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RESUMEN EJECUTIVO

El estudio aborda la problematica general que en Salvador

Presenta el subsistema transporte urbano colectivo.

La investigacidén realizada en el area metropolitana de
la capital San Salvador, recoge histéricamente la evolucidn
del subsistema hasta nuestros dias; explora las politicas
adoptadas por los gobiernos y finalmente después de
explorar la opinidén de los actores sociales involucrados
en su problematica, propone una macropolitica, que aborda

los componentes criticos, que se convierten en cuellos de
3

N

botella, para el desarrollo del subsistema. N

El estudio demostré 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 funcidén social del servicio que prestan y, D)
que los usuarios yva 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 estan
convencidos de la concepcidén de la modernizacién del

subsistema transporte que el gobierno concibe.

Una de las valoracicnes preliminares dgue se cotien del

scndeo de copinidén es que =21 aczTual gcbierno per medio de
las 1instituciones 1nvolucrzcas 2N _a =»rcoczlematica
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transportista no han considerado ( como es su norma) a
los principales agentes sociales del problema: usuarios

Y los duenosde los vehiculos de transporte.

Por otro lado muchas medidas adoptadas propuestas por
parte de las autoridades ministeriales vy municipales
son mas de “maquillaje” que de contenido. Muestra de
ello son las ineficientes medidas de reordenar el trafico
vehicular en el DCC,mediante el “desvio de rutas” de
autobuses y microbuses establecimiento de “metas” de los
mismos, desalojo de vendedores del sector informal,
sanciones por mal estacionamiento, creacidn de ciclovias,

etc.

De forma mas elegante pero no precisa se podria decir

gue son mas medidas “técnicas”, que estructurales.

En términos generales, las valoraciones de las
medidas que el GOES implementa en materia de transporte
( ¥y los proyectos gque se planean ejecutar) son negativas
debido a que no apuntan a resolver las “ralices” de los

problemas en la ciudad que se vinculan al transporte.

Una de las dificultades gue debe reconocerse gque
existe para éste v para cualguler octroc gobierno que

asuman la administracidén del Zstaco, es de Jue en la

activizad del Lransporta =2xX13tan muchos 1ntereses



econdémicos y politicos que impiden un cambio profundo.

Otro factor determinante en el poco interés del gobierno
por corregilr muchos problemas del transporte, es
porgque dicha actividad no es altamente rentable v esta
operada por muchos empresarios empiricos. Ello no ha
merecido la atencién del Estado, actitud cue contrasta
con las del gran capital en las finanzas,comercio al por
mayor,la industria de re-exportaciodon ( maguilas) y otras

del sector primario.
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INTRODUCCICN

En materia de transporte, existe una compleja problematica
a nivel mundial, va que el término mismo engloba diferentes
dimensiones a las cuales hay que darles tratamiento

seguin las circunstancias de cada pais.

El presente estudio aborda lo que denominamos subsistema
transporte urbanc¢ terrestre coliectivo de pasajeros, va
gue el mismo es sbélo una parte de un complejo muy
amplio que comprende otros subsistemas como el transporte
fluvial, maritimo, aéreo, etc, que a su vez pueden ser de
carga 6 de pasajeros pero gque en El Salvador, por sus

caracteristicas no tienen mayor importancia.

Hov en dia,la discusidén en nuestro pais de la problematica,
como en otras sociliedades pobres, ha cobrade mucha
importancia dado gue el tema transporte de pasajeros en
las urbes cobra vital importancia el proceso de desarrollo,
especialmente industrial,comercial y de otras ramas de

servicios.

(O]
'. A

asunto como tema de discusién genera amplios debates

de los involucrados : funcionarios, técnicos, propiletarios

{1,

e rehiculos, pilotos autcmotores, v finalmente los usuarios,



sin embargo, en materia académica son muy pocos quienes
de forma consciente ven en ello un tema de investigacidn
que s1 bien no se puede catalogar de apasionante, despierta

en gquien lee e investiga muchas inquietudes.

La investigacidn gque aca se presenta,aunque en el trasfondo
persigue plantear una serle de ideas gue sirvan de
marco de accidn para tratar de minimizar una serie de
ccmplejos problemas del transporte, ha tratado de realizar
un esfuerzo gue otros trabajos no tienen: hay un abordaje
histérico al desarrollo del transporte en El Salvador,
las medidas que los gobiernos han ejecutado enfatizando
la actual administracién de gobierno, incluyendo una
amplia encuesta de opinidn a los 1involucrados en los

problemas.

El conjunto de i1deas que al final se plantean, gue no
son una panacea para rescolver los males del subsector, no
estan basadas en las creencias de quienes han realizado
el estudio, sino de la voz Yy experiencia de quienes

viven dia a dia los problemas.

21 equipo qguiere presentar al lector una visidén de
los problemas llevandolo paso a2 paso en forma légica a
traves del tiempc, hastz culminar en las razones del

pergqué es impericso implementar una politica orientaca



Los 1nvestigadores esperan dejar en la mente de quien
consulte la obra la inguietud por profundizar y mejorar
éste v otros estudios va existentes, a fin de que

tenga una utilidad practica.

1 eguipo de estudio quiere dejar constancia de

nuestro agradecimiento a todos los encuestados entre

“n

funcionarios técnices, transportistas vy usuarios, que

dedicaron un ese su valicso tiempe 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,
especlialmente en regiones de mediana o gran densidad

demografica,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 6 en proceso son trasladados de factorias
en sitios alejados de ciudades a los centros fabriles
en las metrdépolis. Mientras los trabajadores se movilizan
en trenes, autobuses y vehiculos particulares; materias
primas Yy 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
gque en las grandes urbes de paises altamente
industrializados se haga uso, a dgran escala, de autos

particulares.

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

El Salvador, la organizacidén del subsistema transporte urbano



colectivo es estratégica, no sélo por la funcidn social gque
cumple, sino que también contribuye a la reproduccidén del

proceso de acumulacién.

El rol del Estado para garantizar el acceso de la poblacidn
al servicio de transporte,es clave para la dinamica del
crecimiento y del desarrocllo. La Organizacién Internacional
del Trabajo (OIT) considera que el acceso al transporte,
es una necesidad basica que debe ser mejorada constantemente

por los gobiernos.

En El Salvador,como en muchas sociedad tercermundistas
atrasadas, prevalece una visidn cortoplacista sobre cémo
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 politicas y

estrategias.

A juicio de muchos estudiosos, El Salvador esta en el limite
de sus posibilidades de desarrollarse. Enfrenta problemas
complejos:a) reducir el crecimiento poblaciocnal; b) revertir
el proceso de concentracidén urbana agudizado por doce
anos de conflicto; ¢) 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 seg"n se comprende
de las acciones que realiza el gobierno es reconstruir y

reconciliar la sociedad como condicidén per-se, para crear



un clima favorable para atraer recursos filnancieros,y

estimular las inversiones.

El reordenamiento del subsistema de transporte urbano
colectivo no formdé parte de la agenda de la reconstruccidn
pese a que el Gobierno aseguraba en su resumen ejecutivo
del PRN que las necesidades financieras para reponer los

danos al transporte ascendian a US $ 66 millones ().

La dimensidon de la problematica del transporte ha llevado
al descuido del tratamiento del mismo. Evidencias son: a)
prevalencia, hasta 1995 de un marco juridico obscleto que
habia regulado su funcicnamiento ( el reglamento hasta hace
poco vigente databa de 1957) ; b) El plan de gobierno
1989-1994 no considera acciones 1mportantes en este
sector, y el proyecto - borrador 1994-1999, no muestra
consistencia en la integracién de politicas y considera
que la problematica del transporte tiene una solucidn
convertida en norma, de utilizar el andamiaje institucional
que opera al subsistema, para enriquecer a funcionarios
vinculados al funcionamiento del transporte; d) aumenta vy
prevalece un multifacético sistema informal de transporte

que ha sido aceptado por la mayoria de la poblacidn y que



ha generado una cultura del desorden en la ciudad capital

Y sus alrededores.

El actual gobierno, como el anterior, se encuentra en el
dilema de como abordar la compleja problematica: mientras
existe la obligacidén constitucional de atender necesidades
sociales y se recurre a subsidiar combustible, Qgque en el
lenguaje de FUSADES (°) esto es «populismo econémico»
ésta politica 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

cargarian la diferencia de precios al usuario.

No hay evidencia de gque,aun sin subsidio,los transportistas
incurririan en pérdidas e irian a la gquiebra.Los empresarios
de autobuses aglutinados en diversas asociaciones, hacen
punto de discusién el tema del subsidio cada vez gue se
aborda el asunto. En verdad, el subsistema en si funciona
por 1nercia, en las peores condiciones de tal forma gque
para el usuario no hay alternativa de solucidn para los

complejos problemas gue presenta.

Lo~ tap | PG e
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El gobierno, a su vez, es complaciente con éstos sectores
que, politicamente no le son adversos dejando, en
apariencia, gque reine el principio de dejar hacer y dejar

pasar.

Por otro 1lado, los grandes consorcios trasnacionales
productores- comercializadores de hidrocarburos y derivados
asl como los vendedores de repuestos, fijan a su antojo los
precios de sus productos,cumpliendo asi el principio de la
libertad econémica del mercade, lema basico de la actual

administracién de gobierno.

Las perspectivas de que el actual gobierno aborde el asunto
desde una visidn integrada, son 1inciertas. Las directrices
del viceministerio de transporte seflalan como ejes : a) la
modernizacidén del servicio y, b) la regqulacién del movimiento
vehicular. Lo demas de la problematica queda en suspenso.
Los otros entes vinculados al funcionamiento del subsistema
transporte terrestre de pasajeros, poco o nada aportan de
realista para resolver los problemas que en él surgen y por

el contrario,demuestran poca seriedad en sus propuestas.

Las evidencias demuestran que hay mucho contenido politico
en la visién de la « modernizacidn «. Un ejemplo de ello
sigue siendo 1la idea del consejo municipal citadino
de construir un ferrocarril metropolitano. Se ha hablado
mucho de un «metro» subterraneo y ahora se dice, que lo mas
correcto es 1instalar un sistema de vagones terrestres

entrelazados como oruga, para movilizar hasta doscientas



o
personas. Ambos proyectos implican una reestructuracidn

urbana, muy costosa por clerto.

La administracidén municipal en San Salvador por medio de
ordenanzas han desarrollado proyvectos tales como el clerre

de arteriasz estra

0

tégicas en el centro de la capital para
convertirlas en vias peatonales reduciendo de ésta manera

numero de areas de clirculacidn en el centro

—

e
capitalino.Ctras disposiciones prohiblian las marchas de
protesta pacificas los ias habiles de trabajo. En el

d
primer caso s6lo se ha empeorado el probleina del

«embotellamiento « vehicular.

Agravando mas la situacion, la ciudad cuenta con un sistema
de semaforizacidn obsoleto vy un mecanismo de wvigllancia
policial inoperante que, lejos de regular el movimiento de

los medios de transporte, lo dificulta.

La continuidad de funcicn=2s de un Viceminlsterio de
Transporte, sin llegar a rango de ministerio o talvez un
ente auténomo regulador, evidencia el bajo perfil gue la
politica del gobierno otorga a tan compleja preoblematica.

En opinidn de muchoes, s una instancia méas que diversifica

la corrupcion.




los limites de la accion del Estado y donde comienza la
libertad econdémica privada. Esta contradiccién no visible
esta conduciendo a ejecutar, durante el actual gobierno un
tipo de politica ambivalente que combina la subsidariedad

con la anarquia.

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 agudizdé 1luego de finales
de la década de los setenta. Sin embargo, factores como el
fuerte flujo migratorio de zonas rurales a San Salvador,
acompanado de un acelerado crecimiento poblacional ha
conducido a un proceso de rapida y desigual urbanizacién
creando « polos de miseria» y en el otro extremo vecindades

con un estilo de vida de clase media estadounidense.

Para agravar la situacidon de pobreza que aumentd gradualmente
en los afios setenta, se fué creando un nucleo de negocios
informales que proliferaron rapidamente por las principales
calles del «centro» de la capital, dificultando cada vez

mas el trafico vehicular.

El conflicto armado de los afos 80s propicidé el desorden en
el AMSS, pues se cred pcr la situacidn imperante, una anomia
a reglas de transito, destrucciédn de sefiales y equipo de

semaforizacién,destruccidédn de autobuses,desenfreno de los
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precios de los repuestos,»paros» decretados por el FMLN,
cortes de electricidad, informalizaciédén acelarada Y
descuido por parte de los responsables de supervisar el
funcionamiento de sistema transportista (la PN descuidé su
trabajo de transito para priorizar el control social,la DGT
permitidé la venta de licencias,el MOP descuidd el

mantenimiento de vias,etc).

Uno de los peores males gque fomentd la guerra fué 1la
proliferacidédn en masa de un sistema de transporte informal
de busetas,que los salvadorenos 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 mas que agudizar los problemas ya existentes
en ésta subrama de actividad. De hecho, la politica de
liberalizacidén de precios 1implementada entre ese aho 2%
1990 elevd el precio de los repuestos, accesorios, gasolina,
unidades de transporte, etc. Fomentd aun mas la anarquia en
las entidades wvinculadas al funcionamiento del transporte
por autobuses Y microbuses. No traté de «normar» 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 incluia una millonaria
suma de US ddblares, para la «reactivacion» <Zel sector

transporte. Hasta ahora la accidén ha sido la de 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 1la creacidédn de unidades «especiales» vy

«preferenciales» (autobuses rojos y autobuses Jjaponeses).

La politica de corte neoliberal de la actual administracién
de gobierno ha continuado exacerbando parte de los
problemas, aunque debe reconocerse que es la primera vez
en muchos anos que un gobierno ha considerado 1la
modernizacidn en las leyes que regulan el transporte y el
trafico vehicular. A la vista de propios y extrafios no
queda claro si el GOES abandonara su politica de seguir
otorgando subsidios de combustible a los buseros y continuara

predicando la libertad de precios.

La problematica es realmente dificil porgque los esfuerzos
de cualquir gobierno orientados a mejorar algun 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 Justificacidn del tema de estudio.

El abordaje de 1la justificacién para fines descriptivos
se ha separado en tres componentes basicos: a) la importancia

tedrico-practica del estudio, b) los alcances y limitaciones



del estudio, y, c) los aportes de la investigacién.

1.2.1 Importancia tedrico-practica.

La problematica del transporte colectivo, por ser sumamente
compleja,casli nunca es abordada,como un objeto de

investigacién integral.

Existen estudios oficiales o de 1nvestigadores que apuntan
a enfatizar determinados problemas y propuestas de soluciodn.
Aunque focalizan algun tépico,en muchos casos se han
elaboborado interesantes propuestas de tratamiento. E1 asunto
va mas alla porque, siendo un clamor popular que el subsistema
de transporte adolece de serias deficiencias, éstas son
desoldas por los gobiernos porque su tratamiento requiere
de medidas que implican un costo politicc muy elevado. Por
otro lado,involucra intereses de grupos de poder

(Barquero,1993)

En los estudios del transporte urbano, se asume gque el tema
es asunto dentro de la 3Jjurisdiccidn indirecta del Estado
(MIPLAN,1986. MIPLAN,1989) quien sblo debe regular y controlar
el servicio de carga. La pregunta gque surge es ; Porqué el
gobierno nunca ha tomado el servicio ccmo una actividad

estatal, como es el caso de los ferrocarriles?

Adler (1568;14,15) sugiere gue los gobiernos no inviertan

en el area Jel transporte colectivo,especrzlmente autobuses
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debido a que es una inversidén de poco volumen y rapida
recuperacidén,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 dueno de los trenes ( Ferrocarriles Nacionales de E1

Salvador, FENADESAL) .

En los paises 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 compiten con otras lineas aéreas y de trenes en los
EE.UU. La situacidn es similar en Francia,Japdn, Canada,

Alemania,etc.

Con el inicio a gran escala de la privatizacidén en América
Latina, se han revertido las 1légicas del intervencionismo
estatal. Los gobiernos actian como «facilitadores» del tras-
paso de activos del Estado a manos de inversores privados,
especialmente capital trasnacional. Esto obedece al boom

de la mundializacidn econdémica.

En E1 Salvador se han hecho sentir esas medidas con menor
fuerza debido a las caracteristicas de su estructura
econdémica. Los monopolios «naturales» del Estado han sido
las comunicaciocones,el correo,servicio portuario,energia

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

considerando nunca el transporte urbance colectivo ccmoe un
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espacio de incursibdn estatal.

Con la llegada al poder de las administracidénes areneras
se ha procedido a privatizar bancos, financieras, ingenios,
beneficios, la educacidén, 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 ldgicamente FENADESAL.

El esfuerzo por retomar ésta problematica se hace con la
claridad de que existe una complejidad de topicos de abordaje
vy desde distintas perspectivas.Esto ha sido un reto en el

presente estudio.

De las declaraciones de los funcionarios de la cartera
respectiva se desprende que, durante el ejercicio de gcbierno
1994-1995 se privilegiaran dos aspectos: a) la modernizacidn

del sistema de transporte, v, b) el ordenamiento wvial.

Como parte de la medernizacidn se entiende : a) creacidn de
«facilidades» que permitan la adquisicién de nuevas unidades
b)factibilidad de introducir un sistema de transporte
colectivo novedosc en ejes v lineas preferenciales, <c)

autorizacidon de mas permisos para 1ntroducir mas unidades

de transporte; v en el ordenamiento: a el
- 7

descongestionamiento del trafico en areas criticas de la

capital, b} el recambio 2n el sistema de semaficrizacidn,

c) construccién de rCzmales v o rutas asn la cariferia

capitzalina, dizefic d= In siscamz Ze horariecs e trabalo
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urbano que libere el aglutinamiento de vehiculos y personas

en « horas pico», etc.

El gobierno ha venido sehalando a través de funcionarics,
que seran sustituidas las viejas unidades por otras nuevas

( La Prensa Grafica, 2 may.1994;17)

Con el cambio de gobierno en junio de 1894, las nuevas
autoridades, han abandonadc los proyectos de descongesticnar
de autobuses «el centro». Las nuevas autoridades estian adoptando
mas proyectos de maquillaje de cara a resolver los problemas
del descongestionamiento. Sus primeras 1ideas han sido un
fracaso (retiro de vehiculos estorbo en ejes preferenciales,

creaciédn de vias exclusivas para vehiculos pesados)

Segun fuentes de la DGT, en noticias aparecidas en un
matutino del mes de septiembre de 1994, el Viceministerio
de Transporte solamente tenia autorizados oficialmente 7C55
autobuses y 8000 microbuses (La Prensa Grafica,l0 sep.1954;4a)

A vox populi se dice hay menos buses y mas microbuses (?)
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Es importante destacar que la proliferacidén de microbuses
esun asunto vinculado a la viclencia armada pasada ya que,
segun estadisticas no confirmadas la destruccién de buses
en todo el pais alcanzd, seguin datos de Diciembre de 1550, a

mas de 400 unidades { Hernandez, 1991; 138)

La actual direccidn del Viceministerio de Transporte, parece
haber entrado en una especle 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 llegaran a
consecuencias funestas como las acaecidas en noviembre de
ese aho en Usulutan, cuando hubro enfrentamientos entre la

PNC y AEAS.

Es muy probable que al final de cuentas se imponga el
criterio de la AEAS, instancia definida como gremio

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

Es evidente que, ni el gobierno democristiano, ni 1los
presididos por la ARENA, han podido disenar una estrategia

que aborde la compleja problematica como totalidad.
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Clertamente hablar del transporte de pasajeros, se convierte
en una especie de tema «tabi» en el cual intervienen muchas
instancias como el Viceministerio de Transporte, que depende
del MOP, el Ministerio de Economia, el de Educacidén, el de

Seguridad Publica a través de la PNC, etc.

Aparte de lo complejo de la problematica, hay obscuros
intereses econdémicos, que obstaculizan cualquier esfuerzo

por cambiar el stato-quo.

Tanto el poder ejecutivo como el Congreso tienen
responsabilidad en la aprobacién de leyes obsoletas en
materia de regqulacidén del funcionamiento dl subsistema, o
que sirven para generara corrupcidén y no un orden dentro de
la anarquila que prevalece. El1 actual gobierno parece no
tomar en serio estas cuestiones y su principal adversario
politico, el FMLN prefiere no comentar nada al respecto

por tener responsabilidad directa en la crisis del transporte.

