 

Las acciones y medidas de largo plazo son todas las que con 

carácter permanente, son o pueden ser iniciadas a corto y 

mediano plazo, así como aquellas que implican proyectos 

cuya ejecución y operación sobrepasen el límite de Clnco 

años o bien aquellas que habrán de conseguirse más allá 

de tal límite. 

Algunas medidas permanentes a realizar son: a} Reforma 

Urbana, b) Programa de Seguridad Vial permanente que 

forme parte de la curricula escolar, c) Reformas al Código 

Penal en materia de Transporte y para aplicación de tránsito 

peatonal, d} Establecimiento de un programa de Medio Ambiente 

permanente para preservar la calidad del aire en la ciudad 

por emanaClones producidas por combustión por derivados del 

petróleo, e) Estudio estratégico de vías para transporte 

pesado y obras viales periféricas, y , f) definir a futuro 

las áreas de urbanización, areas industriales, etc. 
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A N E X O 1 

ENTREVISTA A LOS EMPRESARIOS TRANSPORTISTAS 

CATEGORIA: Cooperativista 
Sociedad Anónima AUTOBUSES 
Individual 

MICROBUSES 

1. ¿Qué problemas enfrenta usted como empresario del 
transporte colectivo? (Máximo 3 problemas) . 
lo ----------------------------------------------------------2. -------------------------------------------------------------------3. -------------------------------------------------------------------

2. ¿De qué manera le beneficia o le perjudica, las medidas 
encaminadas a la modernización del transporte? 
(contenido de ley). 

3. Dentro del marco de la modernización se habla de 
~ustitución de unidades viejas por nuevas. ¿Existe 
accesibilidad al crédito institucional para realizar 
tales sustituciones? 

SI NO 
PCRQUE: -----------------------------------------------------

4. Según usted, ¿cuáles deberían ser las condiciones 
ex~gidas para el financiamiento de la sustitución de 
un~dades viejas por nuevas? (Plazo, tasa de interés, 
garantía, etc.) 

5. ¿C:1ál 
par el 

(es) sería (n) la (s) propuesta (s) de solución 
(los) problemas menciona¿cs en la pregunta No, 



ENTREVISTA A FUNCIONARIOS Y TECNICOS DEL ESTADO. 

1. ¿Qué medidas de políticas de transporte se han 
concedido por ésta institución y cuáles se han puesto 
en práctica? 

2. Dentro del marco de la modernización al transporte se 
han diseñado diferentes proyectos, ¿podría hablarnos 
de algunos de ellos y de su factibilidad? 

3. ¿Cuáles es su opinión respecto a la diversidad de 
instituciones involucradas en las actividades del 
transporte público de pasajeros? 

4. ¿Cuál es su opinión respecto a mantener cerradas o 
reabrir las arterias del área peatonal del centro de 
San Salvador? 

5. ¿Cuáles son para usted los principales problemas 
(máximo 3) que afectan al transporte público de 
pasajeros? 
1. ____________________________________________________________ __ 

2. -------------------------------------------------------------------3. -------------------------------------------------------------------
6. ¿Cuál sería en su op~n~on la forma de solucionar los 

problemas por usted antes mencionados? 



ENTREVISTA A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO 

1. ¿Qué clase de transporte utiliza usted? 

a) AUTOBUS SIEMPRE ALGUNA VECES DE VEZ EN CUAnDO 

b) MICROBUSES SIEMPRE ALGUNA VECES DE VEZ EN CUANCO 

2. ¿Por qué utiliza usted éste tipo de transporte? 

a)AUTOBUSES: ________________________________________________ ___ 

b) MICROBUS: ------------------------------------------------------

3. Enumere los problemas de transporte que a su juicio so~ 
los más afectan a la población. 

3.1 ------------------------------------------------------------------3.2 ________________________________________________________ ___ 

3.3 ---------------------------------------------------------------------3.4 ------------------------------------------------------------------
4. ¿Quiénes a su juicio cree que son los responsables de 

dichos problemas? 

