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IN'l'RODUCCION 

El presente estudio fue motivo.do por lo. importo.ncia que 

tiene lo. implo.nto.ción del modelo económico neoliberal on El 

Sulvucl.or o. purtir de 1989, importo.ncio. que derivo. por los-

efectos que oste oco.siono.rá en todo. lo. estructuro. económico. 

del po.ís, do.dus lo.s polítici.ls que propone paro. lo. osto.bilizu 

ción y reoriento.ci6n de lo. economíuI con el prop6sito de pro 

cur¿:ll.- lm crc~cimiento rei.1l y so~¡tenido. 

El Servicio de tri.1nsporte colectivo de po.sujeros por 

uutobuses es un (.:!lemcnto de i.1poyo u lo. economíi.1 ni.1cioni.1l yiJ. 

que por su medio se rOiJ.lizi.1 el llli.1yor volumen de clespluzi.1mic:!n 

to d(~ rX~rSOlliJ.S de y hiJ.ciiJ. los centros de trulJajo, estudio. -

etc.: los efectos del modelo económico neoliberul sobre di--

c110 servicio son notorios y es por eso (lue mediunte lu inves 

tigi.1ci¿n sobre este temo. se pretende: 

Identifico.r las causas que generan problemas on el ser-

vicio de 'rruIlsporte Colectivo urbano por lo. o.plicaci6n del -

modelo n(~oliberal implo.ntac.1o por el actual gobierno. 

Investigar si la uplicaci6n del modelo neolibcro.l y los 

principios en (Iue so sustentan, cst6n produciendo los resul-

ti.ldos esperados y deseo.dos en el Tri.lnsporte Colectivo Urbano. 
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De manera especiEica el estudio pretendo: 

- Determin;¡l:- el impacto ((U e! sufre li.1 poblaci6n domLl.ndilntc de 

e~tc servicio, por efectos de la aplicación del actual mode-

lo cconó;,üco. 

- IllVC~é.;tigar la capacidad del nivel de ingreso y 1<1 utilidad 

re<1l que pose(~n los empresilrios ineE viduales y cooperados 

del 'rrilnsporte Colectivo Urbano del l\n~a Iletropoli tana de 

San ::;¿:tl vaclor I por la operaci6n do sus unidades, bajo lus cog 

(1iciones del modelo económico ilctual. 

- IllVC~) tilJiYC ~,i la impl<lntaci6n c1(~1 modelo cconómico ncoli­

bcral [L-ella 01 dcsilrrollo del 'l'ransporto Colecli vo Urbi::mo 

ckü 1 ·,rea r·l(~ tropol i tanil d(~ 0<111 Cal vüdor • 

l~n otro LlSpcctO que il lo lar(Jo del estudio se pretende 

vc!ri (ieal:- los efectos del modelo en el 'l'r().n~portc Colectivo 

Urbo.no de PLlSo. jeros I principLllrncmte los cIue el usuario de 

(las son: 

- Lil eficiüncii:l del servicio en el 'l'rilnsporte Coloctivo UrbQ. 

no dcü \t"c:a H(~tropoli tilna ele San Salvador hu ido cm ck:crcrneg 

to debido il los altos costos de rnuntcnirniento de 

des por li:l libcri:lción de prc)cios. 

unidu--
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- Lél élé!ctuisición de insumas y tocnolo<jiél importélc1él P¿U-él el -

sorvlclo (101 'J'rélnsport.c) Colectivo Urbélno del ,T\.rCil l'lut.ropoli­

L:na e1e ,;jan Sal v¿:uJor es una limi Llnte pélrél su <1esélrrollo. 

- El nElnc~jo d.el precio del pélsaje por pélrtr.) del gobierno e10 

mnnerél politi~éldél, fron2 01 desurrollo del Trélnsport.e Colcc­

ti va Urbctno dol t,roél BeLropoli télnél ele Séln Séll véldor. 

El (~Gt.udio basél su método de illvestigélción en cü uso de 

r.:ncuc~st.us ( invc.)stigélción de ci:1mpo ) dirigidos él los ompres~ 

l.-ios c1c~ autobuses y frecuentemente se i:1bordó mcdiiln·te cntre­

vislélS dlroctas il ilut.oridu<1cs conoccdorils dcü cilmpo. 

Lu invc~st.i~Flción bibliogri.Íficél o d(~ gubincto sirvi6 de 

refu(~rzo pélrél sustentar lél investigación do ci.ll.npo, ya. que InQ 

c.1ia.nte el a.né.11isis de los elocwnentos a.c.k")cui:ldos se i:lmplía el 

criterio pilri:l su mejor comprensión, i:lllálisis de los resulti:l-

dos obtenidos por lil cncuesti:l. 

LilS limiti:lciones están e11l1k\XCi:lc.lilS por el gri:lc1o ele fide­

lic1ud con Que los entrevlst&elos duri:lnte la. encuostél hélyéln 

proporcionéldo los di:ltos requeridos, lo cUi:ll di:l origen i:l un 

mélrgen de error, el cUi:ll se determin6 en un 5%, meellilnte ca!}} 

pélri:lcioncs de los resulti:ldos de lél encuesta. con cstimuciones 

propiéls. 
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El contenido del trubujo de grCtdu<1ci6n se encuentra <1i­

vic1ic1o en CU<1tro CUí:)! tulos I en los que se desarroll<1l1 los 

CJIC'}IHc:ntos ])1: inci[lalc:3 que lo conforrnan, ,:J.s!: 

8n ()l Cél{)!tulo I sr) hac(; un dí~s(Jlo:~(: (líJ lél b<1sc~ tecSl.-ioa 

Principios, Célrnclaristicus y Leyes ) en IIue so func1~nc11tn 

el li1y~r<11ismo (.}conómico y 1.:ill'1hién COJLIO el Ne01ibc):'<11ismo 

r()COllkl \-;sosCuntli..lmentos para ju::;tificar su nplicación en ln 

,1ci:'llaLi.dad .. P¿':ü:u el caso do nuc:;}tro pnís el mo(lulo (.)conóHüco 

impuls¿1do por (.)1 nctuill ·Jo:Jierno m(~dil1nte 01 pliln dc d(.)cu.rl.-Q 

110 económico y social 1939 - 10')<1- en c]Of1l1c.! se.) plasm<1n los 

obj,:)ti vos, metils y rncdidils t:ondien tes a una es i'::'ilbilizaci6n y 

reoricntLlci6n ccon~nicn que involucril una reestructuración 

ooon&nica y nl In cual Ctfucta todos los sectores del pilís, 

poro en (.):}CI.! C¿.1:'30 sc: con (ront:il únicnmcnlr) con c.ü suh::)(~ctor -

t.ci..lnsporte col"'.'ctivo .J;.) p,.lsajc;ros eJel !'l:ea Iletropolitl1nu de 

3,,11 :3illvi:ldo.c. 

c.L6n ac::uc.11 ck:ü 

~ren Metro~oliti..lnil (le Siln Sulvildor, iniciándolo con sus iln 

cc~c1c:nt.r.).3 históricos I pax:n lnof.Jo pasar il su c~structurn y fun­

cionamirJnto i..lcl:ual t:anto :)úblico como priVi:llla; Políticas de 

es tnbilir]i..lc1 (Jcon6mica y social ( subsidios ); mercado dul 

servicio de Trilnsportc y cstructurn do costos. 
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El Cupítulo 111 se trata los afectos percibidos por el 

:3isl::clUa de rrro.nsportc CoV}cti va elc Po.sajeros t así como por -

los u8u,::!1.'10:.::; d(..! este scrvicio por la implanl:o.ción dal modelo 

(~conómico nao1i bCj:-o.l a p,::u:tir de) 1980 por 1.::1 o.plicución de 

l.::1s l)olíticas de,) 1,i bc}ración (Je Precios y '],'(1rifas. Polí ticiJ, -

c1c~ tipo cai11~)io, polí tiCél de; 'casiJ. de intcI:(SS (..!tc. I fin.::11izcm-

do con la comprobo.ción (10 la Hipótesis y lo. Ilcbxlo1ogía u\:i­

Li zuda P¿:U-il lil d(~terminüción elel tamilÍÍo da la mu(..!s era. 