El aporte de la investigacidén consiste en la elaboracidn
de una propuesta de politica que aborde de manera amplia
los diferentes problemas a fin de que 1lleve a cabo,la
realizacidén de un diseno de acciones planificadas vy

entrelazadas como respuestas a solucicnes.
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1.2.2 Alcances y limitaciones.

a. Alcances del estudio

.a investligacidén ha tenido la pretensién de puntualizar
los aspectos mas relevantes de la «problematica» del
subsistema de transporte rbano coclectivo de pasajeros,

)
TCema

1de como punto de referencia el AMSS.

Un Dbreve resumen de la situacidn del AMSS sirve para que el

Pt

ector comprenda la magnitud del tema vy porqué su delimitacién
geografica. Los factores gque han servido para tomar de

referencia el AMSS han sido:

1 ) Las condiciones fisicas que presenta el AMSS son
deplorables. La infrestructura y 1la red vial con que cuenta
no estan acordes a la exligencilas del creclmiento

urbano;

11 ) El numero de vehiculos automotores ha superado la
limitada capacidad de circulacidén gque tienen sus vias,
creandose un congestionamiento insostenible y una polucién

1

amplental que dafia la salud de los peatones y conductores (°)
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111) E1 factor educativo contribuye también: el patrdn de
conducta de peatones Yy conductores se manifiesta en el
i1rrespeto a las normas de transito. Los pilotos de autobuses
Yy mlicrobuses muestran ser los mas irresrcetuosos ya que
actian con prepotencia, con usuarios e inclusive con miembros

de la PNC.;

iv ) La nueva volicia por otro lzado,no cuenta con el

rersonal suficiente para « controlars los apusos de busercs

-

a zona critica donde se manifiesta el 920% dz los problemas
del transporte urbano es el « Centro» & DCC gque cuenta
aproximadamente con una extensidén de once poer ocho cuadras,
limitadas geograficamente en la parte Norte por la Alameda
Juan Pablo II; el Oeste, por la Avenida Universitaria
(25 Av. Norte-Sur), al Este, por la 1Ca Avenida Norte-Sur vy

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

En el DCC se puede evidenciar los problemas criticos que
dan origen al congestionamiento vehicular, asi, como a las

consecuenclias originadas por el mismoc.

b. Limitaciones de la investigaciodn.
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se denegdé la oportunidad de entrevistar a ciertos técnicos.
En el de Obras Publicas y el Viceministerio de Transporte
las platicas que se tuvieron fueron con funcionarios de
segundo nivel ,y sélo, en un caso,la Alcaldia Municipal de
San Salvador se escuchdé la postura,del edil,que de manera

amable atendidé al equipo de estudio.

Los propietarios de las unidades de transporte (especialmente
buseros) asi como personeros de la AEAS fueron bastante
herméticos y la informacidén se obtuvo aprovechando eventos

gremiales y en las denominadas « metas».

Otra limitacidén de la investigacidén esta vinculada a 1la
obtencién de informacién estadistica : 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» gue incluye
financiamiento para adquisicién de otro tipo de vehiculos

que no son para transporte colectivo de pasajeros.

1.2.3 Aporte de la investigacién.

La informacidén recabada muestra que ha sido una inquietud

de las gremiales ( FENACITES.1984) retomar los problemas

del transporte urbano colectivo en su dimensién conjunta.

Estudiosos como Gonzalez del Castillo ( 1986) y otros como

Marquez y Moreno(1990) se han dedicado a estudiar 1la
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estructura del subsistema, asi como su ldégica de

funcionamiento.

Los problemas de la organizacidén empresarial han sido
abordados por Marroquin Alegria (1989) y Marquez

Linares (1990) .

Barquero y Flores (1993) han tratado de determinar en
qué medida el cambio de las politicas en la década de los
90as, ha agravado aun mas la critica situacién 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 limitacién) otros elementos que formando parte
del subsistema van mas allad de lo econdmico (Martin

Bard,1987 .Velasquez, 1989).

El estudio considera gque integran de forma directa el
subsistema urbano colectivo de transporte los siguientes
sujetos e instancias: a) El Estado a través de las politicas
de gobierno, b) los propietarios de las unidades, c) 1los
pilotos automovimovilistas, d) los wusuarios, e) las
autoridades de seguridad publica, y, f) autoridades del

sistema judicial.

En forma indirecta pero decisiva intervienen : a) las
autoridades de Educacién, b) ciertas instituciones
financieras, c) autoridades municipales, y, d) finalmente,

los medios de comunicacién escritos, radiales y televisivos.
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Estos ultimos tienen fuerte influencia en el reforzamliento
de actitudes de cambio entre usuarios, motoristas y policias,

jurisconsultos y las accicones del Estado.

Es dificil imaginar integrar acciones que pretendan modificar
los patrones de comportamiento de los sujetos e instituciones
del susbsistema sin considerar su poder y su capacidad de

respuesta ante los problemas.

1.3 Objetivos

El objetivo final del estudio es elaborar una propuesta
de politica de transporte urbanoc colectivo en forma integral
que considere los problemas y las soluciones a los mismos
en el corto y mediano plazo. La propuesta no pretende resolver
las causas de los problemas en el ambito del transporte de
pasajeros. Se parte de gque una politica debiera formar
parte de una estretagia (8 a 15 afos) gue abordara
interinstitucionalmente e interdisciplinariamente 1los
aspectos «medulares» que son cuellos de botella,gque impiden
a corto plazo, cambios cambios significativos.

La idea de plantear una politica que «deje fuera» la opinién

de los involucrados, seria inoperante.

Se considera que parte del fracaso de las medidas adoptadas
por los goblernos para regular y fomentar el transporte de
pasajeros se debe a que en la mayoria de casos son acciones

pecliticas ( entiéndase de partido o gremio) que no consideran



las necesidades y deseos de la poblacién.

N

[

Los objetivos especificos del estudio que se proponen son :

1)

1i)

iii)

«Sistematizar en forma global la experiencia histérica
de los problemas del subsector transporte urbano
colectivo de pasajeros y la aplicacidén de politicas
del Estado a fin de perfilar si existen similitudes y
diferencias en la aplicacién de soluciones para fomentar

el fortalecimiento y desarrollo del sector»

«Reordenar los testimonios de los actores sociales
involucrados en el funcionamientc del subsistema transporte
de pasajeros,con el fin de determinar si existen
patrones de conducta econémico-social, que sirvan para
elaborar criterios evaluativos sobre volumenes de
movilizacidén, costos de operacidén, cupo de las unidades,
tarifas, rutas criticas,y otros asuntos importantes

para elaborar una politica con criterios mas amplios «

«Proponer una politica 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 guia de consulta al estructurar medidas

correctivas»
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1.4 Hipédétesis de trabajoe

Premisa General

El examen de los problemas en materia de transporte colectivo
muestra qgque las propuestas de solucidén no pueden ser
focalizadas s1ino abordadas desde una visidén

econdémica,educacional y juridica.

Hipbtesis # 1 : « La ausencia de planificacidédn en materia

de transporte publico ha repecutido en 1la falta de
integracién de programas y proyectos que se han tratado de

implementar «

Hipbétesis # 2 : « Los esfuerzos gubernamentales en materia

de 1nversion y fomento orientados al transporte urbano
colectivo, tienen un impacto poco relevante en el desarrollo

del mismo «

Hipdtesis # 3 : « La educacidn de los usuarios, transportistas,

y miembros de cuerpos de seguridad, rigidez del
financiamiento, y la inefectiva aplicacidén del marco legal,

dificultan los esfuerzos por modernizar el subsistemasx

Las anteriores hipdtesis se han contrastado con informacidn
paramétrica y no paramétrica y no se ha realizado
procedimiento para su comprobacidén. En la parte final del
trabajo se presentan los resultados de los supuestos

planteados y los hallazgos encontrados.
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1.2 Metodologia

Para el desarrollo del trabajo se han considerado métodos
como la observacidén directa, el uso del método hipotético

deductivo, el histérico y la induccién.

En el primero es la observacién de la actuacidn de los
funcionarios y técnicos del gobierno, las dclaraciones de
los empresarios transportistas y las reacciones de 1los

usuarios en su vida cotidiana.

El método hipotético-deductivo esta dado por formulacidn
de tres hipotsis de trabajo, que se tratd de corroborar
y/6 negar,con los resultados de la encuesta que se paso a
funcionarios y técnicos del GOES, a empresarios de buses vy
microbuses,y,finalmente, a un grupo numeroso de usuarios

seleccionados aleatoriamente.

El estudio de campo se ejecutd en el ambito urbano, del AMSS
camprendida en su delimitacidn geografica municipal de San Salvador,
Ayutuxtepeque, Cuscatancingo, Scyapango, Mejicanos, San Marcos,Antiguo
Cuscatlan, Delgado y Santa Tecla.Lo historico-inductivo se realizd
considerando la informacidén segundaaria y de, la informacién
testimnial dada por los estrevistados que luego se sistematizaron
en cuadros. Los instrumentos utilizados para el desarrollo del
estudio fueron basicamente las fuentes primarias camo: entrevistas
a personajas involucrados en el ramo del transporte,a empresarios
individuales y cocperativas de autobuses vy cuestionarios al

publico en general, (ver ANEXO # 1).
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Ccome fuente segundaria de gobierno se tuveo ademas: libros
de historia en referencia al tema de estudio, planes de
gobierno desde 1960 hasta 1994, leves y decretos publicados
en el Diario Cficial, noticias publicadas en los diferentes
medios de informacién, documentos oficiales, asi como también

anuarios estadisticos.

En el estudio se considerdé el impacto del crecimiento
poblacional,la movilidad social y el el proceso de
urbanizacién como variables gque contribuyen a agravar el
problema del transporte urbano, aunque no se profundiza en
su examen. El desarrollo del conflicto armado 1981-1991 es
consideradec un elemento clave gque infiuyd en el proceso
de migracidn rural-urbano,el crecimiento del comercio
informal, la modificacidén de los patrones de conducta vy

el descuidc estatal de las pcliticas regulatorias.

1.5.1 Metodologia en la investigacidén de campo.

La encuesta se pasd a funcionarios y técnicos del
Viceministerio de Transporte,Subdireccién General de
Transito, Ministerio de Obras Publicas y Alcaldia Municipal
de San Salvador. Asimismo se pasd la boleta a empresarios
del transporte colectivo (autobuseros y microbusros) ,lo mismo

gue a usuarios.

Para establecer el tamafio de la muestra para usuarios se

utiliizé el método de muestreo aleatorioc simple, utilizando
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la féormula de poblaciones finitas.

Formula : n=2 N P g

Z p g+ Ne

Donde
n = tamano de la muestra = ?
= nivel de confianza 95% = 1.96
N = poblaciédn = 1,459,745 1la mitad de 1
demanda total de usuarios
de autobuses y microbuses.
p = Proporcidén de éxitos = 0.50
= proporcién de fracasos = 0.50
e = error muestral = 0.07

Sustituyendo valores :

o = (1.96) (1,459,745 ) ( ©.50) ( 0.50) n = ( 3,8416) ( 264,936.25)

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

n =1,401,939.1 n= 195.97369 n = 196 EI TAMAAO DE LA MUESTRA DETERMINADA

7175.7109 PARA USUARIOS ASCIENDE A 196.

El tamafio de la muestra para los empresarios se basdé en la

misma férmula con la siguiente informacidn basica :

]
v

Donde :n = tamano de la muestra

il
H

Z = nivel de confianza 95% .96
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N = poblacidn = 2,074 = la mitad de los
autobuses mas
microbuses

P = proporcidn de éxitos = 0.50

Q = proporcidn de fracasos = 0.50

= error maximo admitido = 0.10
Sustituyendo : n= (1.96) (2,074) (0.50) (0.50) n= (3.8416) (518.5)
(1.96) (0.50) (0.50)+ (2,074) (0.10) ( 0.9604)+ (20.74)

n = (1991.8696) n = 91.7895 n = 92 EL TAMA{O DE LA MUESTRA ES DE 92 EMPRESARIOS.
(21.7004)

1.5.2 De la realizacidédn de las encuestas.

Provisoriamente se entrevistdé a 196 usuarios del servicio de
autobuses vy microbuses de 10 municipios del AMSS, pero de
los 196 encuestados, 4 de ellos no prestaron su colaboraciédn.
Por otra parte, segun la foérmula se debia 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 s6lo se contd con el apoyo de los senores
de la ATP y FAETMIS, no asi los de la AEAS (°). Del total,

52 boletas se consideraron no validas.




CAPITULO II

EVOLUCION DEL SUBSISTEMA TRANSPCORTE URBANO COLECTIVO

Y LAS POLITICAS ESTATALES ORIENTADAS A DESARROLLARILO

2.1 Evoluciédén histérica del subsistema.

En E1 Salvador, el transporte urbano colectivo no adquirid
nunca grandes dimensiones sino hasta llegado el proceso de

industrializacidon ( décadas de los anhos 50 y 60).

Antes del advenimiento del Mercado Comun Centroamericano
MCC vya existia una red de transporte urbano terrestre
colectivo bastante moderna en relacidén con otros palises de

la regidn.

White (1983;174) aduce Qque, el acelerado crecimiento
poblacional y la precariedad territorial del pais,han
contribuido a un rapido crecimiento urbano,lo que debid
obligar a los gobiernos a mejorar los diversos servicios

basicos.

No se dispone de una fecha de la introduccidén del sistema de
tranvias tirados por caballos.Lo que si es importante desta-
car es que en 1927 afio cuando se termindé la primera etapa
del pavimentado de San Salvador {con un radio metropclitanc
menor que el actual), se dido el aparecimiento de unidades
de transperte colectivo, de las cuales eran las alcaldias

~a&s ancargadas de asignar lc¢s permisces para su circulacidn;
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a éstas unidades de transporte colectivo se les didé el
nombre de «camionetas», término que se daba a una estructura
de madera montada sobre un «chasis» de metal cuyo motor iba

en la punta {Trompuda).

lLas camionetas tenian rutas vy eran de baja capacidad { 24
sillas) con motor de gasolina, frenos hidrZulicos y con una

sola puerta de entrada y salida.

Poco a poco fué decayendo el servicio de tranvias, porque
la ciudad se fué llenando de camionetas y autos T-30 de 1la
Ford y camiones de carga Chevrolet. Estos Gltimos empezaron
a eliminar gradualmente los denominados « carretones de
carga » y los viajes 1largos gque 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 ciuvdad era un cuadradoc que giraba sobre el
pargque Barrios: al Oeste llegaba arriba del telégraio; al
Norte hasta Campo Marte; al sur, Candelaria y al Este, el
Barrio San Esteban. La metz de las camionetas era el Portal

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

Del centro se wviajaba a sitios cercanos ccmo los otreora
pueblcs ( hoy tarrios) ccme San Sebastién, Paleca,San Jacinte;
Y otros sitios ccme YVilla LCelgado,ejicanos,San Marcos,

Antitiguo Cuscatlan, Ilopango,Panchimalco v otros puebklos
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alejados como Apopa,Nejapa, Quezaltepeque, Huiztcar,Santa

Tecla, etc.

Las empresas mas importantes eran : Salvador Bus ( de alli
la costumbre salvadorefia de utilizar el término «buses»),
Maravilla,La Nacional,Rex,La Salvadorena,Ansart ,Americana,

Macalbor,Ciatense y La Santa Fé(Zelaya y Marroquin,1889;2)

Un aspecto curioso era gue no habia numero de rutas ni
exligencila de cumplimiento de rutas: si un bus viajaba del
centro a La Estacién,lLa Cruzadilla, Finca Modelo, etc, bien
podia cambiar su trayecto usual para atender la demanda

hacia otro sitio como San Jacinto, Aculhuaca o Mejicanos.

En 1938 surgieron los «despachadores» contratados por lcs

empresarios para regular el desorden.No lo hacla el Estadec.

En Julio del 1946 la Rex, La Favorita, Mexmex, Meléndez
Bus,La Bonita, Iris,La Holandesa, Empresa Unida Salvadoreina,
La Rubio, 1a Cubana y La Colombiana, se constituyeron en
asoclacidn cooperativa denominandose «Sociedad Cooperativa

de Empresarios, de Autobuses de Responsabilidad Limitadas.

2.2 Rol del Estado intervencionista en la promocién,

fortalecimiento y ordenamiento del transporte de

pasajeros en autobus.

t3

1 18 '@ noviembre de 1946 entrdé en vigenciz &l Zacrs
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# 13 y publicado en diciembre, que daba vida al Reglamento
General de Transito,siendo ésta la primera vez que el Estado
regulaba,por medio de una Ley, el servicio de transporte

para pasajeros.

El decreto 13 permitid la expansidédn del servicio de autobuses,
que por esa fecha tenia una tarifa de ¢ 0.03 y que luego,
por el efecto recesivo de la Segunda Guerra Mundial (aumento
precio del petrdleo,precio de repuestos, etc),llegd hasta
los ¢ 0.05, tarifa que se mantuvo hasta bien entrados los

cincuentas.

En Enero de 1951 se cred la Direcidn General de Comercio,
Industria v Mineria destinado a controlar el servicio de
transporte publico y fué durante la administracién del
presidente Oscar Osorio que n.xdiante el decreto legislativo
# 110, promulgd la Ley Organica de 1la Direciédn General
de Comercio,Industria y Mineria,que otorgaba al Ministerio
de Economia la administracién del servicio del transporte
colectivo urbano y rural. Aquel entonces el ente encargado
de conceder permisos para permitir la circulacidn de los
«buses» era la Alcaldia Municipal y el control de 1las
camionetas la realizaba la Seccidén de Transito que dependia
del Ministerio de Defensa a través de la Policia Nacional.
No queda claro porqué 1los militares tuvieron ingerencia

en una actividad no vinculada a la seguridad ciudadana.

En Jjulio de 1951 se aumentdé 1la tarifa del transporte

urbano a ¢ 0.07. Motoristas y cobradores presionaron al
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gobierno a un aumento de salario a ¢ 6.00 y ¢ 4.00
diarios respectivamente. La medida se estimaba adecuada
considerando gque eran éstos gquienes 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 1552 se realizd el primer estudio sobre la situacién de
las rutas y el movimiento vehicular por el Ministerio de
Econcmia y es asi como el 6 de Julio de 1954, por Decreto
Legislativo #1534, se liberd la importacidn a los empresarios
autobuseros para que trajesen unidades armadas o
incompletas. Ese afo se aumentd el precio de los pasajes en
los «buses» de ¢ 0.07 a ¢ 0.10,lc que provocd malestar

social.

La primera importacidn de buses fué de 25 unidades a un
costo unitario de ¢ 18,000. Eran de chasis metalico, dos
puertas y motor de gasolina modelo Transit. A estos buses
con motor Buick vy Ford se les cambid su motor sustituyéndolos
por otros ingleses marca Perkins de diesel; de ese modo
se redujeron costos Y aumento el beneficio de 1los

empresarios.

I
3

1956 se dercgaron los estatutcs de la Direccién General

o3

o

e Comercio,Industria y Mineria para dar paso a la creacid

i

en Eneroc de 1957 del Departamento de Transporte que dependiza
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Reglamento Transitorio de Transporte de Camionetas(’)

La modernizacién del subsistema transporte urbano en los
50s formaba parte de la politica desarrollista iniciada por
Osorio,junto con el fomento al cultivo del algoddén y la
modernizacidén del Estado subsidiario de la época

(Menjivar,1968) .

Con base en las necesidades gque tenian los trabajadores
de transporte publico de organizarse Yy asi luchar por
mejoras salariales y la formacidn de un Contrato Colectivo,
asi como también porque no estaban de acuerdo con la
Jornada Unica, en 1960 nace el primer sindicato gremial de

pilotos automevilistas.

2.3 Industrializacidédn : Auge y crisis del subsistema del

transporte colectivo de pasajeros.

Toda la década de 1los afos 60 marca un giro en la
modernizacidén del funcionamiento del subsistema. En San
Salvador,funcionaban cerca de doce empresas fuertes como

Sociedades Anénimas. Los gobiernos militares de Julioc Rivera

7

. Decrero Ejecutivo # 25 Ramo Jde Defensa vy Economia, publicado en Diario Oficial # 45 taomo 174.
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Y Fidel Sanchez crearon una compleja red institucional

para fortalecer el transporte colectivo de pasajeros.

En enero de 1961 por un decreto de la Junta Revolucionaria
de Goblerno las funciones de transporte se pasaron de
Defensa al Ministerio de Econocmia, mediante la creacién
del Departamento de Fomento y Control del Transporte, que

s6lo tuvo una duracidn de tres anos.

Por Decreto #167 ( 23 de Diciembre de 1964), se cred la
Direccidn General de Fomento vy Regulacidn del Transporte vy
Ccmunicaciones, ente disefado para estimular el desarrollo
de 1la actividad, regular y controlar el servicio de
transporte urbano y rural de pasajeros, sustituyendo asi al

Departamento de Transporte.