4.1 ------------------------------------------------------------------4.2 ------------------------------------------------------------------4.3 ------------------------------------------------------------------4.4 ------------------------------------------------------------------
5. ¿Qué solución propondría usted a los problemas plantea­

dos en la pregunta No. 3? 
5.1 ________________________________________________________ ___ 
5.2 ____________________________________________________________ _ 

5.3 5.4-----------------------------------------------------------

6. Seq~n usted, ¿en qué consistiría una modernización de: 
transporte público de pasajeros? 



7. ¿Cuál es su o pinión respecto al futuro tren met=opoli tano 
(Metro) que se instalará en el Area Metropoli tan a de San 
Salvador? 

8. ¿Cuáles cree usted que serían las ~edidas po= ~ptar para 
disminuir el congestionamiento via.:. del Area Het=opoli tana 
de San Salvador? 
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ANEXO No. 4 

PROBLEMAS QUE ENFRENTAN LOS EMPRESARIOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO 

DE PASAJEROS EN EL AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR. 

¡, 

I i , T¡PO DE PROBLEMA AJTOBUSES MICROBUSES 

I 
TOTAL 

F.ABS 0!.:, F.ABS % F.ABS % 

1 

1. FALTA DE 10 45.50 - - 10 19.20 

INSENTIVOS 

a) Facilidad 6 27.30 - - 6 11.20 

de crédito 

b) Eliminación de 2 9.10 - - 2 3.80 

arancel a la 

importancia 

b) Eliminación de 2 9.10 - - 2 3.80 

pago IVA 

2. ALTO COSTO DE 5 22.70 7 23.30 12 23.10 

REPUESTOS 

3. ALTO PRECIO 7 31.80 I 10 33.30 17 32.70 

DE COMBUS-TIBLE 
1 J ¡ 4. DEUNCUE~CIA - - 13 I 43.40 

I 
13 I 25.00 

i I 
f 5. OTROS - - I - I - i -
éj I 
,! I I 

i 

TOTALES 1100.00 :0 100.130 -- 100.00 



ANEXO No. 5 

CONDICIONS DESEABLES PARA EL CREDITO INSTITUCIONAL SEGUN LOS 

E~,f¡PRESARIOS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL AREA METROPOUTANA DE 

SAN SALVADOR. 

1, 
TIPO DE PROBLEMA AUTOBUSES MICROBUSES TOTAL j 1: 

~ 
I 

F.ABS % F.ABS % F.ABS % 

1. TASAS DE 

INTERESES: 
I 

- 8% -10% i 5 27.30 
I 

7 23.30 13 25.0 
: 

-12% -14% ¡ 3 13.60 4 13.30 7 13.5 
! 

2. PLAZO: I 
¡ 
¡ 

i 
- 6 años 

I 
5 22.70 2 6.70 7 13.5 

i 

- 8 años I 1 4.60 5 16.70 6 11.5 I 
! 

3. GARANTIA I 5 22.70 8 26.70 13 25.0 

PRENDARIA 
1 

4. OTROS i 2 9.10 4 13.30 6 11.5 

J 
TOTALES 22 \100.00 I 

30 100.00 52 100.00 

í I ¡ 



ANEXO No. 6 

PROPUESTAS DE SOLUCiON HECHAS POR LOS EMPRESARIOS PARA LOS 

PRINCIPALES PROBLEMAS DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS EN EL 

A.M.S.S. 

~ PROPUESTAS I AUTOBUSEROS MICROBUSEROS TOTAL 

I 
r.ABS % F.ABS % I F.ABS % I 

REDUCIR TASAS 9 40.90 - - 9 17.30 

DEINTERES 

EUMINAR PAGO DE 3 13.70 - - 3 5.80 

rvA 

REDUCIR EL ARANCEL 5 22.70 - - I 5 9.60 
I 

DE IMPORTANCIA 

I 
DE UNIDAD 

DISMINUIR PRECIO 3 13.60 10 33.30 

I 
13 25.00 

DEL COMBo O 

SUBSIDIAR EL SERVo 

EN GENERAL 

i DISMINUIR EL COSTO 2 9.10 5 16.70 ¡ 7 13.50 

DE LOS REPUESTOS 
I 

MAYOR VIGILANCIA - - 10 33.30 10 19.20 

POLICIAL 
; 

NO OPINAN I - I - 5 I 16.70 5 ! 9.60 ,1 I 
! I I i 

I I , 

TOTALES 
I 22 1100.00 30 I 100.00 52 

I 
100.00 : 