El Cnpítulo IV 80 plilntoun las conclusiones a ~uo so llQ 

geU:-On; destacando ClqwJllas 'JUC! pr(:,)sanLan jJroblcmiJ.s re1r')véln­

tos pura 01 sub:.::;ccLor do Trélnsporto Colectivo Urbano de Pasa 

j(,)J:-os. 'i'éllllIJión cm ,;sta cUIJí tulo LJC! pl.·opono unil polí tica do 

c:3¡:.a l )ilización dir i]lda u orioi1tcH1a h::lcia al subst)cl::or b:an,:,¿ 



SCOLTV;ICO • 

. '\ l. Liborulisrno 8conórnico. 

es lil corrionto oconórnic<1 quc~ ';:,0 susccmtu on 1<1 t.1octri 

nil c1.r~l clc:rccho nui:ural. Es ('~ocir, si so doju que las cosus 

8ig0n 01 ordon nutural se logrur6 un orden urrnónico, ajono 

U la intcJ:-vonción dol Estudo.-'}t 

Z\dum Smi th fuo (luien 1'lli~S t:dJorJó por lu no intorvonción 

del Estaclo cm lus <-lcti vidi:ldcs ocon6micLls. Fuo dentro de la 

doc Lrina cl,1sica don(lr~ so o",;tClbloció 01 stomél del Li1:x.::ra-

lismo (~conólHico, el cual s(~ ha convc~r tido en unel or iontación 

(1(;1 poncamicmto y (le lel vida ele la Socic(lad moderna. 1/ 

.s(~ con:3iclcra (lurJ el ordün natural en sí mismo no existe 

ya CfU') en todo CuBO si c:~is i.:~iera un orden, este s(~ría 01 or-

c1en cultural, él<]Clt1tÍS hay (IUO considorur <iue la influencia 

(lc:1 ostudo delx; o::;tar oricmtudtl (l una mejor distribución del 

producco gcncrudo en cadu puLso 

1/ ;::;ORIULL/\ hRSNl\, S7\U'-PIl\GO, SI LVE:..i'i'lU.!: Hi:~lmE~::; JOSE. 

lJiccio11u:::io de Economía, Ga. Edición, Iklicioncs OCii:l\NO. 

1,~(Jx.ico, D.F. 1987, ptÍgina 103. 
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C::;l lilx~ro.lislHo c~conóll1ico S0 su.:;c.cntil en: Principios, Co. 

r¿::.ctc:::::íst y Le'yes ;lue en su conjun~:o func1ilmcmtiln estil 

tooría,. 

1.1. Frincipios. 

:-:rlF::! :(m[)lical1 unLl 'conc(::![)ci<'5n C:lr::!l p::n~,o.miento C~COllÓ-

laico, dandI) el lih,\rillislIIo cco1l6lllico puntuo.lizi.l c~n los ;,;i---

quicnLoé3 principios: 

il) Lib:rt¿lc1 Inc1ividuo.l. 

ti Son la nuyoL' cLlnLidé1(l de opciorr.:',:.> pcrsonLllr::!s y li bcr-

ti:l.{j(.::s 5.n,tivid:lLll(.::s posi blc"!s SlO que rcsultcon on CJcLlnc1cs re-

clU':::cionc;s ck.:: 1i ly.::r tLlLk~s di':.; otroE3. Lu <lcción vo1untLlriLl es un 

lo::; c1c~:c(,~c}¡os 0.1 indi vicJuo (}::;L,x'l en cOl1(1iciones dG c10'Jir 1i 

l)l:-(.::;w.::nt(_~ t cntJ:e ell b.::rniJ.Li vus (Iue j)J_'e :~icr{), y quo lo 110vGn di 

n.::ctilr,lontc il1 loqr:o ele! su lT l::o :")io bienc~stiJ.r". 2/ 
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b) Compotenciél. 

plél~écc:l y élck::¡n¿'ls lc:l libre compctc::nciu pJ:C::.3uLJone unD. luc:1il Pil­

ciJ:"ica y lCc:ll entro competidores!!. J/ 

c1c:l ordcn ,;ocia.l. De lilpro:,o;:;ición: c~sl:c:: hÜ":l1 (~s (1e mi pro-

, I 

rlU(~: cr:>n este bien pw..:(10 hacc:r lo {IUC quic::ril 11 

Si::n(10 el lih:..::t:alismo (..:conÓ;lrl.co un modc..:lo tc~órico pilril 

:;u .cuncionartticn:'::o. 

mico I T(~rCCrél Edición. EcU tOJ:ial 

.l»::ico 1963 I p/icjina 199. 

s .!\ • 



(1) ECOnOJ1lí<1 de: rtlcrc,-ldo. 'i'uvo é:.:U CU<lnC10 la ccono-

Producción }J,lril 

CCOnOil1Íél tullerc3 

pro. ~lcL:Ul 30b):(:, pc(li<1or:;; hechos de; émb:.:;ni1no. Con 1<1 cic5n 

tilismo c~l mCL'c<1<10 consti Luyó 01 [actor p:t'imorc'lial ele: la (~co 

no:nia local, .rc:qionill y nilcionill a una int(~rnaciollal. 

E.J con l,l Rc:volución Industriill cm fIUO lu ampliación o 

Ct de los mercados 2U(;Y0I1 de e L:ü vos P<lYCl L.1 nueva 

Conccl,l:nCtlizuw]o: " Economiil de m()J:cuc.l0 ()s unil e:conomiil 

cm lé:' ~lUU loe rr~cursos se ck:jeHl a sc:r distribuidos por la. 0PQ 

r<::.cic5n ·Jc; lil ofc;rla. y lu c.l(.)rr:undil 11 
5/ 

b)~~cono;tliil ele, sc:pé1ración cmtro cé1;:ütil1 y trubujo. E3til 

]x:ru1ismo 8conómico, 

nÓilLÍ.c,::-t,,; y Aclministrilti V¿1S. Improsoru 3al vilc:torcÍ1il, .81 ~~il1-

vilGor 1970. P6~inCt 11G. 
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rx.:ro es necesario pJril su comprensión. Ytl que desde la, c:rJad 

antigua la propiedad y el trabajo astilDan separados sobre -

Lodo <.ultre amo y esclavo. 

:-,::;i mismo en la celad mc:dia apélrecen los producto.cooS di 

rec CoS! es decir, los ll1Llestros que siondo pl:opietclr los do -

sus ins trumcmtos de j)roducción son al mismo tiempo trill:>ajil-

don.:!.::>, con la difusión de;! lllil<Iuinismo en la 1.~evoluci6n induQ 

il medidél '-lue tlVilnZil el proceso uo inc1us crializaci6n. 8n un-

p.cincipio el propie ti.u:io Lbl cilpi tal (:s al mismo tiempo el 

ellll)l.-eSélrio que ya no tralxlja en la producción pel.'O si en la 

lllrección ele;! l1ogocio. úri<jillando con 0110 la separación cm 

se ·trulJajüclora a que solo pueda vondor 8U fuerza ele: traDujo 

como ,Ínic<1 al tern<1ti V<1 pilra vivir. 

c) .c;conollliil en que las .l~elacionos entr(..! ca;:ü tal y tra-

b.:ljO :..>on l:olacionüs do cambio. Es 01 rasgo que carélcterlza 

<1 lil econonía cclpitalisto.. Según Gcheifler Amúzago., citélndo 

él ,1.d:::Ull ,Sl,ütll, expone (lue: "OS una sociedad de: conv:.:!rciantes, 

en liJ. (IU':': todos sus componentes élctÚo.n desde el punto do 

vistil econ6mico, como compr<1dores y venc1edol.-es". y 

AdCill<J:S de.J ser soci(xli1d dc hombre libres I es de cOll1en..:ian 

tes on que liJ. propiedt::l(j y c!l triJ.bajo estSn sepur<1dos. 

§../ .3Cll~IFLEn. I;I·[;;ZZ\Gl\. Opa Cit., pSginu 356. 
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Por tanto, se dice 4ue existe una clase social desposeída de 

biene.s de producci6n y otra, propietaria de estos bienes. El? 

tu. última es la cIuO comprCl 1<.1 fuerza de trabajo para ponerla 

a pro~ucir. 8n conclusión el capital y trabajo son relClcio-

nns ,l() Cu.I;1;JÍO. 011 donde 01 propietario de los mc~dios de pro 

ducc16n compra fuerza de trabajo a cambio ele salario a fin 

d(~ obtenm:- producci6n, para llevarla iJ.l mercú.do de ciJ.mbio. 

1.3 Leyes. 

Sr}(jún los cló.sicos el lilx..)T.alismo ücon6mico estó. sujc:to 

a l~~yus c:con6miciJ.s inexOJ:ables y cuyo curso es igual a las -

quc: rii]c:l1 la naturaleza. Citilndo il John 3tui.lrt nill 'luicm es 

(;1 cruC! logra dar la miÍ:<Íma precisi6n a las principalos leyes 

dc~ la. r~SCtF..)l<:l cló.~3iciJ.1 las quc~ do ú.ctJ.cl'c10 al p(~ns;:\lni~n!:o cID. 

. 7/ 1 .. SJ.co -, f50n as SlC]uJ.cntos: 

11 il) Lc:y de;l Intcn5s Pqrson<:ll. Célela individuo busca 

!.)11CL, p¡:ocurélr el méll del prójimo, ni (~~:::cluye 1(1 simpatiil". 

7/ HILL, JOlIi\T S'l'Ul\.H.'['. Principios de Economíil Política con al 

gunas de sus ilplicaciones a la filosofía sociill ( Traduc-

ci6n d(~ T. Ortíz ), Mó;dco I F .C.E. I 1951 pó.ginil 750. 
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11 b) .!=2.Lde la libre Comp~tQnciu.. CQdél ind.ivicluo es el 

mejor juez de sus propios intereses y por consiguiente todo 

lo que limi til lil comp(~tenci<l, es un mal y t.odo lo quo lc~ fQ 

vorec(~ (JS un bien. 11 

" e) Loy cl(J l<l Poblaci6n. La poblélci6n cs'cncionariiJ. es 

(:1 idol ¿ll fIUO 3e debo llc~g<J.r y la únic<l solución pélril 01 -

TIl!")jorillnir}nto (k~ lil clase obrcrél J:ildicél en la limi télción de 

1'1 níltéllidéld. ti 

11 c1) L(~y de la Ofc.ct<l y Demélnc.1a. El precio vilríél cm 1:-'.1 

zón diroctél de lél cl(Jn1anclél e inversu él lél ofertél." 