Hasta 1966 todo parecia ser de bonanza para los empresariocs

pero una serie de hechos lo sumieron en una crisis.

Gracias al proteccionismo estatal se desarrollaron empresas
ensambladoras de buses ccmo DICASA, CASASA y SUPERIOR gque
producian para el mercado interno y el centroamericano. Sin
embargo, mientras dentro de la actividad metal mecanica del
ensamblaje creclan productividad vy salarios,al interior del
los sindicatos crecia un profundo malestar debido a la
caida de los salarics reales,a consecuencia de una aumenio
inflacicnario, v la negativa patrcnal a negoclia

colectivos favorables a los motoristas. En 1987 estalls

la »rim-ra huelga de »ilotosg zutcmovilistas.
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La crisis del Mercomin Centroamericanco, que tuvo su maxima
expresidon fenoménica en el conflicto honduro-salvadorefio,

llevdé a la bancarrota a empresas ensambladoras como DICASA.

Empresas como la AUSA,COTSA,CIRSA, LINEA AZUL, TASSA, etc.
se retrasaron con sus pagos a la banca y comenzd asi el fin

de las sociedades anénimas del trasporte urbano colectivo.

Los problemas financieros ahogaron a las firmas del
transporte en la década de los 70s y se sumbdé a ello una
fuerte lucha obrera para conseguir mejoras salariales

y otras prestaciones.

En 1567, el Sindicato de Transportistas exigid 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 (6am a 2pm) ( 2pm a 10 pm).

El 17 de enero de 1967, el Sindicato Gremial de Pilotos
Automovilistas de E1l Salvador se declard en huelga paralizando
la capital. El gobierno accedid a sus demandas en contra de
los empleadores. Esto didé animos a otros pilotos para
organizar el Sindicato Nacional de Industria del

Transporte, Similares vy Conexas.

En febrero d.-1 mismo afio se paralizaron las actividades
por tres dias, en razén de la negativa de la patronal para

reconocer las conguistas del sector laboral, especialmente
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el no deblamiento de dos Jjornadas;pero esta vez el gobiernc
procedid a la militarizacidn del servicio de buses. Noventa y
sels dias durd la accién 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 planted la estrategia de
entregar los buses a los trabajadores, en compensacién, con la
condicién de que constituyeran cooperativas, quebrando asi a.
movimiento sindical. Los buses eran chatarra que se contabilizd
en libros como activos cuasi nuevos engafando asl a los

obreros Yy legandoles un pasive financiero v laboral muy elevado.

En 1977 se recuerda la ultima gran huelga de los buseros
motoristas de las rutas 5 y 8, que fué rechazada por sus
ex-companeros ahora cooperativistas.Fué la Guardia Nacional
quien reprimidé violentamente el movimiento. La crisis del
transporte culmindé en 1979 luego de un breve conflicto armado
con Honduras,siendo los salvadorenos perdedores

econdmicamente, pues se cerrd el mercado de ese pais al camercio.

Empresas como DICASA fuercon a la quiebra, sin que la misma

pagara a los obreros su indemnizacidén ().

de Trabajo siempre ha sefialado que serda causal de despido justificade , =21 cierre
1 ~asos especiales indisciplina comprobada de rabajador. Lo demas que es
Lificado se deberd r=con

i el tra
trabajador una reparicidn econdmica.
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2.4 Hechos v politicas del transporte en la década de la

de los anhos setenta.

La guerra fué el final del Mercado Comin Centroamericano
vy en parte de la estrategia de sustitucidn de importacicnes

de la cual El1 Salvador era abanderado.

En septiembre de 1973 como consecuencia de la bancarrota de
decenas de tegueiias empresas el gobiernc cred el FIGAPE (°)
como medio para financiar el sector empresarial mediano vy
chico definiendo una linea especilal de financiacidn para
compra de autobuses.El mismo afic se credé una Comisidn
Interministerial para estudiar los problemas del transporte
en El1 Salvadecr. La misma llegd a la conclusidén de gque para
entonces las empresas de autobuses eran un problema en si
en materia de transporte porgque: a) los usuarios se
mostraban iInsatisfechos por el servicio prestado, b) las
empresas tenian una deficiente gestidén administrativa,c)
estaban dotadas de maguinas obsolelas,d)no se estaba
realizando reinversidn,e) no se sabia 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
retomdé las recomendaciones, y a finales de 1972 concluyé un
estudio llamado «Estudio Integral del Transporte Terrestre
Metropolitano» (CONAPLAN, 1972). La pretensién del estudio
era muy buena : globalizar la problematica del
subsector, contemplando los aspectos institucionales, técnicos

Y empresariales.

El gobierno de Molina que dio mucho énfasis a la planificaciodon
econdémico-social (**) tenia un equipo de asesores que recomendd
«centralizar todas las actividades institucionales

relacionadas con el transporte en un sélo organismo«.

Durante este periodo de gobierno se mejoraron varias vias
de transporte urbano en el AMSS, y ademas de crear una linea
de créditos mas accesible a los empresarios, se implementéd
entre los escolares un programa de educacidén para el

transporte denominado CONESVI.

No obstante que el gobierno tuvo en mente la reconstruccién
de la flota del transporte, en realidad 1la situacidn

financiera de las recientes cooperativas no era muy buena




v la politica de créditos blandcos {*) no sirvid para atraer

a lcs «nuavos empresarios» del transvorte.

Molina que obreba de modo porulista {gobierno mbdvil, visita
inesperada 2 funcionarieos, aiicionado,atc)no permitid la

formacidn de sindicatos de notoristas v mas bien fomenitd el

el cooperativismo como forma cods

[¢

Jaf

tativa.A Molina se atribuvye
la creacidn de la politica del diesel subsidiado, que el
gobierno actual planted anular postelcecclionariamente

BEste decenio «perdido» en términos de crecimiento vy

Jasarrollo, fué altamente conflictivo para los 3 gobiernos

493

gue se sucedieron ceoemo un enfrentamiento inutil con los

andar un proyecto de distribucidén de que se denomind
Distrito de Transformacidn Agraria, y una persecusidn ccntra

la oposicidn pelitica recurriendo a la represidéon abierta.

Durante el gobierno de Carlos Romero en 1979, se conformd
la llzmada Asoclacién de Empresarios de Autobuses
Salvadorefios (AEAS),formada por propietarios individuales
de autcbuses, siendo éstos el 48.14 % del total de

empraesarics.
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La AFAS hasta la fecha ha anulado toda organ
y ha chantajeadc a los gobiernos d2 *urno pidiendo subsidios
y otras prebendas(®) .Resulta obvio,que el GOES permitid la
fundacidén de ésta entidad a sabiendas de que no presentaba

un peligro para los grupos en el poder.

2.5 Nueva crisis del transporte : Entre la iolencia y el

proteccionismo del Estado

-

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

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

La oposicidén armada de izquierda nunca aceptd los términos
de los reformistas,y did inicio un periodo de enfrentamientos
armados que se generalizaron desde 1981 sumiendcal pails en

un caos econdmico, social, moral vy espiritual.

E1l FMLN organizd desde 1981 numerosas marchas callejeras
que normalmente ocasicnaban hechos de destrucciodn como la
«quema « de unidades de transporte y vehiculos particulares,
voladura de torres de energia eléctrica asi comoc otros

bienes publicos y privados ( beneficios, bodegas,etc)
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Durante los 12 anos de ©proceso revolucionario, el FMLN
decretdé mas de 10 paros al servicio del transporte a nivel
nacional. Los «paros»(®) que afectaba la movilidad de los
trabajadores hacia sus sitios de labor, fuercn el inicio
del surgimiento en gran escala del «transporte
improvisado» {pick ups y microbuses), siendo los ultimos los
gque en definitiva «se quedaron» como una secuela de la

violencia.

Cuatro de los cinco gobierncs que les tocdé afrontar el
conflicto vy sus consecuencias 2da y 3ra Junta Revolucionaria
Gobierno de Unidad Pupular, y administracidén Duarte) muy
pocas acclones realizaron para tratar de reactivar 1la
golpeada economia del transporte. Todos estos gobiernos
tuvieron en comun un aliado circunstancial que si bien le
causaba algunos problemas no cuestionaba las politicas de

los gobiernos ( AEAS).

Ante las presiones del gremio de autobuseros los gobiernos
tomaron algqunas medidas relacionadas con la regulacidn del

subsistema transporte de pasajeros.




41
Por acuerdo # 533 del 17/07/81 se designdé al Ministerio
de Economla como ente encargado de planificar la politica
econémica del Estado, en lo que se refiere a materia de
transporte vy, para ello,contaria con el apoyo de 14 direcciones

orientadas a la ejecucidédn de dichas politicas(*).

En 1981 la tarifa del transporte subid de ¢ G.15 a ¢ 0.20

{(debido al alza del petrdleo) con el consigulente malestar

poprular. Interin, las politicas de los goblernos continuaron
con la consolidacidn del 1ntervencionismo de Estado.

vgr:Siguid cperando la banca con tipos de cambio subsidiados,
tasas de 1interés irreales, bajos encajes,etc. El Producto
Interno Bruto cayd entre 1983 y 1885 a niveles de 1979 v no
se visualizabka la posibilidad de un proceso de reactivacion
econdmica en ningun sector econémico (incluyendo eltransporte)
debido a las presiones que socbre la Inversidn y el Gasto

provocaban la guerra.

La existencia de «tasas blandas « yv amplio financiamiento
para obtener unidades de transporte, no eran incentivo para
los empresarios que temlan que sus vehliculos fuesen danados.
Por otra parte los vendedores de repuestos se aprovecharcn

para vender los mismos a preclios exorbitantes (V).
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Pase a ello, Duarte siguid con su politica de subsidariedad
de tal forma que a2l menos el precio del transporte se

mantuvo en ¢ 0.25 hasta =] finzl de su mandato.

Un hecho importante durante la administracidn duartista fué
que en 1986 por Decreto Legislativo 738 (D.0O. 132 16 Jul.86)

se declardé un arancel cero para lmportacidén de autobuses.

2.5.1 Organizacidn de los autobuseros.

Muchas cooperativas formadas por propietarios de autobuses
s aglutinarcn entre 1975 y 1985 en la Federacidn MNacional
de Cooperativas del Transporte de El Salvader (FENACITES)
contando con un capital social estimado en ¢ 124,700.00
(Morales Herrera,l1l986; 88) pero en dichas coopzrativas

se aglutinaban taxistas (AconTaxis ) y autobuseros (ACOPATT,

ACOTUD , COPSINTRANS ,ACOTRAM, et.c) .

El nimero de coopaerativas afiliadas a FENACITES en 1984

era de 15, actualmente se ha reducido a 8 ( datoc a 1886).

ILa AFEAS que surgidé en 1972 no alcanzd relevancia gromial
sino hasta después de 1286 cuando el gobierno duartista
adoptd las primeras medidas de estabilizacidon econdmica
cque empezaron a afectar sus 1interesaes como
grupo (los»paquetazos») .ELl deslizamiento» del tipo de cambio
afectd el precio de lous repuestos,la gasolina,llantas,etc),

]

ogravands la situacidn de los costos do mantenimiento.
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Con el inicio de las politicas de liberalizacién desde finales
de 1885, AEAS adoptd una actitud mas beligerante ante los

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

En 1682 luego de diferencias internas en torno a cémo actuar
v qué planteamientos formular ante el GOES, dentro de AZAS sa
didé una escisidn que comprendid mas del 25% de los asociados
que formaron la ATP. Aunque claramente se advirtid la mano
del gobierno por dividir a AEAS las asociaciones actuan ccn

una definicién ideoldgica conservadora.

2.5.2 Los microbuses un fendmeno vinculado a la violencia.

Aunque antes de 1981 ya existia un limitado numero de busetzs
operancdo en el radio urbano, la « Qguema« masiva de
autobuses,aceler6 la expansidn de microbuses de tal forma
que resulta ldégico ( pero no preciso) afirmar que éste tipo

de transporte surge como resultado del conflicto armado.

En la década de los 80 la poblacidn usuaria se fué acostumbrando
al uso ce este servicio de transporte que se le llamd microbus,d

mAas brevemente micro (**)servicio que,con losinconvenientes
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que presenta,contribuye para aliviar la presidén de la demanda

de vehiculos para transporte de pasajeros.

La AEAS consideraba que éste tipo de transporte era
competancia desleal e 1legal, ya que €l Reglamento de Transito
vigente, no regulaba éste tiro de transporte urbano que se
considera informal (7) y que dada las circuntancias, operaba

en fcocrma libre sin ninguna regulacidén estatal.

21 gobierno presicnado por AEAS empezd a regular el servicio
de éste tipo de transporte después de la segunda mitad de la
década de los anos 80 cuando tomdé la decisiédn de asignar la
raspcnsabilidad de conceder permisos para la circulacidn de
busetas al Ministerio de Eccnomia a través de la Direccidn

General de Transporte.

Seguin se sabe hasta 1984 no se registraba la existencia de
cooperativas de «microbuseros» que estuviesen inscritas en

Instituto Salvadoreno de Fcmento Cooperativo (INSAFOCOOP) .

En 1984 un grupo de empresarios constituydé la Asociacidn de
Transportistas de Microbuses (ATM) yv 3 anos mas tarde se

acordd junto a 2 asociaciones mas, formar la FAETMIS.
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Hasta el mes de agosto de 1995 existian 54 ascciacicnes
cooperativas de micrckbuses yv 5 socledades coopsraztivas, en
las cuales se contabilizaban 2024 unidades de transporte

prara el AMSS. Las unlidzdes pcr no estar reglamentadas

circulaban con placa
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rol doble de auto particular-medio

un ovalo o numero de ruta.Fué a

dispuso el cambioc de placas{de P a MB)que fuercn sntregadas

ror Hacilenda.

Es importante destacar gque los intereses econdémicos de la
FAETMIS difieren notablemente de los de los sencres de AEAS
v la ATP aunque coinciden en varlios prcblemas y propuestas
de solucidn al asunto transporte. Por la axtraccion sccial
de los duefios de las unidades se pcdria afirmar cue estan
ideolbgicamente mas cercanos a los sectores de cposicidn

que a ARENA ('®) pero no es una apreciacidn correcta.
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2.6 Continuidad y discontinuidad bajo las politicas

necliberales.
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n abordado con bastante profundidad
los efectos gque las medidas adoptadas por el gcbierno
conservador de Félix Cristiani han tenido scbra el transporte

colaectivo de pasajerocos desde julio de 1989,

icioso programza de ajuste echado a andar por el CGCES

0.

nero de 1962 ha comprendido dos etapas : a) la de«choques

£l amb
esde e
o

cue comprendia medidas como la liberalizacidn total de

T

recios, desgravacidn arancelaria, reduccidn del gasto publico,
control monetario, ete) v, b)la de consolidacidén del proceso
(reforma fiscal, privatizacidn, integracidédn al mercado

mundial,reconversién industrial,etc)

Muchas de las medidas han afectado seriamente los 1ntereses
de usuariocs vy transportistas en forma directa, vy el resto en
forma indirecta. Esto no sdélo ha sucedido en El1 Salvador sino
en todos 1los paises de América Latina donde se han aplicado

los programas de ajuste estructural (PAE).

De forma suscinta se senhalan algunos aspectos dgue son
atribuibles a la imposicidén de una politica neoliberal durante
la Administracidén Cristiani que han provocado malestar a los

empresarios y usuarios del transporte de pasajeros: a) la

liberalizacién de precios, b) desgravacidn arancelaria(*),
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D} ia aplicacidn del impuesto al consumo de bienss VvV
soxvicics, d) la medida de dejar «flotar» librements el

tivo de cambio, ) la reprivatizaci
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sistema financiens,
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Y el recorte del gasto publico corriente,etc.

Feoe a que estas medidas son uno ruphtura con las pollitic:
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o Tomento a la actlividad transportista, curioszients sa
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Lianen otras peliticas que son signo de «continsnismon Con

izg d=zsarrclladas en el pasado.

xiste la continuidad por parte de goblernos neoliberales
de proseguir con la «politica» de subsidiar el precioc del
galdén de diesel para los propiletarios de autobuses asi como
de permitir que proliferen atn mas unidades de micrcbuses.
Hay continulsmo al seguir « regulando» las tarifas a
transporte, cuando lo légico de .a perspectiva neoliberal
deblese ser anular el control para que se deje «al mercado»

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

L.z discontinuidad se manifiesta en la rurtura de algunas

politicas del pasado. Esto es lo referente,a un cambio de
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Asuntos como 21 acelerade crecirdento demografico v un proceso
de urbanizacisn desenfrenados son realidades que no pueden
ser ignoradas v que influven de sobremanera para adravar
i0s prcblemas del transporte. Las secuelas del conflicto

armacdo también tienen implicaciones de largo plazo.



DIACNOSTICO SITUACIOKWAL DEL TRANSPORTE URRBANO COLECTIVO

EN EL AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR.

3.1 Aspectos de oferta v demanda

3.1.1 Aspectos conceptuales basicos vy metodolegias e calculo.

3]

n el mercado de transporte se distinguen dos concertos
vasicos @ a) oferta icdeal, ¥y, ©) demanda diaria.

La oforta ideal de nasajeros <z la capacidad del nimsero de
ansiaentos de cada unidad (es decir el nimero de pasajercs
saentados) multiplicada por el nimero de viajes redondos gue
fectian por jornada diaria, vy, a su vez, multiplicada por
dos,dado gque un viaje redondo 1implica transportar una
determ nada cantidad de pasajeros en viaje de ida v otra
similar en viaje de regreso,no siendo las mismas personas

on caca caso.

La denanda diavia es la cepacidad promedlio de pasznieros
trengnortados {pavados vy sentados) por cada ur idad,

el cinlicads por el nlnero de viades goo ofeciio diar srannie
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estudiantes y otros usuarios,asl come ctros factores Jgue
provocan embotellamientos,la demanda tiene comportamientos
variables, visto desde una perspectiva dinamica. Desde esta

visién los calculos son aproximaciones a la realidad.

Oferta v demanda de autobuses (?°)

3.1.2 Determinacién de la oferta de autobuses

Metodoldégicamente la determinacidon de la oferta se deriva
de la siguiente ecuacidn OTD = NAPU x NUC x NVR x 2

en donde

OTD = Oferta total Diaria

NAPU = Numero de asientos por unidad

NUO = Numero de unidades en operacidn

NVR = Namero de viajes redondos.

2 = Factor de ponderacidén por ser viaje redondo de ida

Yy regreso entre dos puntos extremos de cada ruta.

Conforme a lo anterior para un aino determinado, por ejemplo

1995, cuando se encontraban operando 2125 unidades, la oferta



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

la siguiente forma

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

De igual forma se puede calcular la coferta diaria para cada

ano,variando unicamente el numerc de unidades en operacidn.

3.1.3 Determinacién de la demanda de autobuses.

La metodologia para la determinacidén de la demanda diaria
es similar a la que se utilizd para la cferta, con la Unica
diferencia de que se cambia la cuantia promedio de pasajeros
transportados por c¢ada unidad, 1la cual en éste caso se

estimé en 65 sentados y parados (*').

En éste sentido 1la Demanda total diaria de transportacidn

en autobuses resulta de la siguiente ecuacién

DTD = NUO x NPU x NVR x 2 donde



DTD = Demanda total diaria

NUO = Numeroc de unidades en oreracidn.

NPU = Nimero de pasajeros por unidad

NVR = Numero de viajes redondos

2 = Factcr de ponderacidn por ser viaje redondo de ida
v regreso entre dos puntos extremcs de cada ruta.

ConZforme a la ecuacién antes citada, la demanda total

diariza de transportacicon para 1995 ascendic a 1,251,280

resultado de :

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

3.1.4 Cambios en la oferta v demanda de rasajeros en
autcpuses.

Conforme a lazs metodologias antes mencionadas v en base a
los datos prcporciocnados por la DGT se presenta un cuadro
cue muestra la oferta v demanda diaria de ©pasajeros
rara 21 pericdo 1850-1985 ( exceptuando 15%1 del cual no
se disponia dce informacidn estadistica). En el mismo se
puede aprecrar qgue las dos variables econémicas se

mcdificarcen cuantitativamente, de tal forma gue se presentan



C J A D RXRD ¥ 1
DFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS POR AUTOBUSES
{ Periodo 199C - 1995 )
Ano Autobuses Autobuses Oferta Demanda
Autorizados Operando diaria diaria de
asientos ransportac
(4) (5) (6)
1890 (1) 2765 2682 1,080,080 1,742,037
1991 n.d. n,d. n.d. n.d.
1892 (1) 2290 2221 877,240 1,442,604
19383 (2) 2433 2360 1,038,400 1,532,889
1994 (3) 2571 2490 1,097,260 1,619,926
1995 (3} 2191 2125 835,CCO 1,381,250

Fuente : Elaboracién propia tomando como base datos proporcionados
por la Direccidén General de Transporte Terrestre.