! I 
I 



TASULACION DE RESULTADOS DE LAS ENCUESTAS 

MEDIO DE TRANSPORTE DEL QUE HACEN USO LOS PASAJEROS ENTREVISTADOS 

r MEDIO TOTAL % 

~ AUTOBUSES 78 I 40.6 I 
~ 
I MICROBUSES 38 19.8 , 
I 

AMBOS 76 39.6 

192 100.0 

í' 

ANEXO No. 8 

PROBLEMAS DEL TRANSPORTE MAS COMUNES 

I PROBLEMAS TOTAL % 

PROBLEMAS DE 81 42.20 

SEÑALLZACION 

MAL ESTADO DE UNIDADES 53 27.60 
I 

DE~~ANDA INSATISFECHA 

I 
25 I 13.00 

I 

I I 
OTRAS RAZONES 33 I 17.20 , 

i 
I '1 

192 i iOO.OO 1 , ,1 



ANEXO No. 9 

RESPONSABLES DE LOS PROBLEMAS DE TRANSPORTE 

RESPONSABLE TOTAL % ¡i 
, ij 
I 1. ErviPRESARIOS I 73 33.00 \\ 

\, 

\ 
, 
\ 

··í 

2. GOBIERNO 62 32.30 , 
i 

a. VICEMINISTERIO DE TRANSPORTE 33 

b. DIRECCION GENERAL DE TRANSITO 23 

~ c. POUCIA NACIONAL CrVIL 6 I 
4. MOTORISTAS Y COBRADORES 54 28.10 

5. OTROS I 3 1.60 
! 

192 100.00 



ANEXO NO.10 

SOLUCiONES A LOS PH08LEMAS DEL SISTE1V~P\ DE T~JI2PORTE 

SUGERiDOS POR LOS USI.!.~RIOS 

, - -
.~ TOT;i,L I 

Dl 
JO 

SOLUCIONES I ~ 
1 il 

MEJORAR MANTENIMIENTO Y 5"" ¡ 29.20 ;1 Q ,. 
I1 1 ¡! 
~ 1 

ij AUMENTAR LA OFERTA I 
J 

I , 
APLICAR DEBIDAMENTE LAS 44 ! 22.DO 

, 

LEYES DE TRANSITO , I 
PREPARACION - EDUCACION 32 I 16.70 ! 

I 
LAS LEYES DE TRANSITO ~ 1) 

I OTROS 60 I 31.20 ¡j 
¡ 

'1 
NO CONTESTARON , 

I ¡ 

192 100.00 



SIGLAS 

AEAS Asociación de Empresarios de 

Autobuses Salvadoreños 

AMSS Area Metropolitana de San Salvador 

ASI Asociación Salvadoreña de Indust=iales. 

ARENA Alianza Republicana Nacionalista 

ATP Asociación de Transportistas Públicos de 

El Salvador. 

BMI Banco Multisectorial de Inversiones 

BCIE Banco Centroamericano de Integración 

Económica 

BID Banco Interamericano de Desarrollo. 

CASASA Carrocerías Salvadoreñas S.A. 

CONAPLAN Consejo Nacional de PLanificación 

Económica. 

CONESVI Consejo Nacional para Enseñanza de 

Seguridad Vial 

DCC Distrito Central Comercial 

DGT Dirección General de Tránsito. 

DICASA Distribuidora de Carrocerías S.A. 

FAE'TMIS Federeción de Asociaciones de Empresarios 

del Transporte de Microbuses Salvadoreños. 

FENACITES Federación Nacional de Asociaciones 

Cooperativas de la Industria del ~=ansporte 

de El Salvador. 

?cndo ¿e ?inancia~~sntc v Garant~a para la 



FMLN 

FUSADES 

GOES 

MIPLAN 

MOP 

PN 

PNC 

PRN 

Frente Farabundo Martí para la Liberación 

Nacional 

Fundación Salvadoreña para elDesarrollo 

Económico y Social. 

Gobierno de El Salvador 

Ministerio de Planificación y Coordinación 

del Desarrollo Económico y Social. 

Ministerio de Obras Públicas 

Policía Nacional de El Salvador 

Policía Nacional Civil 

Plan de Reconstrucción Nacional. 