11 e) Lc}y d(~ los Séllarios,_ Los séllilrios dCPQndcn dol nú 

m,c'ro dc~ trubu j u(lorQs y c.lcü c.J.¡)i téll circulante que) sr; cmplou 

(Jn lo. COl:lprél c1irectél dctr;.J.h.ljo. 11 

11 f) Le: y: (k: 1;1 HJ]n 1:0.. i~ 1 precio de lél rc~n tél , en r6:Jimun 

d(; comp'-, :.:.,~nciél per fectél, vic]nc ele tC]rmin¿lCJo por el costo dc) -

producción mi'í,3 ventajoso, siempre y c1...wnc.l0 la producción de 

0¡3t"] iJ.rticulo S(){l n(]c,::!o<J.J::-io pélri1 SiJ.ti,:;célcor lél c.k:mandél. 'l'exlos 

103 procluctos quo tienen coscas ele prc.xlucción mi'ís bujos I dís 

frutan ele uni1 renti1." _ 

11 g) Le-x: del Com::rcio Int(~rnucional. Las rncrcuncías so 

célmbiélr¿Ín en la proporción que vcrifi'luO 01 equilibrio do -
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los camhios entre dos paísos, de suorte que el totLll de las 

inlDOrCiJ.cionos sea igual al dc~ LlS exportaciones, se trata -

c1(~ un e (uilibrio d(~ período 1'-11:00." 

En síntecis a lo o~:p~c'3üdo iJ.nteriormcmte en cuanto Ll 1<1 

tc~oría cl()l Li rx)r<11isrno económico I sus tent<1d'-1 por di v'.)rsos <1.:9. 

toros, como 2\c1<1111 Smith, Davic1 Ricardo, John Stuart Hill y 

oLros contrnnporáneos a ollos, las posicionas de cada uno en 

C]cIL'ral sic·Jl\[.Jre confluyen hacia un mismo cuorpo quo rc)pro-­

scnLa,n SU.3 divc~rséls teoríéls, onmarcadéls c1cmLro de lo <lue llD 

mélmos el p:')l1samicmto clásico: de donde eman¿Hl los principios, 

caract(~J:í:3l:icas y leyes que son parto dcü fundanK~nto on (IUe 

:30 bi.1Sél (~l lib~2ralismo oconómico, 01 cual on síntesis oxpre 

Sél que 0:3 lél lilx)rtad inc.Uvidual, do empresa y el libre ac­

cion¿ll.- ck) sus leyes, lo que do manora espontánea consigue 

01 c']uilibrio de la oconomía. En cuanto u lus con(Uciones 

QUC2 doh2n oxistir para el funcionamiento del lilx2ralismo 

c)conómico I c1e1:x::! cmtcmc1ers(.2 (l'..1.e tanto leyes como teorías llc~ 

go.n cm c1(}Lerminado momento a ser similares I ytl que paril unos 

autores, ltls teorías son un cuerpo doctrinario; p<1ra otros, 

repn.2sent<:ln leyes que tir.2nen el co.r¿lctcr de ser inexorables 

en su func:ion,xnicmto tal como puede: suce¡}(2r cm lo. naturetl(:!-

ZQ. 
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'roda nadela tionc~ sus principios, supuestos I candiciQ 

nas, etc., que sirven de base para defender sus teorías: por 

lo que en asta apartado se har~ una brevo conceptualización 

de 103 fundamentos <Jo esta teoría. Tomando en cuenta que el 

neolib:~rLllismo Económico sc~ fundamenta en 103 principios 

c1(~1 lib!rLllis~no económico I d(~ Libertad indi viduLll y de libre 

CO][\1):') l(~nci(1, pero ;,(lem<1s propone los principios é3iguic:ntus: 

l. Principios dol Hocküo 1~con6mico Noolibr)ral. Q/ 

lfuolibaralisrno es una escuela d<) PcmsLlmiento (~con6ll1ico 

que! :3C) í:ul1t1alllcnt6 (~n al libcrLllislllo econ()lllico, surc¡ido de} lLl 

corrient0 cl,~sica y su diü~l'(}nciil es CIUC! 01 n(~olil)()rLllismo 

sustanLd (¡ue es mac1iante activid;::ules predr)tcrminddas rapre­

~}en tildas on su propio capi tLll en cü onl()n econ6mico I como 

se puedr.:! ulcLlnzLlr 01 equilibrio y no por un orden nutural 

como le) propone el lilY.Jralismo econ6mico. 

Los [l()olil:x:rLllc::s, son portudorcs de la lilY~rtuc1 de ca!! 

trutaci6n, de Llumcntar 103 ni velos de pro'1ucción, de redu­

cir el ;Jector público y liberalizar 108 lJrecios. Y los prig 

J}/ FU,::A,~r;;;;3 I Boletín Econ6mico y Social, lío. 41. i::nal:o-FebrQ 

ro. 1989, 3,m Sulvlldor, p:.ícjinils 4-5. 



pios cm '1ue se busu este orden c:,:;cenórnico son los sii]uir,:;ntes: 

"1.1 Lu (k!SC(~ll crt:lli:-::uci6n ()n lil '1'OI11il ele' Dccisionc:s. 

1:J. ;:uncion;::unicn to libre.! de los m(~rci1(los il b:av(5s ckü -

CnIlcionilmic;nLo (k~ 10:3 precios, producc la ¿1l:ouü?i.lción d(~ las 

élc:cLJionc:~l (~con6rnicus, trdl1sforlllclndo <.11 hombrc) en un :30r 

cf:;cncialmc-,nLe c:conólllico. l\siti1mbión, se rcspc.:;ta el princi-

pio de' lilY;J:tad económica y el clc;n;cho de,:; los individuos ele 

actuar J:'(:sponsablemcnte frente a sus decisiones. 

" 1.2 Los pn~cios son las sefíules b6sicus de la 8co-

nomíu. 

Los p1:('cios en los m(~rcados son los resul tac.1os de la in 

teracci6n de: los consumidores I u1 e",tublecer, de,:; acuerd.o a 

sus particulares escalas de vu1ores, cu6l(,:;s son los proc1uc-

tos que ellos desean m6s y por los cuales ellos est6n dis--

;'Juc:stos a nagur el precio 'Iue: el productor pide: o si éste 

sor inferior o superior. Dr-,l correcto funcionumiento 

del sisb,:;ma de precios y, por cmc1c: I de lil fill ta de c..1istor--

siones en (ü rúsmo; depende el (lUQ se asigne los recursos -

h¿1ciil ilcluelléls activic1a(Jc~s CJue lu Socir..:!c1ud consic.leru miís im 

'Drtuntcs y SUC son 
, 

mü5 
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11 1.3 Lil Competenciil qUrunti7u lu (~fici()nciu del 

La compclcllciu gurilntizil '1ue los rl(~rcac.1os reflejen, en 

los prc:cios (le los productos, lo.s prr~fen~ncio.s de los consl! 

mil10:cc.'3. Bajo este 3istema c~s indispcmsablc) que no huyo. rno-

llo.:)olios, oli<]opolios o caFtcles que puexliln ejercer un con-

1:1.'01 sobre: la ofertil de: los productos ilfectundo urtificiu1-

nY)ntc los pl:c:cios, yu que dc: estu munc~ru los recursos de 1u 

.30cic:cluc1 (-,~;tilrian siendo c1osperc1iciudos. 

" 1.4 1:;1 sistr..::mil ckü Hercac10 es ríoralrncnte Etico. 

~:l Gis temu ele l'k,rcu<10 hu sic10 cri ticudo por b(lS<l1.-~3e en 

li,'t pc:csr)cución do objc:ti vos inc1i vic1ui11es erJoistus ~ sin ()mbo.!:. 

go, de respetilrse los principios untoriorcs, lu persecución 

de utilidades individuales es la que conlleva a muximizar el 

bienestar sociul al satisfacerse las necesidades de los cog 

sumidoros huciendo el01 Sistema, un Sistema morillmemte ético. 

11 1.5 L<:lhor Complern:..::nLJxiu ele1 8st::v]0. 

El Estado tiene un parxü esencial quc cumplir en c:!ste 

Sisl:om,l. Dc1x~ suplir al mercildo en ciC!rtas areas como 1ú pr.Q 

visión Jé~ biC;l1(;S jnlbl 

Euncion;lmü,:nto de: una S,.ll"Fl cOr:llJeb.:nc:la, r}vi tando los compoE 
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Llmié:::ntos dc:sleéllc)s por pilrte de algún agente:> económico. De 

pe t:(~nci.::l [lobre los cUilles :3C~ bélSC! el .sistema: es télmbi($n res 

pons:11):Llidac1 (kü Estudo gilrilntiz,-,r quc todos los habi tüntes 

pw::::]al1 inb:::gr¿:u:-se a los mcrcados pi1ri1 lo cual se re{luic~rc -

·]u(~ to< 10::: pu(~,}an acceder a los s(~rvicios bSsicos: la rcduc-

1.G LiJ. Rficicncl~. 