{i) Basta el mes de Junio.

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

(3) Hasta el mes de agosto

(4) Bquivale al 97% de los autobuses autorizados cada ano.

(5) Determinado de acuerdo a la metodologia de calculo de la oferta.

(6) Determinado de acuerdo a la metodologia de calculo de la demanda.

La caida de la demanda de transportacidn por autobuses

para 1995 se debe a la disminucién de unidades en circulacidn
A

en relacidén a los afos anteriores ( ver Cuadro # 1) .Se

presume gque la caida de la demanda insatisfecha por 1los




Ta doimnda de cada 2o supera 230 la oferits mor una roodn
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covia v lécgica, la cual es cua, 1o oferta idzzl

santndes ) es mucho mencr que la demanda «wrsazls de los
Taz viejan {sentados v zJdemas parados)

-~

Lo cdomanda estd influida or 1z cada vaz nidiz creciente
mekblagldon usuaria, mientras que por el lade de la oferta

las voriaciones pueden ser atribuidas a2 : a) retiro &

ingresod de unidades autorizadas,y, b)) unidadaes retiradas
a causa de accidentes o desperfectos.

Oferta v demanda de microbuses.

-

3.1.5 Determinacidn de la oferta del servicic de micrcbuses.

- 3

'._J

izando una metodclogia similar a la expresada en el

apartaco 3.3.2 se deduce la siguiente ecuacidn :

2D s= VADY x ¥MA x HVR x 2 de donde
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OTD = es la Oferta total diaria de micrcbuses.

NAPU = Nuamero de asientos promedio por unidad.

NMA = Numero de microbuses autorizados.
NVR = Numero de viajes redondos.
2 = Factor de ponderacidn por viaje de ida y regreso

El numero promedio de asientos por unidad es un dato que se
deriva del hecho de que circulan unidaces con diferente
capacidad: a) unidades tipo « Coaster « ccn capacidad de 33
asientos, y, b) unidades de microbuses cel tipo «normal»
con capacidad para 18 personas sentadas. En éstos ultimos,
hay modificaciones pues han sido habilitacdas con un asiento
demas,lo cual causa molestias a los usuar:ios. Sin embargo

el publico(por la necesidad) se fué acomodando a las mismas.

De acuerdo a la ecuaciédn,para 1995(**)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.
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3.1.6 Determinacidén de la demanda de microbuses.

De manera similar como se hizo para la determinacién de la
oferta, metodolégicamente la demanda total diaria de

pasajeros en microbuses resulta de la siguiente ecuacidn

DTM = NPPU x NMA x NVR x 2 De donde

DTD = Demanda total diaria de microbuses

NPPU = Numeroc de Pasajercos por Unidad ( sentados y parados)
NMA = Numero de microbuses autorizados

NVR = Numero de viajes redondos

2 = Factor de ponderacidén por viaje de ida y regreso

entre dos puntos extremos.

Ccn base en tal ecuacidn la cantidad diaria demandada por
usuarios de microbuses ascendid en 1995 a 1,538,240 pasajeros

de acuerdo con el siguiente calculo :

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 asi las dencminadas
«piratas», por lo gque la demanda mostraba subregistro. De
igual forma el calculc de demanda insatisfecha era un dato
aproximado de la r alicad.

Z1 numerc nicoe
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al combinar las capacidades de las unidades tipo Coaster vy
tipo «normalw», las cuales respectivamente tienen una

capacidad de 48 y 28 pasajeros sentados y parados.

3.2 Demanda 1nsatisfecha en el servicio del transverte de

pasajeros en autobuses y microbuses

3.2.1 Oferta total de asientos en autcbuses y microcbuses

La oferta en asientos en autobuses era de 935,000 asientos
diarios Yy 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 autobus se estima en 1,381,230
personas mientras que la misma por microbuses es 1,538,240
por lo cue en base a los datos anteriores se indica que la
demanda total de usuarios para 1996 era cde 2,819,450 personas

diarias.

Lz demanda insatisfecha en el servicic de transporte por
ckuses v microbuses astimada tedricamente era de
-

t
S22,C10 asientos en prcmedio( diariamente). =Zllc se esti-

maba de la siguiente forma
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DI = Demanda total de asientos - oferta tcoctal de asientos

DI = 2,919,450 - 1,987,480 = 832,010

(equivaldria a 21,182 nuevas unidades de 44 asientcs cadz una)

Como parte de la investigacidon de campo se determiné gque
existe un oligopclio en la distribucidén de unidacdes de
transporte ( especialmente autobuses) . Los datos hasta fezrero
de 1997 mostraban un sistema multifacético de vehiculos
de transporte tal y cdémo lo muestra el Cuadro # 2 gue no
sirvido como fuente original de calculo (el trabajo de campo

se realizd entre Abril vy Junioc de 1556 ).

CUADRO # 2
CUPOS REALES EN EL TRANSPORTE URBANC COLECTIVC

ipo de unidad Sentados Paracoes Tctal
Autobus
Tipo MASA 44 21 55
Tipo DINA 60 25 25
Microbus
Tipo Coaster 33 15 48
Tipo normal * 12+ 8 8 28

* TLos normales en realidad son vehiculos particulares marcas
WolKsvagen, Toyota, Subaru,etc que tiene capacidad para 12 personas ( izzidayendo
al conductor ccmodamente sentadas. Estas unidades scn utilizadas >zr los
propietarios micrsbuseros que adicionan apretadamente 2 personas mas T _levan
raradas entre £ ¥ hasta 9 usuarios en horas nocturnas. (promedio 6 rnarados)

W

S2 sabe gue 1,987.480 usuarios tenian 1z cpertuniizs o
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viajar ccémodamente en ambos tipos de transporte vy gue
932,010 lo hacia diariamente en condicién deplorable (**)
De lo anterior se puede deducir, que, el parque vehicular
existente no era suficiente para solucionar el problema de
la demanda de usuarics gque diariamente tienen que
transportarse a2 sus diferentes lugares de destino ya sea

estudio, trabkajo, compras, etc.

trd

n 1955 se sabia cue lcs agremiados a AEAS habian comprado
250 autobuses por una cantidad equivalente a los ¢ 250
millones para renovar la flota vehicular existente (AEAS,1995,
junio) .Para enero de 1556 se estimaba que los afiliados a
la gremiazl habian i1nvertide cerca de ¢ 5CO millones en la
compra de 300 unidades nuevas (AEAS,1996;6). Las evidencias
indican gue en «teoria» para que la demanda 1insatisfecha
fuera cubierta se necesitarlia de 21,182 autobuses de 44

asientos cada uno y sélo ha habido un aumento de 550 unidades.
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3.3 Aspectos eccndmicos y scciales del transporte urbano

colectivo de pasajercs en el Area Metropolitana de

San Salwvador.

3.3.1 Costos v reneficics en la actividad transportista

Uno de los prcbh
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desean renovar sus unidzacdes o 1ingrasar al mercado como
proplietarios a3 el del créditeo.Esto no es nuevo,pero ha
sido agravadc por la implementacidn de politicas liberales

gue han encarecido el precio de las unidades y los repuestos.

Una idea de cémo han cambiado 1la situacién se presenta en
CUADRO # 3, que nos muesira la elevacidédn de los precios de

las unidades de transporite en un decenlo.

CUADRO # 3

PRECIC DE ALGUNAS UNIDADES DE TRANSPORTE

1887 19396
(incluye IVA)

Buseta COASTER.......... ¢ 170,000, (@) ¢ 527,000.c0 (R)
33 asientos

Autobus THOMAS 16G57.... n.d ¢ 585,C00.c0 (&)
e 53 asientos

Autobis DIMEX .......... ¢ 183,CCQ0 ++ ¢ 50C,000. - {¢)
{Dina\Magno MC- 44 asientos

Butoblis MASA Cll........ ¢ 192,000, ++ ¢ 662,000-  (*)

| .
Ze 44 asientos
;

|

{8) Tuente: Lic.lorge Velado, gerente de Ventas DIDEA 5.A

{&%) Tuente: Cconsuiita telefdnica ZTepto de Ventas.
{C) Tuente: 3r. ergio Rivas, 7Ventas, Cia Gral <de Zquipos
{*) Tuente: 3r.cse Antonzo Perdcmo, gestor de ventas de
JIBU3A. zarretera a 3an Harcos
- DProyeccion Licla 1286 consicderando la varisciodn del
—2T0o @ camdbi:s | 15386 = Us = .3C= ¢ 6.10}
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Un DELFIN mexicano en 1976 se podia obtener por ¢ 220,000

Y un bus RCOMAN ( que las personas llamaban «r-manos)

ensambladoe en Guatemala en 03 ahos 1986 se cotrzaba en

=

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

(
o]
y
-
-

' -
.
[V}

‘dad con 3 afos de uso se puede comprar actizlmenta

{sin accesorios) a un 70% del

Ctre de los problemas gque mencicnan los transporiistas es
2l alto costo de los combustibles, lubricantes y rzouestos
pero en ningun memento los salarios y «extras» que s& pagan
a controladores y otros agentes foraneos gue intervienen

en el mantenimiento y cuidado de cada unidad.

Un estudio del BCR para 1986 cdemostraba por parte 2l GCES
a la Asociacidén de Distribuidores de Repuesto, cue en el

reor de los casos estos obtenian un 250% de gananc:a.

Los sencres 2utobusercs no colaboraron para propcrclonar
informacién sobre costos v beneficios, siendo ellos Zuienes
inexplicablemente se guejan del precio del combustible

(socics de AEAS y ATP) cuando debieran ser microbuseros.

No se tiene 1nfeocrmacidén actualizada de los costos vy gEnancias

Ze lcs emprasarics busercs. Se sabe ue actualmente unsa

- T gm - 2 p T g i m R mpm 4 e v PR R ~ LN 3 < -
_a Unzcn-San Sazivadcer crzeniz uwna utilicad prcemecdic diariz



En un estudio anterior Barquero y otros (1993;8
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un propietario de autobus urkbano lograba =n 1292 un rremedlc de
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O diarics de utilidead v costos de oreraracidin al
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¢ 382.06 (trabajando 25 dias al mes).

Ividencias

da praeclcs

i i
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da ¢ 6C0.co diarios v las utilidades promedio de ¢ 1,00C0.c2

Un empresario de microbus de la Ruta 33B que cubre lza ruxz San



CUADRO # 4

COSTOS DE MANTENIMIENTO DE UNA UNIDAD DEL TRANSPORTE
COLECTIVO DE PASAJEROS ( MICROBUS RUTA 33A)

Rubro Frecuencia del gasto Gasto mensuaf
LLantas (reenc.c/2 meses) ¢ 1600. ¢ 800.00
Piesel ¢ 60 diarios x 7 viajes x 30 ¢ 12,600.c9
Aceite ( mensualmente) ¢ 130.00
Frenos (delanteros <¢/3 meses).¢ S0.- ¢ 30.00
Fricciones (casa 3 meses ¢ B80.00 ¢ 26.60
hmortiguadores (c/5 meses ¢ 685.c00 ¢ 137.c0
Mangueras y otros(tel,local,despacho,etc) ¢ 480.00
Cobrador ( ¢ 60.00 diarios) x 30 ¢ 1.800.00
Motorista ** { ¢ 80.diarios) ¢ 2,400.00

% Total aproximado ....... .ot ieenenennenn ¢ 19,964 .00

** Si trabaja el motorista y cobrador gana ¢ 3200 diarilos
( ¢ 9,000.00 al mes) Vv si trabaja él la unidad obtiene
¢ 500.00 al dia ( ¢ 15,000 al mes)

Sus costos fijos diarios aproximados son

Combustible. . ...ttt e e et eemeaeas ¢ 400.00
Motorista. . oottt e e e e e e e ¢ 80.00
107 o5 o= Vo 5 1P ¢ 50.00
Ctros { no aclarados) ¢ B0.c0

<r
0
O
O
0
0]
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En rezalidad los imprevistos surgen por multas de transito

reparaciones diversas en taller, gastos de alineado,

balanceado, calibracidédn, afinamiento, compra bujlzs, etc

Se evidencia gque la ganancia en el servicio de autchuses
es casi el decble de la de un microbis al dia ( los
hacen de 5 a 6 carreras redondas al dia v los micrcbuseros
7). La razén de ello, es el precio del combustible stubsidiado

reci

}—2

vl

en

{
ﬁ

O0s senores propietarios de autobuses cus no se

e
aplica a los microbuseros.

En su afan de lograr mayor beneficio los propietarios
«ausentistas» (°) de los autobuses recurren a mecanismos
rara abaratar sus costos diarios, que a la larga son causa
cde accidentes e, irdnicamente costos elevados. vgr:
a)contratar a pilotos jovenes y auxiliares irrespcnsables,
) no exigen fianza al conductor antes de darle la conducciodon
de su unidad, c¢) no revisan periddicamente los buses, d)
presicnan al ccnductor para que entregue una cantidad «
minima diaria», lo que obliga al piloto automotor a que

«complta» por las calles violando asi las normas de transito.
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Empleo generado v valor agregado

El sector del transporte
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fuente sustancia de empleao

importante compuesto especialmente por salariocs e intereses
Cemo =mpleo directo se entiendes aguellas ccupacionas

vingculad

\)]
[}

con el gquehacer propio de la actividad
transportista: pilotos auvtomotores, ayudantes, controladeras
v secretarias de las oficinas de ascciaciocones. En el indirecto
se ubican macanicos autcmor cices, enderszadores, pintores,
«llanteros», etc.

e observé que los empleos directecs ccmo lo de moteorista vy

O

auxliliar {cobrader) tienden a ser mas «vclatiles» entre los
mlcrobuseros, no asli en los conductores de autobuses.De esa
forma «la plaza» (término usado por los conductores) es méas
estable en autobuseros, guienes ademas tienen dlas de

rermisc,cubriendo la ruta otro cconductor emergente.

De las rutas que cubren el servicio en el area metropolitana
se establecid que sdélo en algunas, los duehos perscnalmente
atienden la conduccidn de las unzdades : Ruta 46, la Ruta

44, la 42, alguncs de la 1C1 A,B o C.

o - . s v RN, - it e e A A e e Y e
SO L0 Cllas 3 Sale Jue zTIXes L8 oLl 4de MLoIclusses
~ . - - - -
oy ~ D m o e i Do [ - S e -
DO CSoltiZan oce@ure ZoClzi, 2 IRIC lClzi o Zall = Ivlenca v
~ Ao - R e
CLUNEARZS Tretz2ncicna2s 212 Lav-
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No se pudo cbtener informacidon del empleo total generado vy

de la masa

directo vy el respectivo monto de

{(ver CUZDRO # b)

Con los datos de 1952 vy 1254

zmpleo para 1996 estimandose cerca de 1Z
I.os salarios en =1 sector transporte
inacecuados p

para el tipoc de actividad lal

r jecrnadas, £
censtantes
comunes,

salarial pero se dipecne de cifras
szlarios

uso Cce squipo en mal

del

para

empleo
el AMSS

se realizd una proyeccidn del

CUADROC # 5
GENERACICN DE EMPLEC DEL SECTOR TRANSPORTE EN ZL AREA
METROPOLITANA DE SAN SALVADOR { 1982- 1985 ) (°%)
5’._—_7:: - -
270 No.Empleos Salario Mensual Ingresc Anual
(proemedio)
|
1992 3,708 ¢ 1,582.85 184,395,523.60
1393 11,178 1,882.45 252,505,554.60
1394 11,195 2,111.68 283,683,2381.20
13585 (Q) 10,944 2,338,52 204,742,103.00
FUENTE : Depto de Cuentas Macrocondémicas. BCR.
Lic Miguel Cardcna.

hasta el mes 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 garantias.

Hasta antes de 1989 <l financlamlento para compra de
unidades de transporte era mas flexible ( tasas del 12-15%)
en un contexto de politica crediticia distinta a la que

ahora existe.

La privatizacién de la banca, modificacion de funciones del
BCR, emisidén de una nueva Ley de la Superintendencia de
Bancos y Financieras, nuevo contexto de»transparencia» de
la politica monetaria, tasas de interés modificados, asi
como permisidad a los banqueros para que actuen al a su
«libre albedrio» ( altas comisiones, modificacidén del sistema
de garantias, cobro de intereses sobre saldos,etc) han
incidido en el comportamiento de la demanda de créditos no

s6lo de los transportistas, sino del publico en general.

Desde 1990 las tasas de interés activas de la banca camercial
han variado del 17% hasta el 24%, cuando se trata de préstamos

con fondos propios (* )

wo
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Con la creacidén del BMI que otorga un 5-6% de ganancia a la

banca por la intermediacidén financiera, se ha logrado crear

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

nuevas unidades de transporte. Esta linea si bien se puede
aceptar que es mas favorable, los bancos comerciales no la
«promueven» a fin de inducir al usuario de crédito a aceptar
un préstamoc con sus recurscos. En FIGAPE ha tenide una

h)

aceptacidén un poco mas amplia y ha reducido la tasa al 18%.

El EMI esta promoviende una linea cencminada «Financiamiento
para el servicio de transporte terrestre» acompanada del
Fondo de Garantilia para Pequehos Empresariocs (FOGAPE) para
la adgquisicién de autocbuses, microbuses, vehiculos para
alquiler, vehiculos de carga, infraestructura comc : a)

construccidon de terminales de autobuses v vehiculos de carga,

i
‘
r
!
z

construccién de estacicnamiento de vehiculos , construccidn

de instalaciones para talleres, ccmpra de repuestos vy

materiales y servicios de reparacidn capital de trabajo
para talleres. En la actualidad el banco gue se ha

especializado en el manejo de ella es el Agricola Comercial

(BAC) .

Es claro, gque en el sentido estricto, no es una linea

dirigida a financiar propizmente el transporte colectivo

de pasajercs, pues incluye carga, estacionamientos para
autcs privados,etec. {( ver ANEXO # 2 v 2 ).
Los asgectcs de ésta nueva linea musestra las venialas gque

\
I
W







unidades nuevas y usadas

{ ver CUADRO # &)

[&N
\O

En el FIGAPE no se financia el 100% del valor del autobus
0 microbus, sino el 80C% del mismec. En la institucidn se
exige gsrantlia hipotecaria para tedo crédito de autobus &
micrchus.
CUADROC # )
CESTINC, PLAZO Y PERICDO DE GRACIA TARA LA CCHPRA
DE UNIDADES DE TRANSPORTE POR 2AUTCZ=US Y MICRCOBUS
NUEVOS Y USADCS CON LINEA ZBMI.
Destino Plazo Periodo 5 de lo FOGAPE
hasta Gracia Finan- Garantia
clado (*)
i Adguisicion (anos)
Autobuses nuevos 8 3 meses 1C0% 40%
Microbuses nvos 5 3 W 100% 40%
Autchbuses usados 5 3 w 100% 70%
Motcres nuevos vy
6 reconstruidos 3 3 W nd nd

crédito paga mensualmente una

crédito cen el FCGAPE.

Comisién




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 politica de transporte en la Administracién actual.

Durante el discurso de toma de posesidén el mandatario
electo Armando Calderdn, repitid el lema de su antecesor
al senalar como objetivos de su gobierno : a) Combate a la
pobreza, y, b) Mantener vy continuar el crecimiento, aplicando
las medidas necesarias a nivel macroecondmico. Al referirise
a las acciones a seguir en materia de Politica Social, se
hablé de educacidén, salud, servicios basicos ccmo agua
potable, electricidad y otros, sin mencionar en algun momento

los problemas del transporte urbano.

En la marcha de la gestién Calderédén, se han ido adoptando
una serie de medidas vinculadas al quehacer econdémico
social. Para nadie es un secreto, que el actual gobierno ha
trabajado improvisadamente, no porque considere que 1la
planificacidn estratégica no sea de importancia,sino porgque
se ha wvistoc entrampado en su gestidéon, por la influencia
de personajes vinculados a la banca, industria y comercio

comprcmetidos por el grupo del pcder.

Antes de junio de 1995 habilan circulado dos versiones de

un pregrama econémico, perc lus de fuertes criticas por

(i
O
e}
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la ANEP y sus organizaciones miembros, Calderén hizo publico
un pagquete de medidas ( no un Plan). Al documento se le

llama «E1 Salvador, un pais de oportunidades» (MIPLAN,1995)

En una parte del « paguete programatico «se menciona algo

referente al sector del transporte colectivo : «Crear
condiciones para mejorar al servicio, incrementando el
numero de unidades Yy su calidad para dar seguridad y

comodidad a los usuarios « ( MIPLAN,Ibid, 39)

El objetivo propuesto en el documento parece haberse
disenado, sin que quede claro sobre la base de qué medio
o acciones se lograria. Las sefales que el GOES ha enviado
al sector empresarial transportista no son muy claras y la
poblacién usuaria observa los resultados que se han dado
en el trienio 19893-19%6, mas bien como resultado del riesgo

empresarial que como un esfuerzo del gobierno.

El 1 de enerc de 1996 entré en vigencia una nueva ley que
se ha denominado «Ley de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial» (Decreto Legislativo No.477) que contiempla
un conjunto de acciones regulatorias y punitivas a decir:
a) Realizar una revisidén vehicular estricta, indicando que
los vehiculos «viejos» serian sustituidos( especialmente
buses y carros de algquiler)

b) Ejecutar un programa de reordenamiento de las rutas
de circulacién de los mediocs de transporte colectivo.

c) Implementar :n programa de sefalizacidédn v semaforizacidn

actualizande v modernizancdo el equipe Zisvonible.
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d) Modificar gradualmente la infraestructura sobre la que

se desplazan los vehiculos.

Se han ejecutado algunas obras viales a nivel urbano para
descongestionar el trafico(pasos a dos niveles,ampliar vias
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 gque las medidas para descongestionar el trafico
vehicular den resultado, considerando que el parque tiende
a crecer aceleradamente. La saturacidén de vehiculos en el
AMSS es de tal magnitud que se estima que el parque vehicular
es tan grande gque se registra un transito promedio de
1,790,081 vehiculos diarios circulando (Viceministerio de

Transporte,1995)

El transito vehicular es de tal magnitud que la infrestrucra
existente apenas tiene capacidad de sostenerlo, por lo que
el Ministerio de Obras Publicas tiene gque estar
constantemente ejecutando sus planes de «bacheo» en las
principales arterias de la capital ( ver CUADRO # 7)

El gobierno piensa construir 19 pasos a dos niveles mas
( ademas de 1los va existentes) para lograr una mayor
absorcidén del traficoc y brindar otras opciones. Se sabe que
el préximo; provectc se desarrollara en la interseccién

de la 28a Avenida Sur v Bulevar Venezuela ( ver CUADRO #8)



CUADRO # 7

TRANSITO VEHICULAR PRCMEDIO DIARIO EN ALGUNAS ARTERIAS
DEL AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR.
{ Diciembre de 1995 )

Arteria Volumen prcmedio diario
Pasec General Escaldn 34,059
Alameda Juan Pablo II 38,899
Bulevar del Ejército 53,965
Bulevar Venezuela 33,547
Bulevar Los Proceres 40,801
Bulevar Constitucidn 20,329
Bulevar Los Héroes 45,233
Avenida Bernal 19,730
25a Avenida Norte 28,318
Avenida Espaifa 15,271
Avenida Masferrer 47,771
Bulevar del Hipdéddromo 34,074
Carretera a Nueva San Salvador 41,753
Calle a Planes de Renderos 23,235
FUENTE : Vicemlnisterio de Transporte.

In cuanto a lcs dencminados «2jes preferencilales»se sumaran
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40 mas a los ya existentes. Al respecto debe sefialarse que
la compulsiva campana de «desalojo» que inicid exitosamente
la PNC con gruas a principio cdel ano 1996, ha sido virtualmente
abandonada. Las autoridades de Transporte no han dado una

explicacidén al respecto.

Otra accidén que se ha planteado pero tcdavia no se ha

ejecutado es la revisidn vehicular v reordenamiento de rutas.

CUADRO # 8

PASOS A DOS NIVELES PROYECTADOS EN EL AREA METROPOLITANA

Bulevar Los Héroes y 25 Av. Norte

Alameda Roosevelt 25a Av.Norte-Sur

Bulevar Venezuela 25a Av.Sur

Bulevar Venezuela Avenida Cuscatlan.

Bulevar Venezuela 2da Avenida Sur.

Bulevar Venezuela 1Cma Avenida Sur.

Bulevar Venezuela 49a Av.Sur

Bulevar Venezuela Calle Amberes.

Carretera a Nueva San Salvador y Calle Amberes.
10. Autcopista Sur y Calle a Nueva San Salvador.

11. Autopista Sur y Av. Albert Einstein.

12. Paseo General Escaldén y 79a Av.Norte-Sur.

13. Alameda Juan Pablo II y Avenida Espafa

14. Alameda Juan Pablo II y 2da Av.Norte

15. Alameda Roosevelt y 49a Av.Norte-Sur

16. Alameda Juan Pablo II y 4%a Av Norte.

17. Calle a San Antonio Abad y Avenida Bernal.

18. Calle 5 de Noviembre y Carretera Troncal del Norte

WO~ U S WN H
L

19.Calle 5 de Noviembre y Avenida Juan Bertis

Fuente : Viceministeric de Transtorte.
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son «huesera» y sus propietarios no han tenido reparos
(con el aval de Ministerio de Econcmia) en convertirlos en
autobuses especiales (rojos) .Estos vehiculos constantemente
se guedan «varados» en eJes preferenciales o calles
estratégicas para el transito vehicular causando
congestionamiento. Ademas de tener carrocerias v asientos
en condiciones deplorables, sus motores queman mal la gasolina

contaminando el ambiente.

Para agravar las cosas, los recorridos se realizan por las
arterias principales del DCC aumentando mas la congestidn
vehicular.En el DCC se amontonan autobuses,microbuses,autos
privados,motocicletas, pick up,vendedoras ambulantes,
peatones, vendedores semifijos,etc, formandose un gran
desorden tal, gue algunos periodistas retocmando de un titulo

de una obra de Marroquin(1573)1la llaman «la ciudad-mercado».

Para citar tres cascs de congestionamiento de rutas basta
seflalar la 25a Avenida Norte, donde circulan mas de 8 rutas
de autcbuses (sin incluir sus homdélogos los microbuses)
({Ruta 1, 3, 4, 6, 11, 22, 26, 21, 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,
vy la 79) vy el bulevar Juan Pablo II (1, 4, 22, 26,29,
31, 7c¢, Ruta B, 30, 208, 301). E1 trafico sbéloc de zutobuses
se ha vuelto insostenible para las vias por su constante
maltrato ( vease CUADRO # S ).

1

Z1l plan de revizidn ha trcrezado, cuando los propiratarios

0

han denunciado que el gobilernoc favecreceria a «determinados



talleres» para la inspeccidn. Sobre el reordenamiento
vehicular tGnicamente se han definido los «ejes viales» vy
cambioc de sentido en algunas rterias, accmpanhado de una

campana de sehalizacidn.

La AEAS y ATP han denunciado al gobierno pcr no tener una

politica de financiamiento «blanda« para repcner la «chatarrax»

g

12 actualmente utilizan muchos empresarios por nuevo equipo.

CUADRO # 9

AUTCBUSES QUE CIRCULAN SOBRE LAS PRINCIPALES ARTERIAS

DELAR=A METROPOLITANA DE SAN SALVADOR (promedios diarios)

DICIEMBRE DE 1595

Calle o Avenida Cantidad
la Calle Poniente 582
3a Calle Oriente-Poniente 299
5a Calle Oriente-Poniente 539
Alameda Juan Pablo II 625
29a Calle Oriente-Poniente 243
Calle Ruben Dario-Alam.Roocsevelt 1,185
4a Calle Poniente-Oriente 358
fa Calle Oriente-Poniente ( 6a-10a) 354
8a Calle Oriente-Poniente 103
12a Calle Poniente 176
Bulevar del Ejército-Avenida Peralta 836
Rulevar Venezuela 344
Calle a San Marcos 213
2a Avenida Norte 632
Avenida Espafa- Avenida Cuscatlan 548
10Ca Avenida Norte-Sur 380
28a Avenida Norte Sur 179
5a Avenida Norte 247
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Es oportuno mencionar que el GOES si ha creado un programa
de créditos, pero el mismo no satisface las espectativas

de los empresarios.

1 GOES ha implementado una linea de financiamlento a través
del BEMI con una tasa de interés del 1%% para la compra de
nuevas unidades y 21% para usados.El gobiernoc a su vez ha
dado facilidades a los importadores de vehiculos nuevces
de transporte ( DIBUSA, Cila General de Equipos, DIDEA,etcq)
pero éstas unidades resultan demasiado caras para quienes

desean reponer su eguipo.

De hecho 1las cifras del crédito para la linea transporte

s1 bien han aumentado, no ha sido en la cuantia esperada.

La crisis econdémica que golpea la economia descde 1895 ha
provocado una contraccidé4n en la demanda de créditos pese

a que la ligquidez bancaria ha aumentado en forma crecilente

Lo que el GOES ha denominado « desaceleracién», ha golipeado

las actividades agropecuarias, industriales y comerciales.

£l crédito solicitado vy otorgado a caido tanto en las
instituciones financileras comerciales como en instituciones

de crédito del sector publico financiero.

Las cifras cbtenidas de FIGAPE indican gque en 1996 huko una

n de las metas de otorgamiento ce creéditos zungue
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Informacidén disponible indica que en FIGAPE durante 1955
se cumplidé en un 80% con la demanda de créditos esperada

mientras gue en 1996 apenas se cubririd un 60%. (*%)

CUADRO # 10

COLOCACICN DE CREDITO PARA TRANSPORTE 1990-15S5%6
ano No de créditos Monto otorgacdo***
1880 129 < 10,169.0
91 90 4,7159.0
82 111 6,815.1
83 70 4,606.5
94 =* 66 6,026.4
85 47 7,818.1
So** 116 10,6320.0
Fuente: Fondo de Financiamiento y Garantia para la

PequenaEmpresa, (FIGAPE) .Memcria de Labores
1595.Cuadro 1 Pagina 10.
* Memoria de Labores 1594, Grafica NO 6,pag. 22.
** Cifras preliminares no revisadas.

*** En millones de colones a precios corrientes.
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La banca comercial estiad financiando buses nuevos con
fondos del BMI y recursos propios con tasas que oscilan
entre el 21 y 23% En ambos casos(FIGAPE y banccs exigen

garantia hipotecaria).

)

esde enero de 19596 el EBMI ha disefhado un nuevo plan de
financiamiento para la compra de unidades nuevas v usadas

—
%

con la linea « Financiamiento para el servicio de transporte
terrestre» gue 1ncluye transporte de carga,talleres de
repararacidén de unidades,y especialmente para los empresarios
del transporte de pasajeros entre buseros, micrckuseros y

taxis.

Con la llegada al poder de los gobiernos areneros los
precics subsidiados de varios bienes se fueron liberalizando
(leche, maiz, frijecl,etc) excepto el del galdon de diesel.

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

Desde 1995 el gobierno ha formalizado el oligopelio en el
procesado exclusivo, transpcrte y distribucidn rpara las

tres empresas mencionadas al legalizar la 1liberalizacidn

de precios de los combustibles. (*®).
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Se sabe que la Refineria Acajutla S.A. (RASA) vende a las
companias el diesel subsidiado a ¢ 0.47 el galdén y que el
precilc de paridad de importacidn era de ¢ 6.87 hasta abril
de 1996. La diferencia de ¢ 6.40 por galén estid siendo
«recargada» en el precio de los otros combustibles {gasclina
Super, Regular y Piesel no subsidiado, 251 ccmo gas licuado)

gue son adguiridos por ctros consumidora

4]

i}

cticas

i

El cuantioso monto gque implica el subsidio v las pr

t

corruptas empleadas en la asignaciédn de diesel, se combinan
para elevar la va de por si onerosa carga para los ccnsumidores
de otros combustibles (sin que se deduzca para ello un
beneficio social compensatorio para los mismos), asil como
para el Estaco al personal ocupado en tal menester y costo
del equipo, mcbiliario e instalaciones empleadas. (*° )}

La siltuacidén ha replanteado la necesidad de revisar la
politica de subsidios del gobierno a los buseros, gquienes
han sido presionados a mantener sus 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 sefiores de los

microbuseros va el GOES habia aprobado una diferenciacidn
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de tarifas al trasporte crdinario, extracrdinario y especial

diurna como nocturna y fines de semana.

El CUADRC # 11 muestra cdmo el dieszl se ha vendido a
precios irrisorios a los zutobuseros guienes han hechce en
muchos casos «mzal uso» de los vales o curcones de lo cual el
GOES esta claroc gque existe pero no denuncia para no perder

CUADRO # 11

PRECIO DEL DIESEL SUBSIDIADO Y PRECICS DE MERCADO

ANo Precio de mercado Precioc diesel Tarifa del

del diesel (galdn) subsidiado transporte.
1974 ¢ 1.21 ¢ 1.C2 ¢ 0.15
1981 4.25 1.30 0.20
1982 5.25 1.70 0.25
1990 6.60 1.70 0.40
1991 7.00 1.70 0.40
1992 7.70 1.87 0.60
1393 7.87 1.87 0.60
1995 8.70 * 1.87 0.60

1896 10.67 *% 1.92 O0.75 **x

Fuente: Viceministeric de Transporte.

* Precio Promedio * % Precio Promedio Abril 1956

*** Tarifa de lunes a viernes desde 6.00 am hasta 6.CO pm
Después de esa hora y los sadbades v domingos sufre un

incremento del 33%.



el apoyo politico de un sector que no siendo aliade ne le es

adverso.

4.1.1 Politicas y accicnes desarrollzdos por el

Viceminlisterio de Transporte.

N

La infermacidén recabada en ésta Cartera de Estadeo (7)) indica
gue las acclones de corto plazo (1993-¢3)implementadas por

dicha 1nstitucidn han sido :

a) Impulso a la normatividad legal,manifiesta por el
cumplimiento de la nueva Ley de Transporte,Transito vy
Seguridad Vial, vigente desde el primero de enero de 19596.
También se esta trabajando en la discusidn v aprcrtacidn de

los Reglamentos de Transporte y Transito.

b) Trabajo de agilizacién del trafico a nivel nacicnal, que
dicho Viceministerio considera como nueva politica.Para el
desarrollo de ésta, se ejecutan dos actividades: b.1l)
senalizacidén en forma vertical y en forma terrestre(en el

pisc) v, b.2) la semaforizacién.




83
c) Otra accicn es la «politica de actualizacidn de los

registros parz la agilizacidén de los permisos». Esto se

¥
0

e
lleva a cabo por medio de la depuracidédn de expedientes de
tedes los empresarios,asi come la conciliacién de placas a

cargo del Ministerio de Haclenda, va gque éste Ultime ha

é) Be esgsthA e ecutanrdo un conjunto de accionas gue tienen

como fin el cumplimiento de las normas legales. Estoe se

{1

lleva a cabo de manera forzosa,por medio del seguimiento
rolicial bajo respronsabilidad de la DGT.Las actividades que
se realizan para lo anteriormente expresado son: aplicacidn
de sanciocnes a los infractores por medio de botas
inmovilizadoras, remolques, etc.

e) Como ultima accidn 1importante, se esta impulsando el
programa de « la limpieza del parque vehicular», & dicho
de otra manera: el retiro de la chatarra en calles y aceras
para eliminar obstaculos al trafico de las arterias de San

Salvador.

Las acciones mencionadas va se estdn ejecutando v su fuente

de consulta =25 la nueva Ley de Transporte, Transito vy
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Seguridad Vial .Hasta diciembre de 1996 no ha sido reformada

Y los reglamentos respectivos estan en proceso de aprobacién.

El informante fué enfatico al indicar que no disponia de
nada escrito y que todos los acuerdos se tomaban en reunién
de directores. Indagado sobre nuevos proyectos, didé una
respuesta similar a la anterior, y de manera imprecisa
indicé que existe un estudio llamado « Plan Maestro Vial
del Area Metropolitana de San Salvador», realizado por una
empresa de origen israeli, el cual forma parte del paquete
de la modernizacidén, agregando que a dicho documento no

tenia acceso.

4.1.2 Politicas vy acciones de la Alcaldia de

San Salvador

El edil no mencioné en concreto las medidas adoptadas por
su administracién,aunque habld ampliamente de los proyectos
para descongestionar 1la ciudad de vehiculos y vendedoras

ambulantes.

Las medidas que ha implementado han sido recopiladas de

informes periodisticos y no de viva-vocce del funcionario:

a) Ordenanza mediante la cual se prohibe 1la marcha de
personas en vias gue estéan habilitadas zl trafico vehicular

especialmente los dias habiles de semanz ( lunes a sabadoe) -
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b) Apoyo de la Policia Municipal a la PNC en tareas de
cumplimiento del reordenamiento vial y de segquridad ciudadana
({captura de conductores ebrios, decomiso de obstaculos en
aceras, apoyo a seializacidn de aparcaderos,etc). El1 apoyo
aungque es minimo, se realiza en los alrededores del Palacio

munlicipal.

Por lo demas, el Sr. Alcalde y su Consejo Municipal, han
sido tolerantes, ccn los vendedores ambulantes y conductores
¥ en algunos casos esas acclones tienen un sobrefondo
politico: como ccntraparte a AMPECOVAL, que le did malestares
al ex-alcalde Calderén y al actual,la municipalidad ha
«creado» su contraparte gremial : una asociacldn de vendedores
ambulantes en la zcna peatonal, a los cuales se ha afiliado

al partido ARENA.

4.1.3 Polit:rcas y acciones de la Direccidn General de

Transito.

Segun el Sefior Subdirector quien sefialdé gque no era
competencia de la DGT 1la formulacidén y desarrcllo de
politicas, aduciendo que en materia de transporte,

es responsable el Viceministerio (**)
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4.1.4 Acciones realizadas por el Ministerio de CObras

Puiblicas.

Las actividades que el DUA ha realizado durante 1995 v 1996
han sido basicamente: recarpeteado, pavimentado, colocaciédn

de «sellos» y colocacidén de mezcla asfaltica.

Para el proyecto de construccidédn de pasos a dos niveles,
se tienen diecinueve puntos en diseno final y dependera del
costo de las construcciones para ponerlos en marcha. E1 MOP
sabe que ésta Ultima medida no es la solucidén al
congestiocnamiento vehicular, pero esta claro de que de alguna
manera lo palea. También se tienen proyectos de semaforizacidn
para el ordenamiento mecanico y se habla de carreteras
aéreas, las cuales son solucidén al problema, pero no fué

posible obtener la informacidén técnica en qué consistian.
Para 1596 se programd una inversién de ¢ 20 millones, para

la construccidén de sellos alfalticos,combinados con

reconstruccidén asfaltica.

4.2 Postura de funcionarios, empresarios Y usuarios sobre

lcs prcblemas del transporte y soluciones propuestas.

-

La pretensién de recopilar la opinidén de funcionarios,
técnicos,empresarios de autobuses-micrczuses v usuarios es
vital para determinar de qué forma el gcbierno esta

consicerands la orientcacidén de la poliitica <ue desarrolla
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hacia el subsector transporte terrestre urbano de pasajerocs

En el area del transporte de pasajeros, ha sido mas que
evidente las contradicciones que han habido con varios
funcionarios (**) y las que éstos mantienen entre si. También
han sido notorios los «arreglos» de la principal agrupacién
de transportistas (AEAS) con el actual GOES, quienes han
armado escaramuzas a veces violentas, en torno al

sostenimiento de la prebenda del diesel.

E1l pueblo usuario del transporte colectivo, aungque tiene
su opinidn de la problematica,es limitada, porgue normalmente
ignora, los obscuros arreglos que entre el GOES y los
transportistas se realizan. Es comin gque la poblacidn
proteste,pero al final se cumple un procedimiento que semeja
al cespotismo ilustrado «el pueblo gque proteste lo gque

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

La idea de conocer (con las limitaciones del caso) 1lo que
el usuario del transporte y el empresario piensan,es
importante para hacer un examen comparativo de cémo ve el
asunto el gobiernoc vy cdémo la sociedad civil lo percibe,

asl como las formas de resolverlo.
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4.2.1 Posicidn de funcionarios y técnicos del Estado

En esta parte se recopild la informacidén obtenida de los
funcionarios de los entes involucrados en el quehacer del

transporte puiblico y que brindaron su valiocsa colzboracién.

Originalmente se tratd de entrevistar a funcionarios de las
siguilentes institucicnes : a) Viceministerio de Transporge,
b) Direccidn General de Transito, ¢) Ministeric de Obras
Publicas, d) Alcaldia Municipal de San Salvador, e) Direccién
General de Transporte Terrestre (DGTT), f) Ministerio de
Economia, Yy, g) Ministerio de Hacienda.