Sc~ ]);.lSd cn ']ue s(::: üsigna iJ. ciJ.da cluicm 
, 

sccJun su capilci-

man J.lnc~n te. 



13 

9/ nos". -

2. Principio Básico. 

2.1 El Sis tc:!lTIil y su Equilibrio Gonorill. 

¿l sistemél ()con6mico dejildo él su juego libre y esponLJ 

11r,)o ()n na l.-é<JiInun c1(~ i1bsolutél competcm.ciu, tiende i1 unél po-

11,1.1. 

3. Supuc:s tos. 10/ 

11 Los supuc~s tos on los cIuO GC~ bL1sQ nI HorJ.o10 Noo1iOO-

Yill son laG siguientes: 

a) n.educción (le1 Gél:3lo Público. 

81 Cé:¡ Lado percibe un,'} cantid,lc1 d,:) ingrosos rIUC van 

9/ FU.':);\DES. Op. Cit. 

10/ '::;¡,LOr¡OH IC-,\UIO;JOiUT/". :::1 d r::.sarro110 'úlrLlio dol Cilpi Li11i§. 

mo. Un cm [o::í1J(:! crJticrJ rlr) lil 'l'eorí;1 rlr) 1,'} nepc~n<1onciél. 

Co10mbiil. Cd. ,,)jrJlo ::'CI 190G. l' ~'fÜVl 245. 
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destinaclos ul cUt'lplimicnto de sus funciones, el Gasto Públi 

co se divide en gasto corriente y gusto de inversión y su -

monto depende: de los ingresos totules que obtongu el estudo, 

o.s! como d(~ lus funcion(.)s que reulizil, eS por ello (IUC el -

gobic'l-no ac::uctl pretende reducir el go.sto público rnrxliunte 

progl.'illlli}S de ilustr,)ridild, :reduciendo los presupu(.)stos QnUQ­

les j(,)ro.rrltü7.r::mcl0 en onk:m de priori(lildcs los gilstos dc) in. 

vC~l-sión social .. 

b) Libcrilr ltl 'l'o.sa de Cilmbio. 

So cmtiende por til3o. dt} cambio: cü pl."(Jcio de lil mone­

do. ;1(~cion;J.1 on b:5rminos cl0 otra moncdil e:::::.ro.njura, es do--

1<,1 canticJtlcl ele din(~ro (,)11 moneda ntlciono.l que,) .:~(~ tiCrHJ 

(IUC) dal:' il C",liil;Jio dc) una clivisa. Por 10 quc~ el liOr.Jl:tlr la -

taso. (l(~ Cilmbio signif iCil qU(~ se preten-:..le i.l1eunzar los olJjQ 

li vos :3i'juicntccs: 

1 nc 1:(,: iK~n Li:lr leí,,} :';;-::[)or Li"1C i. onr.J3 .. 

Rc)(llJc:Lr el D(~[icit i~;"':b)nlQ. 

¡ ~() jor,1r la u:üqlFtción de :1i visas parQ lo. illl;lorti.lción. 
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y la cantidad do ingreso c:::ccc1cntc ([ue le proporcione a su 

propic tclrio I y que éll lilx}rurlos implicil '-lUC~ t¿mto lils tél-

SilS de interosos pélsi vos C0:110 lils tilSclS do intereses ilcti-

vos se incrclDr.mtélríéln porccntuillm(~nt(~ u fin r.k: 'fue él tJ:uV(t;s 

Clc~ la;] l1U,,~Vi)S t¿.l~:;é1S se obtc.;nc1ríél los sirJuien tes obj(~ti vos: 

I lo jOt-aL los rocn 1:'SOS finélllcicros 

ci6n 'le' 1;1 misrnél". Con (ü fin (lo: rlJ.J ·:.1\lcir la inf'laci6n, 

timular l;l proclucci6n y [)1~oíluctividiJ.d v!;J. Ilklyor comjJel:.i'l:i 

vidué..l. 

l. Gc;n(:réllirlilflc:s. 

, " se ¡Fl 1n1 
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tes I Cé'O esí como este soctor c:::~presa sus intc~resos y <:1g1uti 

l1u a los gri1ncJos tc~rrutcmicmtos y t1 la gr<:111 Empresa Pin,::m­

o Indus tria1, do ahí quo se: ba~:;cHl (~n una conc00ción 

tcór.i.c;,-(~cünómici.l ele Nooli1.:x)ruli smo, '[UC eleva él 1<:1 propiQ 

(lad ; )r.i vdc1él y el 1<:1 Lil::)J:'(~ E:lllpl.'()S2 como FUl1clcUllCm tos d(,] la 

l'C1Z, L.l Jt.wlicia y el Llcs2n.:-o11o ()COnÓ!IÜCO, y élUllilClo él 10 

(~l Es ta(J.o dc}x.::? clcsapo.rc)ccr como ¿t(j(Jn tc.; cCüllÓltlÍCO, 

1 )il~::1.11du i1 1.111 Illilyür 1 ismo económico. 81 libre Bcrcilc1o, 

LJ. 1.1..1 )J~'() (~l11pJ.-r~siJ. y (')1 1i bJ~·(': cOlllf.;rclo intCl.TlilCional, junto 

con H!l·] , )l.fl . .ÍJc,l !nU1F:l::;lrl;1 rr:~;l:r:i.c iVil y no c1i~;cí:(:::dolli¡J_, 

'¡ll"~ ,;Ull l<.x.:> pL'o-r(~ luL:J.i.Lo:..¡ lJdLl ()1 ().llil!lü CUllclul1dltúc;IlLo 

¿1.11 1<1 

ldcionr~;3 '/ los ccni:rolcs de: prc:cios, y lHilI1U:'l1Cr la oforta 

l:l()rl(~~C( lr c.m ni V(Ü(~s <fue no (jc,nnron in [luci6n. 

librios mi.lcrocconó 

cír, ¿l Lravr.5s el(: ¡wJclidi..1s ';'U(~ inciclc.'!ll sobre; un ~ljU~>t(; fÍlv'!l 

cicro (lr:: los (1(5f leí ts. 

El ajusto (.::?strucl::ura1 busca la (..'s télhili(1ad cconólllicü, 
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(k~ j:I1<JO !U(~ las l(~y(~s dol l~l<n.-Ca(Jo conduzcan al (k~Garrollo 

.1ico y ::joc:lal, puos SU)OI1Q qur.) lQ ()[icic:!I1ciil y compe-

Lit unil óptima asi<JI1ccción de rQ 

;:\1(:5. 

cado: y c1(~man(lil, jan los pracios da los s y 

, ()l prc,cio de lil iIlilllO (k~ obril ( salar ) I (,1 -

!)(J [:r;:lC:L(J d()t(~nnina y re r jUL.1 el 1:uncion,lmlan Lo el(; la 0cono-

<10 loep::u:Í<ln (lcb~rl'1inc1r aek~cuados a pro(lucLoL-(~S y 

cGn ; así como su I tasas de intor~s, t 

t 

taros~~os, paro en asta caso :~c~ l!lodif'ic;.:m los p:n~clos 

y 

?. Ohj(;Livos / l:'oz·)tu1,l(los. Esi:r¡lte(;LlS y Políticas -

cl(ü P L:m ela DC.';ilrrollo i~collómico y 19C,0-

2.1 O~jetivos Gluba s. 11/ 

1 1/ r 'l'j~i ¡l' ," "."'IO f)I:' PL; ,i:1I ,'IC',':::IOj.} y COu:~;Jnj-,CIO¡ l 1)~L Di::3.:",iC,O -= .. , .. ) ."', . ,u 

LLO ~;:COLJUI neu y :")O~I. • Plan eli) D(~s(lrr0110 l~cOI1óll\ico y 

SClci;ü I 1 989-19911. i;~(:Jini1 1:3. 
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a) Rescatar al pals de lu crisis. 

b) InicLlr cü proceso de.: c1e,:;arrollo intc::qr;_'ü y Soste­

nido para l~ejorar el nivel y calidad do vida de to 

dos los 3alvadorenos. 

11 En lklS() ,1 los 1l1:illCiVios de Ulld cconomícl social (1e! 

rtl"rciYl0 el pldll c'concílilico y social (,Slél GunLcnt,Hl0 C:fl CULl-

" l. Li.l propi(:(lad privada es con(Uci6n necosaria para 

la c,fici,'ncia d(~ la Ill:oc1ucción. 

La ;)l~opi(::(lil(l privac1,1 (~s lQ (l11c: li1élS Sr) ujusta el 1<.1 natu 

i:illozcl hllHli,lllél, yd 'lUC) lo {la los incentivos a 1<.1 personél r)a 

ra pl:oclucir. G,l1:untizu 'lue: obtc.:ndrJ 01 benr.:ficio del of3[ueE 

~':o clllPlc,¿l(10 (:n la proc1ucción I quc:: tocla inversión presente -

d,n:,) un br:1F.:ficio futuro al invorsionista y élsorJurd éll pro­

pleLl1:iu t '}1.1"':: sus 11i jos podrélll cUsfrut<.1r cl fruto de su trjl 

hIjo. Li1 !,ropic>rJad prlva(J(l c:s un durecllo in<:üic::ndblc del 

s"1: lH1liFlno I '!Uc~ cCJtimula uso cfic1(m tc~ elO los recursos '/ 

(lel dcsiu-rollo oconónüco y so~i¿ü (10 unil nación. 

11 2. El mercac10 li bJ:o asc r p.1ra la mojOl: ilsicJTlilCión do 

recurso,~ • 
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El mcrcildo es la intcn-acción de los miembros de la so 

cicdad. llK.:rcac1o es una 11 democracia económica 11 en ac--

ción. TocliJ. persona I c!s un consumidor y por lo tanto I requic.: 

re (1e cié_:rtos pro,Juctos (lue nccc!si tél o descél. Hay un <Jru~)o 

de personé1s clue son los I)roducton.:'!s y ()S tos llenan l<1s n(:ce 

sic1,:.c1c;3 ck: la poblélción. Por esa ru?,ón se denorninu a c~ste -

si;::; C(.:'!111é1, la 11 soberanía d(.:'!l consumidor 11 El libre.:'! [uncio-

n"I,üe_'nLo ck!l !1l(.:rcado aS(~'JuriJ. 'Iue los pr()cios rilH~ :n--,sulb_:n -

rh: (,,¡t,) illl-.(~l-LlCci()1l SOi,n los (10 c(Juilibrio. najo ()stiJ. condi 

i..:iún, Lo¡los 1.0:> 'tt.F:> (luicJ:an cOlllllr;lL' (~l :H.-oducto lo oh[:(~n -­

,h-/in y Lo'los Los' ¡ue quic--'Lun v(HH1erlo, t.am])i(~n lo 10cJrilr,ín. 

¡lO clc}bc) lLlber inb~rvcncionos direccionélles de18staclo, en -

lél élsi~Jll(lclón de; r(~cursos. 

3. La com])(; cUllciiJ. (]DxiJ.ntizél el funcioIL!.mi{)lll:o (1::1 

y 'lllf: (:1 pror]nc !:o:c no tome: vemtil ji} c1cü mismo, so nc}cc::si t<1 

'{Uf; (::1 ';3 i:'ldo no int(:-rvcngél, limi l:ilndo o mlt:,o l_-pccir.:'!ndo la 

1 ;.brr..:! CO!l1')(--,b:-Tlcia. Si hay libi':-(.:'! cüJ[l~)()::()IlCiél, l'J3 (~mpJ.:-c.sélS 

quc: lJLc!val;;-;::,céln c~n ''Jl m(~rc¿:Hl0 sC;I."Qn las m,5.s r..:!fr..:!ciont'2s y 

c~l connlUn-trloJ':- 5(2rÚ bonc;fic:Lado pOPIW': podrn (lr}cIuirir 103 -­

productos '1U(; d(;s(.:(~ I (} un proclo ll1i'1S hajo y con unél calic1élc.1 

1ue ma:(jyü::il su }Y.mé)ficio. Lél cornp(;~:J2nciél 9iJ.r;:mt:iza 'lU() no 

l1élYU n~norolios, ni oligü~olios artificl 
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r~l l\1(:rC;lr'lo él C~lUSi.l c1(~ impcr ceccionns que::! te; no pw" 1(: .suP.2. 

., ¡l. 

qU(~ el ll1(:rcac1o funciono libl:O¡,1C.:nl:c y Q}~()llto <.le: <:<busos y JiQ 

t"CUl1st ü llciilS 'IU(~ son irl<lisp(.'ns¿l1üc:s para cü 1i-

cir I COI,,(:ccluli7,i:tr I fi j;lr ¡n:'"cc.i.os I rd intr~rvcnir (:n tO<:tas 

2.3 Estr~tagiQ Global. 

---_._--~~----

• l':i t. l' ;'í<J irFl f). 



no que: pl:ornuC;v(J 1::1 !3ol:iJlaJ:-L1cl(1 .social, p,lrCl con tri bui 1," u 1::1 

:1U}YJ!_";_1<::~i6n (l(J los ,¡Uctol:ns m;ls nc;cc::;iti.:.dos". W 

11 2.4 

a) LC)!:J::'ur uni.1 econom!Cl [twJ.:cc: y compc:tiLiviJ.i con 

CJ:,()cimic:nlo i.tl co y sosLunido. 

~.4.2 Est c'.lb 
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2.5 Políticas de susb:mtaci6n del Plan d(~ l)(}su}.'rollo 

Econó' y ':::>ocii.1l. 

2.:5.1 üllLici.lS do pla:::o inm-:-ditlto. 

Er;ti:l.:J ~)(üíti':as buscan limitar en (JI corto plil2o, lil -

11ilr:1 iniciar un procc,so (k~ n~,:tcL:ivación I tenemos lils si---

b) Pulí l:iccl :.:->i:,,;c<ll • 

. , , . 
Clun ()COnU!lU.ca. 

cconouío. (;cicic)nl:c y L1iv,::rsi!~ico.da, dondc; se ostiI1l1ÜC: la 

,-1(1 
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i1) 1'oL[ tica de roc}ucción eJe 1;, dc:penclc}ncL.l (}xtc.'!:, 

na. 

r()oricn taci6n oconólllicQ. 

r i en t !lci ón (}conól:ú CiJ.. 

PolJ U.Ci"lS (k~ De~:;i"lrrollo Socir..:ü. 

i"l) Err,1c1ic<1cicSn c1c~ la extrCPl<:1 pobrc~zQ. 

b) Desarrollo integral del ser humano, pnr<:1 pro-

pici;u: 1<:1 iC]lFllc]üc1 de oportuniclades. 

los rn;1s ncc(}si i::lr1os cm forma proc¡rcsi va. 

c) Dc}sccn tr¡:.lL3ar la (l(1minlstriJ.ción ele) los pro-

qr,:lJHaS soci;:¡lus. 

d} FOll1Cntclr 1<1 pürticipiJ.ción clircct<1 (k~ las co-

munic1;::Hlcs. 

e) Tri:m8!:-xu:onciQ y eficiQncia en el giwtO 80--

cial. " 
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81 ;,rogrcunn econúl!lico 011 lo 'IUO i:1 proyr)cciún se, 

re contiene: Obj(:tivos, lletas y Iloc1idils que involucran 01 

sub-s(~ctor 'I'ransportc) de Tlléln()ril CJlobal, puc;s h¡J.c() rcf(::rcm-

cia alcrilnsportc~ en tres cate'Y.Jr:(¿)s : rr10rrc~s trc, p1<lrítimo 

"recLos c1ül tri1bajo so har6. (5nfilSis en el Transporte Colr.:c 

ne r.1(~ 1: n::,ncriJ si'juienLe: Es uquc1 sub-sector quo S(~ c1e(li-

CiJ. tlrlicZ1 '.:l (~xcluGi V;:1H1C!rltc ¿J. l{l rnoviliz¿1ci6rl tc:!r1:-r.~0tr{~ (Jc~ -

11 l. Objeti vos, Metils y ncdidiJ.s. l2./ 

1.1 Objetivos. 

1.1.1 HQiJ.cti Vé1r el servicio dQ transporte ck: [)¡,S<l 

j"ros (:>11 lX:l1<~[icio ck:1 usuilrio, me(lii::mtc: 01 [onl(:nto (Je: 1<l 

e cicnciu y lo compc:t.i ti vicluc1 entre liJS CIl1!)l:'(:sas CIUC: lo -

pro:}OrCi011un. 

15/ PROG!ZAI']¡"'-. f~COU()IlICO y :;OCL'\L. 1989 - 1994, Op. Cit., 

!'c1qinu Ho.6. 
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1.1.2 PosibilitClr lCl mejora permClnonte de los servi-

cios de transporte de carga. 

" 2.1 I'IetCls. 

7..1.1 EstClblecimicmto de un sistema de trélnsporte c.Q 

lectivo do pélsajcros que permita varias alternéltivas de ca 

liuau, sorvicio y turiféls. 

2.1.2 l\decuar la legislaci6n y fomontar la modernizQ 

ción del transporte de carga en general, parél que aumente 

el tipo de servici6 y la calidad de los mismos. 

2.1.3 Operar eficientomente los servicios portu<:1rios 

para evit<:1r retrasos y aumentos innecesarios de los costos. 

3.1. Hedidas. 

3.1.1 PJ:omulgación de una ley do transporte elaDora-

da con 1<:1 p<:1rticip0ción do los prost0tarios do los servi--

cios, as! como el reglamento que regule las funciones admi 

nistrativas de la Dirección Goner<:11 de 'Trélnsporte '1'erros--

tre. 

3.1.2 Revisi6n (le 1<:1 ley do procedimientos cspccia-

los sobre accidentes do tránsito. 
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3.1.3 Aumentar las alternativas del tipo de transpoL 

te de pasajeros medidos en términos de calidad, seguridad 

y número de unidades, que prestan el sorvicio a tarifas di 
./ 

ferenciado.s. 

3.1.4 Establocer critorios técnicos, generales y de 

supc:rvisi6n p;,ro. lo. ilsigntlci6n do permisos de líneas y ru 

tils basadas en licitaciones público.s. 

3.1.5 Mejoro.r lo. infraestructura vial del país. 

3.1.6 Modernizar la legislación sobre operaciones nlQ 

rítimas, pr..}rmi tiendo abo.nderar barcos con mayor facilidad 

paro. atraer el interés de entidades navieras internaciona-

les. 