No obstante el empeno por entrevistar a personeros de todas
las instituciones sefaladas, s6lo se contd con la colaboracién
de los cuatro primeros, no asli de las restantes, en las
cuales se margind las solicitudes de audiencila hacia el
Viceministerio de Transporte, argumentando en el caso de
los Ministerios de Hacienda y Economia, « no tener nada que
ver»con el transporte de pasajeros por carretera, (**) vy
sorprendentemente la DGTT, no se hizo responsable de dar su
aporte, manifestando que se estaban trasladando de local y

no habia ninguna persona que pudiera dar informacidn.
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A) Perspectiva del Viceministerio de Transporte

Desde el punto de vista del Viceministerio los principales
problemas que afectan al subsistema son: 1) Inseguridad vial
vinculado con 1las condiciones mecanicas de los vehiculos;
2) Predisposicidn a violar las normas de transito,origen cde
lecs congestionzmientos causados por los buseros,microbuseros
v conductcres de vehiculos particulares; 3)Inexistencia de
normas para la prestacidén del servicio en sus diferentes
modalidades;4) Ejecucidn de obras publicas de otras
instituciones,sin la comunicacidén anticipada y de las
alternativas de scluciodn(caso:trabajos de ANDA).

Para resolver los problemas anteriores, el Viceministerio

propeone las sigulientes medidas :

1) Para el prcblema de la inseguridad vial, se regquiere de
la renovacién de la flota vehicular, ya que la mayoria de
unidades de trznsporte publico se encuentran en deplorables
condiciones fisicas. Ademas propone la creacién de unidades
organicas que permitan el control oportuno de los vehiculos.
Cree que debe haber un cambio en la mentalidad del empresario

transportista.

ii) Con respecto al problema de la practica de violar el

Reglamento de Transito, sugiere que hay que adcptar medidas
drasticas parz vigenciar la Ley. Propone gue havy que

impulsar un registro publico de conductores vy cobradores

)
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iceministero de Transpcrte.
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1ii1) Finalmente, ante la poca o nula comunicaciédn
interinstitucicnal para realizar obras publicas, prcpone
que se debe i1mpulsar la practica de legalizar y definir las

normas para lograr conciliar los intereses de tcdos,

]

normando la concesidn de permisos (gque es responsabilidad de

la Alcaldia Municipal)

B) Visidén de la Municipalidad de San Salvador

El actual consejlo municipal representado en el Sr.Alcalde
sostiene gque los principales problemas que enfrenta la
poblacién de la ciudad respecto 2l transporte son
1) Incremnento de la poblacidén ( especialmente la surgida
después de la ultima década), I1) existencia de derechos de
via (porgque no se previd la infraestructura basica) ,iii)
Inexistencia de anillecs periféricos, iv) Aumento creciente
de vehiculos en circulacién (que se eleva afo a ahio),Vv)
Falta de mercadecs v centros ceomerciales; y, vi} Concentraciodn
de autobuses y microbuses que convergen en el DCC propicia

las ventas callejeras.

Las solucicnes gque propone el actual edil de la capital
para tratar de resolver lo anterior son: 1) Medidas de
apoyo inmediatec a la PHC respecto al trafico vehicular,ii)

Aunar esfuerzos con el MOP v el Viceministerio Jde Transporte.

La Alcaldia pretende realizar cuatro preoyectos impertantantes
e Proy )¢

3 3 - < + h =3 > —~ - ™
que contribulrizn al meloramiento del trafice venicu_ar en
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Nacional un mercado moderno que se dencminara Centro Comercial
Libertad con dos niveles y capacidad para albergar 420
vendedoras y un estacionamiento como para 160 vehiculos,
1i) ejecucidn de un provecto de estacionamiento en la Plaza
Las Américas, 1ii) Construccion de otro estacionamiento
en €l centro de San Salvader, contiguo a laz seccidén Ilustres
del Cementerio General, iv) en el marco de la mcdernizacidn
del servicio de transporte, se ubica el proyecto del Tren
Metropolitano (Metro) gue reccorera aproximadamente 30
k¥1iémetros desde los municipios de la periferia norte vy

Criente de la capital hasta Nueva San Salvador.

Se supone que este proyecto resolverd alrededor del 40% del
trafico vehicular,ya que se proyecta una reduccidn de los
flujes de transporte, calculidndose un ahorro de tiempo
equivalente a 6 millones de horas al afo(*®*)con un promedio

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

C) Perspectiva de la Direccidén General de Transito

En opinidén del subdirector la DGT enfrenta los siguientes

problemas: i) Inexistencia de infraestructura vial adecuada
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D

a la demanda de transporte por parte de la poblacidn
usuaria; Yy, 11i) Carencia de personal para hacerle frente a
la vigilancia de guienes cometen infracciones. Esto se deke

segun el funcionario al exiguo presupuesto con que cuenta.

La DGT piensa que una forma efectiva de resolver parte de

los problemas consiste en poner en practica y hacer cumplir

63}

las disposiciones de la nueva Ley de Transporte, Transito
vy Seguridad Vial, con una adecuada inspeccidén para dgue
nadie infrinja 1la Ley. Las multas propuestas oscilan de

¢ 1C0.00 a ¢ 500.00.

D) Visién del Ministerio de Obras Publicas

Los problemas mas serios que el MOP enfrenta respecto al
transporte de pasajeros son los siguientes : i) La vida
Util de las principales arterias viales esta caducando, va
gue son vias con pavimentos viejos; ii) E1 &cido de las
aguas lluvias deteriora las calles y rompe la capa asfaltica,
iii) Los hidrantes deteriorados, provocan filtracidén de
agua que dafila las calles, iv) Dahios ocasionados por
constructores de viviendas, que con los materiales y equipo

utilizados rompen los pavimentos.

E1l ¥CP prcpone como formas de solucionar esos prcblemas:
i} mantenimiento constante de las calles por medio de

bacheo, del reciclado de tocdo el cemento v la Zase, 11)

(D

m

otra solucidn propuesta es :1 recarpeteo, gue cconsiste

ponerle una capa de sellc asfaltico al que va se tzene.
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4.2.2 Postura de los empresarios de autobuses y

microbuses

La informacidén se obtuvo de interrogar a 52 empresarios
(22 de autobuses y 30 de microbuses) sobre los principales
problemas que enfrentan como propietarios de unidades del

transporte colectivo de pasajeros.

El resultado de las encuestas resultdé un tanto heterogénea
considerando que los problemas que advierten como prioritarios

son muy diferenciados.

Los duenos de autobuses enfatizaron en un 45.5% gque 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%),1la no eliminacién de aranceles
(9.1%) y la supresién del pago de Impuesto al Valor
Agregado (9.1%) Del 54.5% restante se supo que eran otros
problemas: determinandose que el mas importante para ellos
era el alto precio de los combustibles (31.8%) ,y finalmente,
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 mas grave es el elevado
precio del combustible ( 33.3%), seguido de la elevada
delincuencia comun ( un 43.4%) y el alto costc de 1los

repuestcs ( 23.3%). ( ver ANEXO # 4)

loralmente el alto precio del combustible demind como
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principal problema entre empresarios de autobuses Yy
microbuses, sin embargo, el gobierno ha sido claro con los
transportistas y los automovilistas en general, de que va
no interferira en la regqulacién de los precios de los

combustibles.

La delincuencia vy el alto costo de los repuestos ocuparon
la segunda vy tercera posiciones en importancia, relegando
hasta el cuarto lugar el problema del accesc al crédito
institucional, Qque parece afectar principalmente a los
duefios de autobuses, posiblemente en razdén de la magnitud

del valor de las unidades.

Interrogados sobre otros tépicos considerados « no problemas
directos» del transporte se supo que : a) no estan a favor
de la politica de «modernizacidén» del subsistema tal y como
la propone el GCES, b) Desean que se implemente una politica
de financiamiento acorde a las condiciones econémicas de

los agremiados (AEAS,ATP y FAEIMIS).

Al referirse a los efectos de la nueva Ley de Transporte
en lo referente a la modernizacidén gue ésta persigue ellos
se expresaron de la siguiente forma : un 61.5% cree que la
la ley les trae mas perjuilcios que beneficios. Este porcentaje
estd mas marcado entre los empresarios de microbuses que

de autobuses ( un 2.4% mas).

Creen que la lev les afectara porgue: a) la ley lcs cobligara

a contraer deudas ( relacicnadas con el crédito para
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compra de nuevas unidades), b)los duefios de autobuses creen
que es mas lesiva para ellos que para los de microbuses
por el costo de las unidades.Abogan por la eliminacién de
los microbuseros a los que consideran como «ccmpetencia
pirata». Los propletarios de microbuses temen que les afecten
porque debken de tener nuevas unldades, gque requieren mayor
control y exligencia de seguridad para el usuario (el
hacinamiento de los micros aumenta sus beneficios que se

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

Un 11.6% de los propietarios entrevistados no respondieron
porque no tenian 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
comoe un problema estratégico el de la falta de acceso

a créditos en condiciones «favorabless.

Los autobuseros adujeron como ejemplo de las limitaciones
al crédito:el tipo de garantia exigidas, altas tasas de

interés y el elevado costo de las unidades. (*’) Aungque no
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se abordé como tema de estudio los informantes, se sabe gue
las compahias aseguradoras,no tienen como politica asegurar
las unidades de transporte colectivo por el alto riesgo gque
en esa rama existe ( para autobuses no existe y para microbuses

es limitada).

Los empresarios microbuseros que si pueden pagar un seguro
de accidentes, adujeron que las primas pagadas eran altas.
Manifestaron que la prima inicial porla adquisicién de una
nueva unidad era muy elevada; que la garantia era muy
exigente( hipotecaria) y que los bancos eran muy rigidos

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

Propuestas de los autobuseros

Las soluciones precpuestas para el problema del financiamiento
eran las siguientes: a) la aplicacibén de tasas de interés
del 8 al 10% ( el 27.3% de los entrevistados senalaron estos
pisos y techos,el resto lo hizo a tasas menores 6 mayores en
porcentajes no significativos, b) Que se aplique un plazo
de pago que oscile entre 6 y 8 afos ( el 27.3% de los
informantes) ,y finalmente, que la garantia fuese del tipo

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

El tema de la reduccidén de la tasa de interés fué una
propuesta indicaca por el 40.9%, la reduccidn de los aranceles
sobre nuevas unicdades por el 22.7% v la eliminacidn del

page del IVA por =21 13.7%. Il resto de mDrcruestas No tania

J

mayer relevanciz porcentual / rer ANEXO # 3 ;). La nsetzicic

3
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de que se reduzca el precio de los combustibles (13.6%) tuvo
un porcentaje similar al de la eliminacién del IVA (13.7%)

La reduccién 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 gremioc propone como medidas para aliviar sus problemas:
a) prioritariamente la reduccidén del precio de 1los
combustibles, haciendo énfasis en obtener un subsidio similar
alqué 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 opcilones propuestas de los
sefores de los microbuses son de regular precios y aspectos

de seguridad publica ( garantia ciudadana) .Ver ANEXO # 6.

En conjuntoc se determindé un orden de prioridades tal como

se presentzan en el CUADRO # 12
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4.2.3 Posicidén de los usuarics del transporte

cclectivo.
De lcs 192 entrevistados se establecid que un 40.6% hace
uso preferencial de autobuses,15.8% usata con mas frecuencia

microbuses y el 329.6% restante ambos medios (Ver ANEXO #7)

CUADRO # 12

ORDEN DE PRIORIDADES PROPUESTA PCR LOS PROPIETARIOS

DE UNIDADES DE TRANSPORTE DEL SERVICIO URBANO

Propuesta Porcentaje
1.Reduclr precio combustible 25.0 %

2 .Aumentar vigilancia policial 19.2 *
3.Reducir tipo de interés 17.3 * *x
4 .Reducir precio de repuestos 13.5
5.Reducir aranceles unidades transporte 9.6 **
6.Eliminacidn pago IVA sobre vehics. 5.8 *%x
Fuente : Elaboracidén propia.

* No respondieron autobuseros

** No respondieron microbuseros

Los problemas mas importantes para los usuarios entrevistades
eran los siguientes el 42.2% indica cue se trata de la fal:ta

de una adecuada senalizacién,un 2
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«mal estado» de las unidades de transccerte, un 12% gue =2rz
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la escasez de vehiculos y el resto, un 17.2% did otras
razones:congestionamiento vehicular,no respeto a las senales
de transito,exceso de pasajeros en las unidades,servicio

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

Al senalar a los responsables de la existencia de muchos
problemas en el subsector transporte de pasajeros en el
AMSS, un 38% indicdé que eran los empreszrios,un 32.3% que
era el gobierno, un 28.1% senald 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 publico mal evaluadas por los
usuarios como responsables de problemas fueron: el
Viceministerio de Transporte era considerado el peor con
17.18%,luego la Direccidn General de Transito con un 12% y

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

Las soluciones que proponen los usuarios a varios problemas
son las siguientes:a)que los empresarios prcporcionen buen
mantenimiento a las unidades aumentando a su vez la oferta
(29.2%) ,0otro grupo ( 22.9%)considerd que era la aplicacidn
debida de las leyes de transito, un 16.7% considerd cgue era
mejorar la educacidn vial especialmente para los motoristsas
v ccbradores,y el resto, 31.2% dido un abanice de prcepuestas
entre las gque sobresalilan: proporcicnar mavor seguridad al

usuaric o-.r parte de las autcoridades,real>zzaclin Ze Z=rnpanas

por %television a los usuarios sobre
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Transporte, suspendender los aparatos de sonido y desarrollar

una planificacidén urbana ( ANEXO # 10).

4 2.4 Convergencilas y divergencias sobre problemas

v soluciones.

Al tratar de resumir las coincidencias en las apreciaciocnes
de los problemas, se notd las tremendas disparidades que

existen entre funcicnarios, transportistas y usuarios.

La Alcaldia vy el Viceministerio consideran que un problema
que se puede considerar «estructural» que no permite resolver
los problemas del transporte es el factor demografico:

incremento de la poblacidédn en el AMSS.

El Viceministerio de Transporte, la DGT vy lcs usuarios
coinciden en gue una solucién a los problemas existentes
es que se haga cumplimiento de la nueva Ley de Transporte

Transito y Seguridad Vial.-

Entre los proyectos a desarrollar que ayudarian a atenuar
la problematica se tiene gue coinciden el Viceministerioc
de Transpecrte vy el MCP en cuanto a la necesidad de
implementar mas aceleradamente los procgramas de

semaforizacidn para el Trzfico vehicular.
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econdmicos,lo que viene a confirmar la opinidn generalizada

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

Por otro lzdo la dispersidén de funciones que realizan varios
entes vinculados a 1los problemas muestra gue razcnan de
forma certoplacista. Esto es comprensible, debido a que en
muchos casos realizan funciones técnicas y no alcanzan a

comprender la visidén panoramica de la problematica.

4.3 Prueba de Hipotesis

Las hipdtesis han scometidas a una verificacidn empirica
considerzndo criterios cualitativos, no paramétricos. En
la maycria de casos se comprobaron los planteamientos que
se suponian como ldégices. S6lo en un caso nho se pudo

determinar la causalidad de una variable sobre otras.

La fuente primaria de datos se obtuvo de las entrevistas a
los usuarios, trasportistas y motoristas, sin embargo se
refuerza con informacidén de gabinete que es del tipo
financiero v de registros de la DGT v el Viceministerio de

Transporzte.

Los restultados fuercn los sigulentes:
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variable Dependiente

Planificacién Integracidén
Variable Indicadores Unidad de Estacio| Fuente
medida
Planificacicn N°de programas. |Numerico AMES Vic. de
Transporte
costo de En Col. AMES Alc.munic.
preoegramas Salvadorencs de S.S.
MOP DGT
N°de proyecto [Numérico AMSS
costo del £n colones AMSS
proyecto Salvadorencs
Integracion Nc. Reuniones Vic. de
funcionarios Transp -
Numérico 2MSS Alc.
No. Reuniones Municipal
tecn. S.S5. MOP
MNo.ce Evaluacianes DGT
de Avance

Comprobaciéon de hipdtesis # 1

No exis*te una verdadera

planificacidén en ningin ente vinculade al transporte,

exceptuando el Viceministerioc de Transp

alslacdas (

el

-
=

o

- -,

sino acciones

? v la Alcaldia no ejecutzn ninguna ).

No hay evigencia e cocordinacén sntre las insti o ones invelucradas en

al

T9mE, oCr 1C fEnTs To SO STEn ECCICNeS LNITACrAECES

(ver CUACRD # 13)




CUADRO # 1

1)

Vic.Transp

D.G.T.

Programza d=
Transporta vy

transito

Ziecuta

aceciones

Crldonas:y

Nz
transporte

proyectos en

P o4 ~
DS OUGLOS

Ejecuta
acciones
Permliscs
Licencias

Solo coordina
accicnes con
DCT

NO
con

coordina

nInguno

coordina Se

coorcdo-
ralmente .
con
trans
porte

v PRC

Evaluvacion

Hipétesis

42

hip

Se verifica

Stesis

T
hipd

ica Se verifica

hipdtesis

parcialmente

« Los esfuerzos gubernamentales em materia de

inve -sidén v fomento orientados zl transpcrte urbano colectivo

tienen un

Variable independiente

impacto poco relevante en el desarrcllo del mismo»

Variable derendiente

Inversién

Tcmento

Desarrcllo
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Variable Indicadores Unidad de Espacio Fuente
Medida
Inversicén No.crédits colones AMSS FIGAPE
cencedidos salvad.
Volumen del coleones « Yy
credito salvzad.
Desembols. « « BANCA
tasas de % « PRIV.
interés vig
tipo de descrip «
garantia
Plazo anos
Tcomento Nivel aran- colones AMSS Min de
celario salvad Haciend
Carga impo- « « «
sitiva
Cesarrollo No.unidads numeric 2AMSS AEAS
FAETMIS
ATP
No.empleos numeric. « Vicem.
Transp.
Salario Min colones < AEAS ATP
salvad FAETMIS
lcmprcracién Ze hipdtesis # 2
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e 1nversidén no han repercutido favorablemente en el cdesarrollo

del transporte.

Se sabe que las medidas de fomento: a) tasas arancelarias vy
b)los impuestces sobre ventas han tenido un efecto contractivo.
En materia de inversidédn FIGAPE* registrd entre 1990-96 un
total de prestamcs otorgadces para lz compra de zutobuses
y micrcbuses. E1 promedic aznual fue de %0, el aio peor fué

de 47 prestamos otorgados vy 1 mejor en 1850 con 1298 prestamos.

El volumen promedic del crédito otorgade £fué ¢ 7,254,900
siendo en 1980 cuando se otorgaron ¢ 10,169,000 v en 1995

fue de ¢ 7,818,000.

La tasa de interés sublo del 18% (19%80) al 21% (1996) v ha
bajado al 18% desde abril de 1997.

Los resultados del impacte negativo son:
a) E1 numero de unidades( autcbuses) kzjd de 2682 en 1990

hasta 2125 en 1995. Es decir decrecid 557 unidades que

fueron cubiertas ccn trasnportes informales ( lcs microbuses).

4

) Z1 numerc de =mpleos tctales subic de $708 ccupados en

'.J
0
Ie}
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C,3%44 2an 1885 (es decir una insignificante

- S : < e m e~ m 317
T 28 IZZATZRCCTrR2sS Le. TIEALNESDOIrTzZ 34D
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de ¢ 1,582.00 mensuales en 1990 hasta ¢ 2,338.00 en 1996

( subieron ¢ 856.00 con un promedio de ¢ 214 .00 anuales),pero

debe recordarse que desde 1986 hasta 1992 los gobiernos

decretaron congelacién de salarios.

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

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

calidad del servicio ha mejorado levemente.

Para una comprensién ver el CUADRO # 14.

CUADRO # 14

Variable FIGAPE

Inversidén 80 préstamos otorgado,
promedio anual del periodo 1990-96.
En 1990 otorgd 120 créditos ( con
tendencia a contraerse)

Volumen promedio: ¢ 7,254 ,900.00.
En 1990 = ¢ 10,169,000

En 1995 = ¢ 7,818,000.

Intereses: Del 18% ( 1990) =1 21%

( 1995-95) han bajado al 18% ( 1997)
Plazos= se mantienen.

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

Desarrollo No de unidades : 2682 ( 19390) vy

2125 ( 1996) Decrecen 547 autcbuses
No.de empleos= 89708 ( 1992), 10544

{ 1995) : 59 empleos nvos x anfio.

2 « La educacidn de los usuarios, transpcerzi

-
C28S

n

eguridad, rigidez del financizmi=snzIod as:t
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como la inefectiva aplicacidén del marco legal dificultan

los esfuerzos por modernizar el subsistema»

Variable independiente

Variable dependiente

Legislacidn
Financiamiento Modernizacién
Educacién
Variable Indicadores Unidad de medida | Espacio Fuente
Legisla- No. Leyes numerico AMSS Alcald
cidén S.Salv
No.ordenanz « « V.de
Tra DGT
Financ. No.creditos colones « FIGAPE
concedidos Banca
Tipo interes 3 « FIG/Bca
Tipo garant descrip « FIG/Bca
Plazos anos « «
Educacién| Afios escolar n.d « Encuest
usua/trasp/
peatén/propie
Moderni- No unidades numer AMSS AEAS/DGT
zacién nuevas Vic.de
Trans.

Cemprobacién de hipétesis # 3 :De acuerdo a la informacidn

cbtenica de

las entrevistas =a

usuarios,

empresarios del

—ransporta de autcbuses y micrckbuses, asil como de funcicnarios

4 =Yoo Bl alol
7 _2CnICC 3

ce

instituca

nes del

transcorte se deduce 1o
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siguiente:

a) La modernizacién enfoca muchos aspectos, en primer lugar
secomprueba la hipotesis de gque existe una 1inefectiva
aplicacién del marco legal, ya que solamente, se tenia un
reglamento hasta finales de 1895 que databa de 1957, que no
estaba de acuerdo a las exigencias actuales en materia de
transporte y es hasta en enero de 1%B6 en gque se pone en
marcha un nuevo Reglamento de Transporte Terrestre, Transito

Y Seguridad Vial;

b) La alcaldia municipal de San Salvador sbélo tiene ordenanzas
en materia de transito vehicular vy 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 modernizacidén ;

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 participacién en el otorgamiento
decrédites el FIGAPE). EL1 interés que prevalece todavia es

muyalto en relacidn a las posibilidades de los usuarios (19%).

Ctros ckstaculcs que se pudiercn compropbar es que la garantia

zx1gida cara la adguisiciin de una unidad de zZransporte,

[t
l,)\
by

varters aultcbUs o micrcbls =3 =2specifiicamente hiootecaria.

(1]
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Muchos propietarios de los medios de transporte adujercn
no podercumplir necesariamente con ese requisito (esto no
pudo ser verificado por el equipo de estudio). Segun informes
de AEAS de junio de 1996 se ha removado la flota vehicular

en 550 unidades.

Las tendencias a la calda en la cantidad de los montos
de crédito y el numero de créditos aprobados(en descenso)
muestra gue no esta funcionandc debidamente la politica de
fomento del Estado para modernizar el susbsistema transporte

colectivo (ver CUADRO # 10 pag 74)

En el RBRCR todavia 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
(sélo hay registro de volumenes de crédito a precios

corrientes) tampoco hay informacidén del numero.



CAPITUILO V
PROPUESTA DE UNA POLITICA DE TRANSPORTE COLECTIVO DE
PASAJEROS EN AUTOBUSES Y MICROBUSES EN EL AREA METROLITANA

DE SAN SALVADOR.

5.1 Introduccidén general.

En el lenguaje comun hacer politica es una practica de
ejercer poder sobre otrcs. Justamente la politica es desde
la esfera del Estado: diplomatica, militar, social,
economica,etc. No debe sobreentenderse que al hablar de

politica se trata de la econdémica necesariamente.

Justamente en la problematica expuesta y la complejidad gue

presenta no hay soluciones parciales.

En el AMSS viven mas de 1.5 millones de personas y circulan
mas de 300,000 vehiculos, que junto a otras situaciones
como es la informalidad, la anomia social, etc terminan en
convertir la capital en una urbe con dificiles problemas de

resolver tanto en materia de transporte como de transito.

Zn esta propuesta se pretende resumir una serie de aspectcs
Jque scbre el tema transporte urbano colectivo de pasajercs
se considerzn de vital 1importancia para mejorar su
funcionamiento.

2sT3 parTz2 7113l se hace Un 2sfuerzo granc 2 por r2Copll

3]
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de manera ordenada, algunas de las situaciones que son

consideradas prcblemas por funcionarios, transportistas Y

usuarios.

Por considerar gue el asunto en mencidn trasciende el ambito
economico, se incluyen en él otros aspectos gque todo
profesional de las Ciencias Econdémicas debe considerar como
variables determinantes, aunque no sean propiamente dominio

de su especialidad.

En un 1inicio de dijo que la solucidén a los problemas del

subsector transporte son complejos vy que debia hacerse un

tratamiento integral del asunto. Por ello se incluyen en
la presente prcpuesta 4 tépicos centrales : a) econdmicos
en las areas 1nversidén y fomento, b) de transito,

reordenamiento v seguridad vial que son tratadas de forma
rapida, ¢} las de salud y medic ambiente, que se consideran
brevemente, tema gue los economistas no debemos obviar, d)
educacidén y capacitacidn tan importantes para lcgrar cambios
de largo plazo, y, e) las de seguridad ciudadana que atanen
al subsistema de transporte de pasajeros. Al final se proponen
unas medidas coclaterales de corto, medianoc v largo plazo,

esperando dar mas consistencla a la propuesta.

Muchas de las medidas prcpuestas son viables, nc son un
ejerclclo académico. Debe quedar claro, cue slempre Jgue
una propuesta as zécnicamente ejecutzble { ccn 1z factibilidad

del caso) reguiere mas Jue recursos. ..

'3

olitiza para ccnerlas =n marcha.
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La macropolitica esta encaminada a coadyuvar la obtencidn
de diversos objetivos:a) econdémicos, b) educativos, c)

legales, d) medio-ambientales, etc.

Los esfuerzos por lograr la modernizacidén del pargue
vehicular,formacién de una cultura distinta en el conductor,
usuario Yy peatdn, conseguir el reordenamiento vehicular
dentro del AMSS propiciando el descongestionamiento y fluidez
del trafico,particularmente en el DCC, asi como prcpconer
medidas de alivio econémico ccmplementarias que favorezcan
al empresario vy al usuario, son sus partes relevantes,

pero no por ello las Unicas.

5.3 Estrategia de accidn

1 ) Condiciones para validar la aplicacién de la politica.

Esta demostrado gue las distintas instituciones
involucradas en la problematica transporte wurbano de
pasajeros operan de forma independiente sin una coordinaciodn
minima. Ello obliga a dos situaciones: a) Transformar el
actual Viceministerio de Transporte en un Ministerio o crear

en su defecto un Instituto Nacional de Tansporte (**)que

permita la coordinacidén institucional.




b) Crear un Consejo Nacional de Transporte, del cual zmanarian
las lineas basicas de accidén y las mismas actividades
operativas tendientes a solucionar o aliviar los prcblemas

exlstentes.

En ambos cascs, se eligirian dos instituciones de la scciecdzd
civil como miembros observadores (o trabajadorss) del

organlismo creado.

Integrando dicho Consejo o Instituto estarian aglutinadcs
los miembros permanentes vy los observadores. En los primercs
se lncorporaria : a) el Viceministerio de Transporte, 1)
el MOP, c¢) la PNC, d) la Alcaldia Municipal de San Salwvadocr,

v, e) la Secretaria Nacional del Medio Ambiliente (SEMA).

En la categoria observadores se incluiria a : a) un miembIo
del Consejo de Municipalidades CCMURES del AMSS (Scvapang?s,
Cuscatancingo, Ayutuxtepeque, San Marcos, Mejicanos. Zelgacc
Ilopango,Antiguo Cuscatlan y Nueva San Salvador). =) uro
del Ministerio de Justicia, c¢) un representante de la
Admiristracidén Nacional de Acueductos y Alcantarillados
(ANDA) , d) Ministerio de Educacién y un representante de
la agrupaciocnes empresariales del transporte.la _ey del
organismo debe incluir una Oficina de Defensa del Ccnsumider

no estatal (*®*) un representante de las asociacicnes Ze
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vendedores ambulantes, uno de los comerciantes grandes vy
medianos ubicados em DCC, y un organismo privado de desarrollo

gue labore en pro del medio ambiente.

La cocmisién en pleno debera contar con asesoria legal v en

i

ateria de desarrollo urbano.

La dinamica de trabajo de los entes integrados en el srganismo

Rt 3 1
|

cral, deberan tener ccmo agenda basica permanentes tema

Q)
W

n
cecmo los sigulentes: a) Recibir informacién scbre los
Tmecanlismos de cumplimiento de las leyes y reglamentos que
sobre transporte, trafico, seguridad vial, medic ambiente,
normas de construccidén de caminos edificios, b) Revisidn
permanente del contenido de los instrumentos normativos de
necdo que estos vayan de acuerdo a las necesidades de
modernizacidén, ¢) Discucidn de problemas que surJan en materia
de diferentes tdpicos que se vinculen a transporte, Transito,

Seguridad Vial, salud, Medio Ambiente, y Seguridad.

5.4 Politicas especiales en materia de inversidn v

fomento

5.4.1. Politica financlero-crediticia

~

Cbhbjeti-se: Crear condiciocnes para que 21 actuzl =ampresario



Metas: Renovar anualmente 300 unidades de autobuses e inccrzar
100 busetas nuevas en sustitucidn de los actuales micrcbuses

que son de uso familiar.

Responsable : BCR, superintendencia de Bancos y BMI
Ejecutores : bancos comerciales, FIGAPE.
Acciones:

a) Preomover entre el secter de la mediana y pequehz em

a4 =

[}
48]

™7
o

1la propuesta ante el seno legislativo de reformar la Levy

{h
1]

Bancos vy Financieras, para que se regule lo concerniente

Qi

las normas sobre otorgamiento de créditos ya que actualmenz=z
operan con mentalidad mercantilista.
D) Conceder créeditos considerando tasas de interés <tech:c

del 18% anual cuando se financle cen fondos propics 7 un -

n

x
cumando se realicen los préstamos ccn lineas del 3MI. (*%

elijan libremente los notarios para la escrituracién de

~
-

n

c) Vigenciar para los bancos comerciales, los plazos 2=

pago y pericdos de gracia que hasta ahcra han dado el EMZ

it

los bancos bajo la linea «finaciamliento para el servici2

del Transpcrte Terrestre» {(ver ANEXO 2 Y 3).
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d) Permitir libertad para que los usuarios de créditc elijan
libremente los notarios para la escrituracién de los créditos

otorgados para adquirir unidades de transporte.

e) Reducir el margen de las cocmisiones bancarias sobre el

crédito sin gque la misma exceda mas del 0.50 % del monto

de lo otorgado.

f) Aplicar un sistema de cobros de intereses ncrmales vy

moratorios conforme a criterios de banca de fomento.

g) Flexibilizar el punto de la nueva Ley de Transito,
transporte y seguridad vial mediante la cual se cbliga al
comprador de una unidad nueva que no la venda por un

pericdo considerable.

h) Informar de forma amplia a la poblacidén de los remates de
vehiculos de transporte, asi como de repuestcs y otras
piezas de vehiculo gue sean rematadas en subasta publica

por las Aduanas aéreas, maritimas y terrestres .

i) Sera obligacidén de las empresas vencdedoras de vehiculos
que cuenten con una certificacién extendida por la ZDireccién
GCeneral de Aduanas y la Divisidn de Finanzas de la FNC en la
cual se constate que el procedimiento Ze intrcduccidn del

vehiculo autcmotecr en wenta ha sido legal.
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de los importadores de vehiculos nuevos y usados,para evitar
no sbélo que evadan al Fisco, sino que se garantice al
comprador que los procedimientos mercantiles que realice

estén en forma.

5.4.2 Politica arancelaria.

Objetivo : Posibilitar el ingreso al pails de unidades de

transporte en condiciones mas favorables gque 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.

Responsable : Ministerio de Economia

Ejecutor : Ministerio de Hacienda.Direccidon General de
Aduanas.

Acciones :

a) Permitir gque durante el actual periodo de dure la
recesidéon econdémica, se aplique temporalmente una tasa
CERO sobre las importaciones de vehiculos nuevos de

transporte {sclo autobuses y busetas) y sobre czarrccerias

D) Aplicar igual regla scbre autobuses Yy busetas zue Ingresen

cor cualcuier wvia {( terrestre & mariz-ma) siendo

21 Lai

4]

1¢s »rimercs :nicdzdes Ze transportes usados.
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c) Establecer el principio de que cualquier persona natural
© juridica domiciliada en el pals pueda importar libremente
Y sin mucha traba burocratica, unidades de transporte del

tipo autobus y buseta.

d) Establecer gque 1las autoridades aduanales operen con
transparencia, sancionando a quienes utilicen su cargo para
agilizar los tramites para el pago de impuestos gque permita

sacar sin demoras los wvehiculos.

e) Promover entre los gremios no sélo del transporte, sino
en general de la empresa privada, la incitacidén a las
autoridades de la vigilancia de las aduanas, especialmente
la terrestre, para que hagan adecuado resguardo de la
mercaderia importada y de los vehiculos que estan en

custodia. (*!)

5.5 Politicas de transito,reordenamiento y seguridad vial.

Objetivos : Lograr un sustancial cambio en el transito

vehicular vy 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 1la mejora de la actividad comercial en la
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capital y sus alrededores.

Metas : Disminuir en un 60 a 70% los embotell=zmientos de
automotores en el DCC y periferia y reducir lcs accidentes

a 2/3 de la tasa actual antes de finales de 1557.

Acciones :

5.5.1 Acciones de Transito

a) Modificar 1la frecuencia de circulacién cde :nidades en
servicio, adecuandolas a las necesidades, c¢con aumento de
frecuencia en las horas criticas Y disminivéndolas en

PPN

horas de poca demanda.

Responsable : Viceministerio de Transporte, Zremics
de autobuseros y microbuseros.

Colaboradores : Motoristas y controladores.

b) Establecer rutas de autobuses y microbuses ceriféricas
Y radiales complementarias para lograr la recuczién de las

rutas que atraviesan el DCC.

Responsables : Viceministerio de Transporte.
Colaboradores: PNC, Alcaldias Munic:ipales.

c) Mccificar radicaimente 0SS prccedlimientos ~IrizZiccs ahora
s7igentas 2n materza Je Transito. Jde medo Tue Iuznde hubiers
svidencia de rmprudenciz =l zzn@uzTer N2 sz o Trikbunal
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de Transito quien dirima las querellas, sino se aplique
procedimlientos contenidos en el Cddigo Penal, el cual debera

contener penas severas a los infractores.

Responsables: Minist.de Justicia,PNC,Vicem. de Transporte.

Cclaboradores: DGT, Jueces, médicos forenses.

d) Exigir el cumplimiento estricto de las sehales de transito
a los conductores y peatones para evitar accidentes aplicando
fcertes sancilones a cualqguier violador de las normas

establecidas.

Responsables: Viceministerio de Transporte/DGT y PNC.

Cclaboradores: Conductores y peatones.

5.5.2 De Reordenamiento

a) Establecer horas diferenciadas para la movilidad de

erpleados bancarios, comerciales, industriales,estudiantes

Yy trabajadores del sector puiblico. Esta medida persigue

cdescongestionar de usuarios los vehiculos de transporte en

las horas criticas.

Responsables : Asamblea Legislativa por mocién del ejecutivo

en ramc de Transporte.

Zzlabecradores: Ministerio de Zconcmia, gremiales

empresriales, Ministerio de Zducacidn y

crganicacicnes laborales.
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b) Remover de su lugar muchos puntos considerados como

metas de autobuses, microbuses y taxis, ubicados en Aareas
criticas del AMSS reubicandolos en puntos accesibles, lo
mismo que de aceras. Para que esto sea factible deberéa

sanclionarse severamente a los infractores.

Responsable : PNC y Viceministrio de Transporte.

Colaboradores : Controladores de despacho y poblacidn.

c) Prohibir el establecimiento de «talleres» de reparacidn

en lugares 1inadecuados ( vias publicas, autopistas,etc),

lo mismo gue el aparcadero de autobuses, camiones,
furgones,etc en colonias, repartos y otro tipo de
urbanizacién.

Responsables : PNC y DGT.

Colaboradores : Conductores, propietarios de pequehnos
talleres, duefios de autobuses y microbuses
asi como vendedores de procductos

comerciales.

5.6 Politica de Salud y Medio Ambiente.

Cbjetivo : « Sugerir medios correctivos para atenuar la

creciente contaminacién gue preovocan los autcrcuses Yy

microbuses en el AMSS»

Metas :Disminulr un 25% 21 -ndice de enfermedzades <2l aparato
respiratorio, asi comec melcerar 1a salud mentzl Zzfada cer

2]l stress gque provoca =21 -uilo.



Accilones:

a) Desmantelar de los autobuses y microbuses los aparatos

de sonido musicales, lo mismo que los pitos que no sean para

uso urbano.

Responsable : Viceministeric de Transporte v PNC.
Colaboradeores : Empresarios del transporte, motoristas vy
usuarios.

b) Remisién a la PNC de los vehiculos que tengan boguillas
de escape sin una respectiva tuberia a una altura mayor que

el vehiculo, lo mismo que los que operan con prcblemas de

carburacioéon.
Responsable : PNC, DGT.

c) Revisidén permanentemente la calidad de la gasclina y el

diesel utilizado como medio de combustidédn vehicular.

Responsable : DGT, PNC.
Colaboradores : Viceministerio de Transporte, distribui-

dores de combustibles.

5.7 Politicas de educacidn y capacitacidn.
5.7.1 Politica Educativa.
Objetivos : Estatlecer una capacitacidén permanente para

conductores VYV auxilisarss para Que conoczZcan _as reglas de

-
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Metas : Capacitar mensualmente a 50 pilotos del transporte
colectivo y a la misma cantidad de cobradores. Implementar

cursos sobre urbanismo y moral en 1 aho.

Responsable : Vicemin. de Transporte, Secretaria de
Comunicaciones de la Rep. y el Minist. de
Educacién.
Colaboradores : PNC, gremios empresariales, medios de
comunicacidn radiales, escritos v
televisivos, asl como especialmente las

empresas privadas.

Acciones :

a) Disenar campanas publicitarias de educacidén masiva
con anuncios inteligentes de caracter 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 Ccocmunic.
de la Republica, DGT.
Colaboradores : PNC, Min. de Educacidén, empresa privada y
medios de comunicacién.
b) Disefar v ejecutar un sistema educacicnal para conducto-

tores v ccpraderes, con el desarrcllo meriédico de cursos
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Responsables : Viceministerio de Transporte
Colaboradores : Ministerio de Educacidn, DGT,PNC.
5.7.2 De Capacitacion.

a) Crear un programa de capacitacidn permanente rara todo
aspirante a conductor sobre normas de transito,
procedimientos legales Y conocimiento de senzales Yy

nomenclatura de las principales ciudades del pais.

Responsables : Vicem.de Trasp,DGT,PNC.gremios transportistas.

Colaboradores: Propietarios de autobuses y microbuses.
b) Integrar a todas las escuelas de manejo a la capacitacidn
de los futuros pilotos automotores, debiendo tener

control sobre éstas escuelas la PNC y la DGT.

Responsables : Vicem.de Transp. y gremios empresariales.

£.8 Politica de seguridad ciudadana en transportes.
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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 Yy cobradcres porten una camlsa
con insignia y el permisc correspondiente para gue el usuario

los identifique como parte de la tripulacidén del transporte.

b) El conductor nunca debera subir o bajar peatcnes fuera
de los sitios indicados por Transito, para evitar accidentes
Los ancianos de ambos sexos, mujeres embarazadas ¥y ninos
asi como minusvalidos mereceran un tratc especial dentro de

las unidades colectivas.

c) Reforzar la vigilancia policial en los paraderos v dentro

de las unidades de transporte para atenuar la delicuencia.

5.9 Otras Acciones y Medidas de Corto Plazo.

Luego de haber examinzdo los resultados de la encuesta de

cpinién vy haber analizado 1la problematica , se Droponen

una serle de medidas para implementar a cocric plazo

indicando guien seria &l responsable de su ejecuciin.
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Responsable :secretaria de Comunicaciones, Viceministerio
de Transporte, PNC y DGT

Colaboradores: Empresa privada, medios de comunicacién

estatales,

b) Cclocar semaforos peatonales en zonas 6 areas que lo

requieran por razones de seguridad.

Responsable : Viceministerio de Transporte.