3.1.7 Preparo.r y dar [I1unt(mimic~nto i.1 instulo.ciones -

portuarias. 

3.1.8 Evaluo.r la posibilidad de otorgar concesiones 

o. la empresa privo.c1a paril operar eficientemente los servi 

cios portuarios. 

La política general que sustenta el Prognama Econ6mico 

J , J • 1 ", I •• " :-) t < ~ - tI; ,~ 1 ; (J /,t 
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<:1':1opci6n (k;! un sistema Qconómico y socL:l.l (IUC garclll.tizcl 1<:1 

Péic::rina No.lO. 
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P,\S \J¡~!ZO ::;:) ~L !üIS3 .. 

uW.~\l.m. 

.-
JXllS 

(lo ;11 ¿.HFJ(~ que tuvo el mor](:10 (JU'J susl:cntiJ.b¿¡ liJ. ilct:ivic..1iJ.d -

~ll--
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.. 
(1(' '~.:;;..:.(: ::uh-;:;()cc,U!:, l'lnl:o (.:n (.~J. ~~r(~a \](j)'lll,l CeJlllO InLr:t-· 

C<':S I .L, ':1.1.-13. sc~ (lc:llolllinó DirL~cción Gr.:.:n(~réll elí,) COlllc:J:clo, ln-

CLIJio:3 d(~ 1957. 

l:or'1ovili:; :.:<18, C.C(_~,J.c1o '-1 par: i:ir de: 1000, CllYo. [in.·11 ida(1 (:8 la 

1 I r 1 7./ ,r: J), 

DGl"l' ) . 
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En la actu;J.lidact operiln cmp1.-r.~silrios cooperados e inl1i-

vidu~les que cubren rutilS yu ost~)locidus por la Dirccci6n 

Gcn(.'!1:'ul ele Trilnsporte 'l'errcstn0, que os lu encilrgada (1() re-
,,~ 

(fular, ~ controlar y fomc)ntar los sorv lcio:3 do trilnsport(~ en 

curretoril. 

81 ol:.onJi::uniento de su~)sic1ios por parte del Estudo a los 

(~m~Kcsuri03 tri.1nspor tis tilS, so crü6 con ltl finalir]tld do l11cln 

t'011l::r c~sl:i:lble cü prr:C:lO el-=: las tclrifas. La clase de servicio 

:IUC pn~;3ta el transpoL-IJ0 col(~ctivo se (k~nOLÜni.1: Orclin¿u:i<l, 

(l(~ Gil b,;idio 

el nccuill gobierno, se estableco un sistena do t3rifa difo-

rcnciüc1u, ubic;ttlas (0n el rülHJo eb (, O. 3P, ¡; O. 60 cc~ntavos, 

y '}ue .!;-:lor In-esiones soci;)les, los mismo:3 emprc;s i..lJ: los se au-

tofijo.l:'on la tarifa de rt 0.40 cGntavos. En el aíio (10 1992, 

el valoL' dc:l pasilje se; incremcntil il rt 0.60 cen tüvos de Lunes 

a vi(~j:nr:~3 y a r¡~ O .130 centavos por nocturnidad y fin de SCffiQ 

na. 
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Por lo '(ue so (1(~duco riue 01 precio dol pasaje se mane-

j 1 en :)(~n(~ficio (1el omprc:surio trilnsportist_a, y no en fo.vor 

dc;l usuil1:io COIllO (l()h'ría [;er, ya (Ine el <]obicrno do alguna 

Ll1ncrél eVilc.l.c responsabilic1u(l(.Js postorC¡<1nc101as a futuras ad-

s t:racioncs. 

La crc)úción (lel steliFl eJo tr<:'lnS1)01:tc; col(·c ti VD ti(;ne 

cumo objr:t:ivo func1¿:l1n(_~ntill pon(~r él (lispo::,ici611 c1r;l uSlhn-io 

c"ndo i11 USUill:io COl110 i1(Juol sector do la po))1<,ci6n d(~ In;":; 

l. ~)istoma ele Or<]i1nizaci6n. 

tualic1acJ se encuentra estructurada de la manera siguiente: 

Hinisterio de Economíil, de dondo OIllé.1I1aD L13 Dolíticils 'Iue! 
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A' 

r;~ct':'1 con 01 sccl.:oc (;rnprcsé,l)~iul, ciuO so ()nCU0Jltril il<ju));üac1o 

( Z\EZ\S 

ción C)S 1il (k~ ¿¡bus l::ccimi()nto do insumos pc1:ra los on;),cf:!sarios 

1.1 Organizución Ins ti l::uclonal PlllüiciJ.. 

SI sistCllliJ. dcü 'l'r<:msporte Coloctivo c1(~ Pusujoros c~stti 

to, PO):' un :3is t(~mi1 orgal1izilti va público lluo, sC(jún acuerdo 

533 de fc)cha 17 do julio de 1931 'Ji le cOl!lpete al I1inistorio 

]j DIZ\lUO OF'ICII\L, 'l'omo 272, 25 .\qosto 1981, 1)<.1gS. 5 y 6. 
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dc) L::conUra:Lil dirigir, orir)ntilr y planificar la I'olítici.l 8co-

da lils cualas se destacu la Direcci6n Ganaral de Transporta 

Terrestre ( DG'I"l' ); la (jue cuenta con objetivos t políticas 

y funciones y se ha considc)l;"ado analizar a(luell'1s qua coin-

ciclen con la propuos ta del '1cl:.ual Gobierno mc~dü:m. to el Pro-

grumu Econ6mico dirigido hucía el Sub-sector Transporte. 

11 a) Objati vos de lu Diracci6n Ganeral de:! 'l'runsporte 

'I'errestra. 

i) Procurar y Gurantizur 1'1 prestación eficiante dol 

Tr::1nSi)r.)L-te Público po l.- curratc~J:'u ancuusSndolo hucía un 

l.-rollo ücor<1r..: u la dC!![\rHldU 11UC! conllQvo u lu Int(~qración 

l::conómicc1 y SocL:ll d(..: la Nación. 

ii) Fomentar lu creación da nuavus rutas de trullsporta 

utolldiando las IlQcesidados ele los clisl.::in1:os 

CiOllUlc~.s, mec.1Íi.lll te (~l esto.blr..:cimicnto de Llri [as clc1ecUiYlu5. 

El objativo qua 5e refiere ul fomento y crcución de rutus, 

no se cumple en 1;1 prL1ctica, por quc: sc~ ha observa(lo, 'Iue lu 

creación y fomento de l.-utas surge por la inicia ti va dr..:l ern-

presurio, quien al detectar una zonu carenta de servicio de 

Transporte Colectivo Urb:mo, determina a su libre albedrío 

las caractcrísticus necesarias do la zona a ex~lotar tales 
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como ';lías dc~ circulación, horLlrios, dis tLlncias, incluso llQ 

g<:1 Ll pl.'o;:)onor 1:i.lrifLls. Esto implicLl '11.10 la Direcci6n G<::mo--

r<:1l do Transporte Terrestre solLlmemte autoriZLl el pc~rmiso -

para la nuov~ rut~ solicitada. 

iii) Volar por c:l ostricto cumplimionto de lilS disposi--

cionos lc:galc~s y normati Vi:lS y deméÍs dOClffilr.)ntos qua regulan 

el funcionamiento dc:, la Direcci6n on lo referonte al subso.Q 

tor 'l'ransport(.:!. 11 

Garanti?:ar la efic.lcmcia en c~l servicio, significil qUC) 

en las di Eacentos rutas c1r.ü país d(~b(! o:.:::istir la suficiente 

Oforta para satisfacer la Deillilnc1il del Transporte Colectivo 

do Pasaj(~cos I p")ro al efectuar invostigaciDnes diroctus, en 

cuan 1:0 el pros tilción dc~ servicio I sc: ha obsorv<l(10 quc: (;n las 

horil.S dc) H1/\yur c](;m,lnda ,]uc; van (l() las 06: oO-OC: 00 í\. 1·1. Y dr) 

17:01) 20:00 horas es .. k:!Eicicnto cü srJrv.lcio, ya que (~l 

usu:lr.lO tiene; que: r(.)cur l.'ir al sis tc..}m,~ paralelo do microbus(~s. 

En lo quo se reCic;n) a las disposiciones 1eglü::s, que 

buscan 1il intc:rro1aci6n emprosarial e institucional, c$stas 

no s,~ llcy"an a cabo ya (}ue 01 Hinistorio de Economía ha pef:. 

mitirJo que cü sub-sector ompresurial impongn disposiciones 

quo In Direcci6n General de 'l'ransporte 'l'errestre ticmo qU(.:! 

concoc}(.)r por ejemplo: El Empresurio actuu.1 hu. creado Jefes 

de Líneu. con los que pretendo dospla~nr de sus funciones a 
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los Dc:üeguclos ele 'rruDsport.e Terrestre. 

" b) políticas de In Direcci6n Goncrul ele Transporte 

'rcrrestrc. 

i) Cont.ar con 1<:1 colaboraci6n dal sector p6blico y 

empres¿u:ial cm li.l resoluci6n ele los problc:!mas reli.lcionados 

con el servicio de tri.lnsporte. 

ii) Facilitar e inc()Tlti Vilr el .cuncional1licmto do aso­

cii.lcion·.)s coopet-ati vas dc.) transporb.) .;.16:01ico y ernpn~.'3as :'(ue 

gari.lnticen li.l prest~ci6n eficiente del servicio, sin llegar 

con ello i.l li.l constituci6n de monopolios. 

iii) Planifici.lr li.l prestación del servicio de tri.lns--

pOl.'tc~ p6blico por ci.lrr(~tcra, coorelinadL1InCmte con organismoG 

e instit.uciones que atiendan otros servicios de transporte 

(lf irv.) s • 

iv) Conocer con pn~cisi6n li.l ~:;i tuaci6n econ6mica do 

las empresas de transporte público, para evitar Euturas iln,Q 

malias en la prest<:1ci6n dJl servicio y filcilitur la udjudi­

ctlci6n de nuevas concesiones. ti 

L::1S polILica~) allt('riorm~nt(.) C1c~3ccitils csLc.~n nx1acLildas 

(.l(~ Lal ron!),], rJ!](~ su cOlllJ}llido coinci<.1,'.) y ,y) rcl¿tciollü c11J:i:.s:. 
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t<lffiente con los objetivos y funcionos que le compoto a In -

DG'l'T; sin ombilrgo, se dotocta quo dol contonido a la iJ.plicQ. 

ci6n diroctél do ostas políticils, oxisto Ul1él brochél on CUéln-

'" to il la reillicléld objotivil, yil qU(~ si do solución de, problo-

milS S(~ tl.~clta, hélY ;ll-V~ (}ntonll:~r l1UO (~l sujeto principéll elol 

sub-sector del Tréll1Sporto Golactivo Urb~no, 0S 01 usuario y 

os cü que mc;nos in tc,rvonci6n ticmo pélril lil oriontilci6n ofi 

téll os 01 caso, lél formil do 

manejar las (1iV(~rSilS télriféls por pilrto clc~l GobicJrno. 

En 1;). actualidad 01 usuario no tieno 1'-1 oportuni(1ad do 

ffiélnifostarso, para cxprosilr su célpacidad do ilfrontélr 01 in-

cromcmto do lél tarifél. y como CélUSél func.1a.lWJntéll quü ol.-i(Jinél 

OStél situilción, c:-s (~l Pléln Econ6mico do Libc~raci6n do Pre -

cios; c1,y10 quo su política principal propcnc10 él lil pri vati-

zilcic.5n, osto so justificil con lél concc:-rtación entrc~ EmprosQ 

rio y Gobierno, élislando éll USUélrio él una situélci6n do sim-

plc:- o;:pc)ctélc1or. 

11 c) Funciones do la Dirocción General do Trélnsportc 

Terrostre. 

i) Estélblccor, Kantoncr, Eodificar, Dorogar horarios 

CJ itinc:rarios, pura liJ. prestación del sc:rvicio etc;l 'l'ranspoE.. 

te Colectivo Urbuno ( TCU ). 
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ii) Formulación I E j(~cución (k~ Pli:l!1c!s, Programi1s I l'roycc 

tos y dom¿~s acti vic1ades reli:lcionac1as con el tr<:lnsporto públi 

co. 

iii) Establocimionto do t<:lrifas y Ruti:ls para la prest<:l-

ción del servicio on c:ü 'l'ransporte Colectivo de pi:lsajeros.",1/ 

La Qli:lboración de horarios, así como la oliminución y 

mOdificución, son funciones que le competen u lu Dirección 

General d(~ 'I'runsporte Terrestre, li:ls que en efecto se cüabo 

ran internamente pero en la prSctica sufren modificaciones 

contri:ldict:orii:ls a las estiJ.blecidi:ls I yiJ. que es el empresurio 

c!n combini:lci6n con liJ. dc.)mancla del servicio en un momento de 

terminado, quien buce sus propios itineri:lrios y hori:lrios 

con fines lucrutivos. 

En cuanto iJ.1 estab1ecindento de tQrifas y rutiJ.s, esta 

función se rc':i:lliza coincidiendo la (1e¡:1r.lndél dol usuiJ.rio con 

li1 oporlnniclad lUCJ_-i:ltivi1 CIU(~ visui1li:3a el emprüsi:lrio, r(~ali 

~O:<.lndo la fJirección Ccn(~ral (k~ 'l'ransporte 'r(:rrc)strc~ únicilllK'n 

te) la función de uprobilción y ln<J¿l1i7.ilción (le lil nu(.::!va ruta 

y su ti1rifa. sin profunc1izi:lr en un i:lni~li::>is socio (~conóJ[lico 

de la 7.oniJ. y su poblaci6n. 

4/ r,lHJI3'1'81GO DE ECOIW¡.¡rj\. 11anui:ll do Funciones y Procedi-­

mientas de la Dirección Genoral de Tri:lnsportc Terrestre, 

Comisi6n do RostiJ.uraci6n. Si:ln Galvildor, f'obrc~ro 1991. 

pSg. 13. 
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En la formulación, ejecución de plD.nes, programé.lS, etc. 

por parte de la Dirección General da Transporte Terrestre, 

existe lD. Dependencia creD.da parD. ejercer estD.S funciones -

( DeparLlme'nto da PID.nificD.ción ), pero de acuerdo a inves-

tiqación direct.::l, sc~ llegó a cOI'lprubar que) dicha oficiné.l <;-

OCl.-OS dc::partam(Jntos. 

l1\i(~nto ~k~ las [unciones allbJs !fl('nCiOlE1C1i1s son las sigu:Lc)!1.-

t(~s: La [¿11t<l ,k! un po(1,'1." cOCJJ:ci Li vo toté.ll y concir:~nti2il(1oL, 

él .r:in (1c~ "lur: lo. aplicé.lción de sus nOl:ltlZ).s y D:';<jliJ.m~:nt:os s()an 

ü (::')cti vos. La [3ub utilizi.1ción dcü rc.)cu1."so humD.no. 

1.1.1 BD.se L(~CJcll y de: Funciol1<lmic:nto de 1,"). DirrJC 

ción Ge.:nr)ral (k~ 'rral1sporto 'r(~):nJstrrJ (DG1"l'). 

SI sub-scctoJ: de 'rransporte Colc:::cti vo de Pascljaros (:.§. 

t6. (Jr1mi:listraclo por la Dirección Genoro.l de TrD.n'"3port('~ Tc-

rn)stn) mediantc; el 11 RCH]la.mento Transitorio do 'rrD.nSp01:'te 

(]e:; ,-\uto~)U':3(~S y Ca.mionetas 'Iuü cbté.l d()l 6 de nV.lrzo dü 1957 y 

qw::: a. ID. fcchél c)(.: cncuentrD. vigc::ntc ". V Este He:: <]lamr.::m to 

ga.rul1tizu la eficicnciu y seguridad del servicio de Trunsp0,f 

te de p~sajaros por D.utobis y a la vez faculta u la DGTT, -

2/ DCCH.)to Ejecutivo 110.25 en los RD.mos de De[cmsu y Econo­

míu, Pulüicuc10s (~n el Diario Oficial No.45 'romo 110.174. 
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para que controlo y regule el servicio en las circunstancias 

(~n 'Iue euo <..1ocretado. 

Con ,")1 correr dol tic~mpo, cl sc~rvic5.o de:! transportc) Se) 

ha inC!.:e:¡I(~ntildo, P]:(~s()nLlíndose problt~mds 'lll() d()bLlo a la ob 

:301osc\~IlC L,). (1(:1 l{cglamcmto I 10.1 Direcci6n GC)lv:!ral (l() TranspoE 

tn ':Cc)rrest}::e I se ha vis to obligado a tOJl1<.lr llK~cliclas que CeU:-º. 

c(~n (k:! justificaci6n técnica valedc~ra, lo cual Ir) vuelve inQ 

po.cante] y como consocllencia incumplidas por los emprr.:!;3i1rioó3. 

1.1.2 Institucionr0s n~l(1cionildas con 101 'l'l::ansporte Co 

lectivo"de Pasajeros. 

En reli"lc16n ul 'l'ransporte Colec!:i vo I adcmd.s ,1(~ 1<1 Diros. 

ci6n Gc;n(~ral ele") 'fransporl::.e 'l'crrestre, existen instituciones 

(lW~ tien\:.!n una rclaci6n <.1iroc"t<:1 con (;st(") sistc)!llcl de 'J.'r<1nspoE 

tr~ (lr.) PiJ..saj(0rOS, las cuales ~30n: 

a) Fondo do Financiamicmto y Garélntía P;)X¿l la PQ'jucfi<1 

E¡,lpreSél ( FIG:-,PE ). 

b) I-linisterio ele Obras PúiJlicas. 

e) Dopartamemto Generi:ll do Tránsito. 

d) i\socii:lci6n de Empresarios de }'\utobus(~s S;:llvar1orc:ños 

( l\El\S ). 
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A continuaci6n se describe c6mo las instituciones antes 

mencionadas juegan un papel muy importante con dicho Sub-Se~ 

tor y en qu~ forma intervienen con el Transporte Colectivo. 

a) Fondo de Financiamiento y Garantía ptirti la Pequeña 

Empresti ( FlGAPE ). 