Colaboradores : PNC.

c) Demarcar los paraderos oficiales que 1incluyan el o los
numeros de ruta, con una distancia entre una y otra, de
per lo mencs 50 metros. El1 usuario deberd indicar con

arntelacidén al conductor que desea hacer parada al vehiculo.

Responsable : Viceministerio de Transporte, Alcaldias
del AMSS,
Cclaboradores : PNC, propietarios de unidades, motoristas

Y usuarios.

d) Como actividad permanente, mantener el control de 1la
scbresaturacién de los vehiculos de transporte, sea de
azquellcos que se supone sdblo transportan pasajerocs sentados,
ccmo de los gQue se les permite transportar pasajerocs

sentades v parados.
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5.10 Aciones vy medidas de mediano plazo.

a) Estudiar exhzustivamente la posibilidad de eliminar el
subsidio al transporte ordinario o de mantenerlo con
mejores mecanismos de control para minimizar la cocrrupcién

que tal subsidic proveoca dentro del subsistma.

Responsable : Ministerio de Economia y Viceministerio de

Transporte.

b) Evaluar la pes:bilidad de establecer tarifas diferenciadas
acordes con las circunstancias de presentacion de servicio

en horas fuera del horario normal nocturno.

Asimismo mantener ccmo actividad pericdica el control

cde cobros de las tarifas autorizadas.

Respcnsable : Viceministerio de Transporte y Ministerio de
Economia.
Colaborador : PENC.

c) Disenar un sistema de control de las unidades de transporte
cublico para carantizar el buen estado de las mismas
v la segurida<c de usuariocs, peatones y propliedades
—anto putklicas como privadas que puedan resultar afectadas
—or los accidenztes atribuibles a desperfectos mecanices
Ze Tas unidades, asl ccmo tamblén para contrizulir 3 la

—raservac:on del medic ambilente.
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Respcnsables . Viceministerio de Transporte, PNC ,SEMA.
Colarcoradores : Propietarios de unidades Yy organizaciones
ambientalistas.

d) Establecer un taller mecanico con personal czracitado
Y eculpo necesarlo para poder realizar examenes v
revisicsiones de las unidades en circulacién, aleatcriamente
seleccionadas con el fin de lograr los cobjetivos mencionados

en . numeral anterior.

Respcnsables : Viceministerio de Transporte, DGT.
Colaboradores : PNC.

e) TFormular estudios periddicos gue coadyuven al
orcenamilento "% reorcdenamiento de los sistemas de

transrorte colectivo ( autcbuses y microbuses ) rcara 1la

satisfaccién de la demanda y la adecuacion de la cferta.

rResponsables : Viceministerio de Transporte.

Colaboradores: Alcaldias Municipales,Empresarios.

£) Incducir a la buena administracién de las empresas de
Cransporte con el estakblecimiento de un sistema de
ccrnnzesiones durante rericdcocs definidos rencvatles para
i1z zxplotacidén de les servicics de transports publico

uridicas con evaltuzcicnes al
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Responsables : Viceministerio de Transporte, Ministerio de
Economia vy DGT.

Colaboradores: Propiletarios de unidades.

g) Disefiar un sistema de recoleccidn de ingresos con el
establecimiento de cajas comunales para las diferentes
empresas de transportes determinando la distribucidn de
fondos recolectacdos con Ftase en el aporte proporcional
de vehilculos v sus capacidades, asi como también conforme

con el kilometraje recorrido por Jjornada diaria.

Responsables : Empresarios de transporte, Viceministerio

de Transporte.

f) Propiciar la estructuracién y funciconamiento de
cooperativas empresariales para la importacicén colectiva

de repuestos y accesorios.

Responsables : Impresarios de unidades, Ministerio de

Economla y Milinisterio de Hacienda.

g) Estudiar v eva_uar la prosibilidad de establecer :n sistema
de servicios ccn autcbuses articulzdos v de corculalacidén

perimetral ¢ =-zZial complementarico 3l sistemz zctual de

autokuses.
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h) Investigar, planificar y ejecutar acciones y medidas que
propicien la ampliacidn y mejoramiento de la red vial del
AMSS eliminando los obstaculos a la circulacién vehicular
intercomunicando vias interrumpidas, construyendo pasos a
desnivel y apertura de nuevas vias.Esta medida debera ser

periddica constituyéndose en una accidn de largo alcance.

Responsables : Vicemin.de Transp. MOP, Alcaldias Mucipales
Colaboradores : Asoclaclones de Ingenieros, Arguitectos

Organismos locales de desarrollo.

1) Establecer un sistema de registro ccmputarizado de
personas causantes de accidentes,con un limite determinado
de fzltas,para decidir la suspensién temporal del permiso

de conducir o la cancelacidon definitiva del mismo.

Responsables : Viceministerio de Transporte y DGT.

Colaboradores : PNC, Cruz Roja Salvadorena, Min.de Salud

J) Reabrir las calles v las avenidas convertidas actualmente

en peatonales

Respensables : YViceministerio de Transportes. Alcaldia

Municivcal Je San Salvador.
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5.11 De largo plazo.

Las acciones y medidas de largo plazo son tedas las que con
caradcter permanente, son o pueden ser iniciadas a corto vy
mediano plazo, asi como aquellas que 1implican proysctos
cuya ejecucidn y operacidn sobrepasen el limite de cinco
ancs o bien aquellas que habran de conseguirse méas alla

de tal limite.

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 Cdédigo
Penal en materia de Transporte y para aplicacidn de transito
Deatonal, d) Establecimiento de un programa de Medio Ambiente
permanente para preservar la calidad del aire en la ciudad
por emanaciones producidas por combustidn por derivados del
petrdoleo, e) Estudio estratégico de vias para transporte
pesado y obras viaies periféricas, y , f) definir a futuro

las areas de urbanizacién, areas industriales, etc.



132
BIBLIOGRAFIA

Adler,Hans A. 1969 Planificacidén sectorial vy

por provectos en materia

de transportes. Editorial

Tecnos.

Madrid.

ATAS 1994 Informe especial: El

caso vehicular en San

Salvador.Mas autos vrs

menos calles. En :La

Prensa Grafica, 5 de Dic

San Salvador.pag 4A a 7A

« 1995 El Transportista. Revista

# 1 Editorial L-M, junio,

San Salvador.

« 1596 El Transportista. Revista
#

n

Editorial L-M,

iC1

.
1y

mbre, San Salwvador.



Arias Peflate,Salwvador.

Barquero Huezo,B. y

CONAPLAN

El Diario de Hoy,

133

Los subsistemas de

agroexpor-tacidén en E1

Salvador.El café, el

algoddédn y la aziacar, UCA

Editores .San Salvador

Efectos del modelo

econémico Flores,M.

neocliberal en el

transporte colectivo del

area metropclitana de San

Salvador.Periodo 1989-

1992. Tesis para optar al
grado de Lic. en Economia,
UES, San Salvador.

Estudio Integral del

Transporte Terrestre

Metropolitano, mimeo. San

Salvador.

Operar autcbuses no es mal

negocio. 9 de Marzo, San
Salvader.

Requisitos Minimos

exigiran a taxis afirma

Viceministro. 25 Enero.

San Salwvador



El1 Diar

'_l
0

de Hoy

rx]
1
g
e
O
-4
+3
t«4
n

Genzalez de Castillo,

v

Hernandez,Pedro Juan.

IL.a Notic:a

1594

1584

1591

Busercs admiten sustiturr

buses, pero se oponen a

rutas nuevas. 4 de

febrero, San Salvadoer

ler Seminario de

Cooperativistas de

Transporte. 18/Oct.San

Salvador.

Estructura v funcicnameence

del M.transprorte colectivo

por auto-buses del Area

Metropolitana de San

Salvador e interdepar-

tamental 1978-1983.

Tesis para optar al gradc
cde Lic.en Econcmia, UZJIX,
San Salwvador.

Lz situacidén actual zZel

coopera- tivismo &n =l

Salvador. CSUCA-DAAD/UTS-
INVE . San Salvador.

Sin contemplaciones cdebe

apli- carse ley de

Transito. 28 de enercs. Zan

Salwvador.

e T - Ao m m o o = =
crCcnen a I3 TRIT TEZREERT =
Ty = TanTma T = -
P R —— - St e YT e _— .k



135

La Prensa Grafica. 1694 Ruta 29 estrenara la flota

de Autobuses Nuevcs. 7

Abril. San Salvador.

& Viceministerio

centralizard

institucicnes de

transporte.l1) Septietbre.

San Salvador

« Entregaran permisos de

linea del 2 2l 13 de mavyo.

2 mayo. San Salvador

« Fditorial: Los taxis.el

servicio v la necesicdad

20 Enero. San Salvacor.

La Prensa Grafica 1394 E1l transporte publico,,
serviclo o sacrificio ?
11 Abril. San Salvador.
« 1964 Viceministario: Los
taxistas contra la
revisidén son minimos. 25
de enero. San Salvadcr.
« 1964 Iniciaran retiro de

vehlculos en =jes

= “
nreferenciales. 18 de
- -
cunio. San Saivader
JLI. S RS Tl Lransvorita mecanilIado




136

Moreno Rodriguez 1890 capitalista de pasajeros

del Area Area

Metropclitana de San

Salvador.tesis para optar
grado de Lic.en Economia,

UCA, San Salwvador.

bt
W
O
O

An&dlisis de tendencias

de

Marquez Linares.A.L

6]
=

sector ampresarial. Un

ﬁ
=)

>erfil de espectativas.

[
O

§9. Area Analisis

costo-inversién del

sector servicios del

transpor-te. Tesis para

optar al gradoc de Lic.en
Admoén de Empresas, UCA,

San Salwvador.

(o]
(e 0]
~J

Martin-Bard.I. 1 Asi piensan los

salvadorenos urbanos

1986-1987, Uca Editores,
San Salvador.

Menjivar,Rafael. 187¢% Impulso vy Crisis del

desarrollisme Universidad

de El1 Szalvacdor,mlimeoc, San

Salwvador.

O
(e8]
[

Politica Nacionzal de

;
',l




MIPLAN 1589
< 1852
Merales Herrera, O 19836

Palma Blanco,Daniel 1280
Rivas, G.C. 1686

137

Pre-Plan Sectorial 1985-

1889 Sector Industrial,

Sector Transporte vy

Ceomunicaciones. San

Salvador.

Plan de Reccnstruccidn

Nacional ,mimeo.Febrero,
San Salvador.

Las cooperativas en EI1

Salvador En : Revista
Administracién y
Empresas. UCA, abril-
junio. pags 71-85.

Alcances de efectividad

secto- rial del control

de preciocs de buses,

empresas publicas vy de

transportes en

El Salvador.FUSADES, San

Salvador.

El transporte colsctivo

del Aarea metropolitana

de San Salvador. Encuesta

de oponidén publica. 27 v
28 de sep.UCA, Institutec
de Inwvestigacidén de

Cpinidn Publiczz (IUDCP} .
dicrembre. i

an Sal-racdcr—.



Salgado Mina.Kirio

Umanzor Morales,R.V.

Velazquez Humberto

White,Alastair.

1993

19881

1985

1983

138
iJHay corrupcidn en la
problematica del
transporte ? Comentario

en: E1 Diario de Hoy. 27

de Sep. San Salvador.

El control interno de las

asoclaciones ccoperativas

de transporte de buses.

Tesis para optar al grado
de Lic. en Contaduria.
Piblica, UCA, Sn Salvador.

Los contratos del Diablo

Edit. Universitaria, San
Salvador.

E]l Salvador. UCA Edit. San

Salvador.



ANEXOS



4
&

=

a’.?

gg Ihawyama gi

A

ANEXO # 1 NF o

ENTREVISTA A LOS EMPRESARICS TRANSPORTISTAS

CATEGORIA: Cooperativista

n

Sociedad Anénima AUTOBUSES MICRORBUSES
Individual

iQue problemas enfrenta usted como empresario del
transporte colectivo? (Maximo 3 problemas).

1.

2.

3.

cDe qué manera le beneficia o le perjudica, las medidas
encaminadas a la modernizacién del transporte?
(contenido de ley).

Dentro del marco de la modernizacién se habla de
sustitucidén de unidades viejas por nuevas. ¢Existe
accesibilidad al crédito institucional para realizar
tales sustituciones?

SI NO
PCRQUE:

Seguin usted, ;cuales deberian ser las condiciones
exigidas para el financiamiento de la sustitucidn de
unidades viejas por nuevas? (Plazo, tasa de interés,
garantia, etc.)

Cual (es) seria (n) la (s) procuesta (s) de solucién
ar el (los) problemas mencionaccs en la pregunta No,

Fa g oo




ENTREVISTA A FUNCIONARIOS Y TECNICOS DEL ESTADOC.

¢Qué medidas de politicas de transporte se han
concedido por ésta institucidén y cudles se han puesto
en practica?

Dentro del marco de la modernizacidn al transporte se
han disenado diferentes proyectos, (podria hablarnos
de algunos de ellos y de su factibilidad?

iCuiles es su opinidén respecto a la diversidad de
instituciones involucradas en las actividades del
transporte publico de pasajeros?

iCual es su opinidén respecto a mantener cerradas o
reabrir las arterias del area peatonal del centro de
San Salvador?

iCuales son para usted los principales problemas
(maximo 3) que afectan al transporte publico de
pasajeros?

1.

2.

3.

iCual seria en su opinién la forma de soluciocnar los
problemas por usted antes mencionados?




ENTREVISTA A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE COLECTIVO

iQué clase de transporte utiliza usted?

a) AUTORBUS SIEMPRE ALGUNA VECES DE VEZ EN CUANKRDO
b) MICROBUSES SIEMPRE ALGUNA VECES DE VEZ EN CUANCO
cPor qué utiliza usted éste tipo de transporte?

a) AUTOBUSES:

b) MICROBUS:

Enumere los problemas de transporte que a su juicio son
los mas afectan a la poblacién.

wwww
B WP

iQuiénes a su juicio cree que son los responsables de
dichos problemas?

[~ -
W N R

iQué solucidn propondria usted a los problemas plantea-
dos en la pregunta No. 37
5.1

(G2 )]
b W N

2]

egun usted, ;en qué consistiria una modernizaciodn del
ransporte ptblico de pasajeros?

rt




iCuidl es su o pinidn respecto al futuro tren metropolitanc
(Metro) que se instalara en el Area Metropolitana de San
Salvador?

iCuales cree usted que serian las medidas por cptar para
disminuir el congestionamiento vial del Area Metropolitana
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

TIPO CE FRCEBLEMA AUTCBUSES MICROBUSES TOTAL
F.ABS3 % F.ABS % F.ABS %
1. FALTA DE 10 45.50 - - 10 18.20
INSENTIVOS
a) Facilidad 6 27.30 - - 6 11.20
de crédito
b) Eliminacién de 2 9.10 - - 2 3.80
arancel ala
importancia
b) Eliminaciéon de 2 9.10 - - 2 3.80
pago YA
2. ALTO COSTO DE 5 22.70 7 23.30 12 23.10
REPUESTOS
3. ALTO PRECIO 7 31.80 10 33.30 17 32.70
DE COMBUS-TIBLE
] 4. DELINCUENCIA - - 12 43.40 13 25.00
1 5. OTROS - - - - -
TOTALES 22 100.00 | 20 100.00 5Z 100.00




ANEXO No. 5

CONDICIONS DESEABLES PARA EL CREDITC INSTITUCIONAL SEGUN LOS
eMPRESARIOS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL AREA METROPOLITANA DE

SAN SALVADOR.

f—

TiPO GE PRCBLEMA | AUTCBUSES MICRCBUSES TOTAL
; F.ABS % F_.ABS % F.ABS %

1. TASAS DE

INTERESES:

- 8% -10% : 5 27.30 7 23.30 13 25.0

-12% - 14% 3 13.60 4 13.30 7 13.5
2. PLAZO: :

- 6 aios i 5 22.70 2 6.70 7 13.5

- 8 anos ;| 1 4.60 5 16.70 6 115
3. GARANTIA ‘ 5 22.70 8 26.70 13 25.0

PRENDARIA
4. OTROS ‘ 2 9.10 4 13.30 6 115
TOTALES ‘ 22 100.00 30 100.00 52 100.00




ANEXO No. 6

PROPUESTAS DE SOLUCION HECHAS POR LOS EMPRESARIOS PARA LOS

PRINCIPALES PRCBLEMAS DEL TRANSPORTE COLECTIVO PE PASAJEROS EN EL

AM.S.S.
PRCPUESTAS AUTOBUSEROS MICRCBUSERQCS TOTAL

FABS | % F.ABS | % F.ABS %

REDUCIR TASAS 9 40.90 - - 9 17.30

DE INTERES

ELIMINAR PAGO DE 3 13.70 - - 3 5.80

VA

REDUCIR EL ARANCEL | 5 22.70 - - 5 9.60

DE IMPORTANCIA

DE UNIDAD

DISMINUIR PRECIO 3 13.60 10 33.30 13 25.00

DEL COMB.O

SUBSIDIAR EL SERV.

EN GENERAL

DISMINUIR EL CCSTO 2 9.10 5 16.70 b7 13.50

DE LOS REPUESTOS

MAYOR VIGILANCIA - - 10 33.30 i 10 19.20

POLICIAL i

NO OPINAN - - 5 16.70 —3 2 9.60

TOTALES 22 100.00 20 160.20 52 - 100.00




ANEXO N°7

TASULACION DE RESULTADCS DE LAS ENCUESTAS

MEDIO DE TRANSPORTE DEL QUE HACEN USO LOS PASAJEROS ENTREVISTADOS

MEDIO T TOTAL %o
AUTOBUSES 78 40.6
MICROBUSES 38 19.8

AMBOS 76 39.6

192 100.0
ANEXO No. 3

PROBLEMAS DEL TRANSPORTE MAS COMUNES

PROBLEMAS TOTAL %

PROBLEMAS DE 81 42.20

SENALIZACION

MAL ESTADO DE UNIDADES 53 27.60
DEMANDA INSATISFECHA 25 13.00

j; OTRAS RAZONES 33 17.20
192 i 100.00




ANEXO No. 8

RESPONSABLES DE LOS PROBLEMAS DE TRANSPORTE

RESPONSABLE TOTAL % p
1. EMPRESARIOS 73 38.00 %
2. GOBIERNO 62 32.30 |
a. VICEMINISTERIO DE TRANSPORTE 33
b. DIRECCION GENERAL DE TRANSITO 23
c. POLICIA NACIONAL CIVIL 6
4. MOTORISTAS Y COBRADORES 54 28.10
5. OTROS 3 1.60
192 100.00




ANEXO No. 10

SOLUCIONES A LOS PROEBLENMAS DEL SISTENA DE TRAMNEPCRTE

SUGERIDCS POR LOS USUARIOS

TCTAL ( %o
SOLUCIONES |

MEJORAR MANTENIMIENTO Y 55 i 29.20
AUMENTAR LA OFERTA
APLICAR DEBIDAMENTE LAS 44 22.90
LEYES DE TRANSITO
PREPARACION — EDUCACION 32 16.70
LAS LEYES DE TRANSITO
OTROS 60 31.20
NO CONTESTARON

192 100.00




AEAS

AMSS
ASI
ARENA

ATP

BMI

BCIE

BID
CASASA

CONAPLAN

CONESVI

DCC
DGT
DICASA

FAETMIS
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SIGLAS

Asociacidén de Empresarios de
Autobuses Salvadorenos

Area Metropolitana de San Salvadoer
Asocilacidén Salvadorena de Industriales.
Alianza Republicana Nacionalista
Asocilacion de Transportistas Publicos de
E1l Salvador.

Banco Multisectorial de Inversiones
Banco Centroamericano de Integracidn
Econédémica

Banco Interamericano de Desarrcllo.
Carrocerias Salvadorefias S.A.

Consejo Nacional de PLanificacién
Econdémica.

Consejo Nacional para Ensehanza de
Seguridad Vial

Distrito Central Comercial

Direccidén General de Transito.
Distribuidora de Carrocerias S.A.
Federecién de Asociaciones de Empresarios
del Transporte de Microbuses Salvadorenos.
Federacién Nacional de Asociacicnes
Cooperativas de la Industria del Transporte

de E1 Salwvador.



FMLN

FUSADES

GOES

MIPLAN

MOP
PN
PNC

PRN

Frente Farabundo Marti para la Liberacién
Nacional

Fundacién Salvadorena para el Desarrollo
Econdémico y Social.

Gobiernc de E1 Salvador

Ministerio de Planificacidén y Coordinacicén
del Desarrollo Econdmico y Social.
Ministerio de Obras Publicas

Policia Nacional de E1 Salvador

Policia Nacional Civil

Plan de Reconstruccién Nacional.