Esta instituci6n p~blica tiene estrecha relaci6n con el 

Sub-sector Transporte, porque fue creadti con el objeto de 

resolver los problemas que afrontan los pequeños industria-

les y comerciantes en la obtenci6n del crédito del Sistema 

Financiero Nacional, meditinte mecanismos de otorgamiento de 

garantía y contra garantía. 

So cro6 dentro de FIG~PE un fondo especial de crédito-

destinado til Trtinsportc Colectivo do Pasajeros por l~utobuses 

y 'raxis en 01 país, que se ckmomin6 11 Ley de Fintinciamiento 

de Trunsporte de Pasajeros ". El articulo lo. de dicha ley 

dice lo siguiente: 11 La Loy tiene por objeto coadyuvar a la 

soluci6n integral de los problemas y necesidades ocasiona--

das en el servicio de transporte público de pasajeros por -

autobuses y taxis en el país, por medio del financiamiento 

a las empresas concesionarias de dicho servicio". §/ 

§/ Diario Oficial No. 231, Decreto No. 90, publicado el 12 

de Diciembre de 1978. 
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Las actividades para las cuales FIG~PE concederá finan 

ciamiento a través del Fondo Especial, serán aquellas que 

tengan por objeto: Adquisición de equipo nuevo, compra de 

los inmuebles necesarios para las operaciones de la empresa, 

adquisición de motores y otros equipos y accesorios destinQ 

dos a la reparación de unidades usadas, etc. u 1/ 

Por lo tanto, esta institución, está orientada a la con 

cosión de créditos blandos hacia la pequeña y mediana emprQ 

sa. Y cuya función se detalla en el nÚlnera1 2, páginas 56 -

57 - 58 de este mismo capítulo. 

b) Ministerio de Obras Públicas. 

Se relaciona con 01 Sub-sector Transporte debido a que 

so encarga de crear la infraestructura física adecuada para 

el clespla~amiento de las unidades de transporte, mediante -

la p;J.vimcntación y mantenimiento de calles y avenidas urba-

nas. l\simismo, dentro del ramo de Obras Públicas se encuen-

tran también, la Dirf)cción General de Carninos cuyo obj(~ti va 

pri¡nordial es la planificación, diseño, construcción y con-

sorvilción de las carreteras del país. 

7/ Artículo No. 7 Ley de Financiamiento de Transporte 

de Pasajeros. 
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c) Dopo.rttlmento General do 'rrQnsi to 

Bsto. instituci6n tiene por objeto velar por el estric-

to cwnplimiento de la Ley de Circulación por Vías Públicas, 

1,'). rr,;gltlInentaci6n del transporte de pasajeros y carcJa, lo 

mismo 'Iue las sanciones ,le orden gubernativo y econ6mico en 

que incurren los que infrinj¿m las disposiciones del preso!! 

te regliJ.mc~nto, estatuir para vehículos y sus respectivos 

conductores, así como para los peatones todas las medidas -

necesélriiJ.s encaminadas a garantizar la so<]uridéld de perso-

ntls o interr.~ses normalizando el tránsito, estableciondo el 

orden de circulaci6n y tomemelo en cuenta los peligros que -

dun lugtlr por falta de medidas adecuadas. !JI 'rambién corro§. 

ponde a esta Direcci6n la señalizaci6n, semaforizaci6n y ubi 

c~ci6n de las paradas del transporte público de paso.jeras. 

d) Asociaci6n de Empresarios de Autobuses Salvadore-

flas ( AEAS ). 

Esta Asociaci6n tiene como afiliados él los Propicta--

r ios Inc1i viduiJ.les de i\utobuses (lue re[.lresentiJ.n el 48 .14;~ 

del toti11 de emprosi1rios ytieno como objoi:ivo vcl<lr por -

.Q/ Según Decreto :No. 13, publicildo en el DiiJ.rio Oficiéll 

No. 277, del 14 de diciembre de 1946. 
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los inb)r(~s0s económicos de sus iJ.sociados. Y en la 'lue más 

relación tiene con la Dirección General de Transporte Te-­

rrestre, porque do forma. agremiada discuten y analizan las 

disposiciones orienti:ldas hacia el Sub-sector Tri:lnsporte Co 

lec·::ivo. 

o) Z\lc¿lldí21S del l\rea HotropolitnnLl de San Salvador 

( i'\HSS ). 

Estas tienen como Einalidnd el orclcmamiento vehícular 

y d~ transporte de pasajeros, a fin de mantener la fluidez 

d(~ 6ste, mediante el otorgamiento de un permiso municipal. 

Pero en la práctica los fines que pcrsit]uen las munici 

pnlidados, os In captación do fondos mediante la aplicación 

do impuestos por el uso de terminales de origen, que se es­

tu.blecen según ruta y municipalidad. 

1.2 Organización Institucional Privada. 

El sub-sector d<ü Servicio de Transporto Público de PQ 

sLljr:!ros, CH.-a prestado por diferentes tipos de empresas, en­

tre lu.s cUilles dcstacun: Empresurios Independientes, AsociQ 

ciones Cooperativas, Sociedades Anónimi:ls y Sociedades CooPQ 

riltivas, esto fue hilsta ant.es de 1983. 
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El incremento de los precios de los i:epuestos y ucccsQ 

rios, de los productos d(~ri vados del pütróleo, el incremen­

to a los salurios mínimos ~ol sector y los efectos de lu 

violenciu fueron factores dütcrminuntcs paru (Iue los n~rgc­

nC~3 do utilitlilc1 do las empresas disminuyera, lo 'fue influye 

eJe tal l,klnr~ra (~n las empresas grandos (Iue solam~ntü s(~ c1(~c1i 

cun a la recuperación de capitales, sin preocupurse por el 

muntenimicnto y renovación de la flotu de autobuses. 

En la actuulidac1 prestun este servicio únicamente los 

clnp~o3arios indiviuuulcs y las asociuciones cooperutivas. 

1.2.1 Asociaciones Cooporativus. 

En la uctuulic1uc1 existen 8 Asociuciones coopcrutivus 

que rc~nresentiJ.n el 3.2 % del totiJ.l de empresus dediciJ.das ul 

trunsporte ele pasujcros por uutobús en el l\rea r'letropoli tu­

niJ. de Sun Sulvador. Estas asociiJ.ciones se organizaron en la 

Federación Nucionul de Asociaciones Cooperativus de la InduQ 

tria elel Transporte de 81 Salvador de P..L. 

( FENACITES de R.L.). 

COAEAS: Sunjió como una eJi visión de la l\sociución de -

Empresarios de Autobuses S¿ll vudorefíos, cuya fini1lidiJ.d es la 

de abastecer de repuestos, lubricantes y accesorios, lli1ntus 

y n(')ulll,H:icos u sus ufiliados, pero en lu élctu;Jlic1éld 0Ix:ri"ln 
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independientemente de la Asociaci6n por contradicciones di­

reccion.::lles. 

1.2.2 Empresarios Individuales. 

Son aquellos que se identifican de acuerdo al númcro de 

unidades que poseen y por la or<]anizaci6n a que llegan para 

hacer frente a sus problemas. Es en lu Asociuci6n de Empre­

surios de Autobuses Salvadorefios (AEAS) donde se encuentran 

organizados el mayor número de empresurios individuales 

( 48.14 ~~ ) del total eJe empresarios. 

C. POLI'l'ICi\S DE CSI'iüJILIDT>l) ECOllOHICl~ y SOCI!\L 

N\I<..,\ 8L TH.1~~NSPOlZI'E COLE:crrrvo pon l\UrrOBUSE3_ 

El empresi1rio de buses <]oza de incentivos (Iue le pcrmi 

ten reducir sus costos de oparaci6n, siendo 6stos: El sistQ 

ma (10 recmlx:>lso del combustible diesel y la t<::lrjeta de des­

cuento p<::lr<::l la compra de repuestos. 

Con la finalidad de mantener estable el precio del pas.9:, 

je, se han puesto en pr6ctic<::l umbos incentivos, cuyo objoti 

va primordial es el de no afectar el nivel de ingreso de la 
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poblaci6n dem¡:mdante de este servicio. Ya que la elimina-­

ci6n de ambos subsidios induce a una elevaci6n del pasaje. 

l\ continuaci6n se hiJ.ce la Descripci6n, i"uncionc:m1Íento 

y Evoluci6n c1cü Consumo de Di(~sel Subsidiado. 

1.1 Origen y Descrip<;i6n del Sistema. 

Es a partir de 1974 en que se inicia el subsidio del -

combusl~ible diesel otorgado al subsf.)ctor transporte colecti 

va de pasajeros, el cual consistía en que cada en~resario -

aparaba con una cuenta bancaria en donde [{lr.)nsualmcntc se lo 

rointogrubu la diferencia, entre el vulor del uceitc diesel 

El. precio de nv.)rcndo y a precio subsidiado. Siendo inicial­

mente del 17 %, ya que el precio al público arEl. de i 1.20 Y 

para el transportista de ~ 1.00. 

En lu actualidud el subsidio es del orden del 76 'iG, da 

do cIue el precio ul público es de tt 7.70 y el subsidiEl.do de 

e 1.87, husta por el totEl.l de gillonilje mensual ilutorizado -

( Vor cUi1dro No. 1 ). Fue Insta 1931 que so inici6 la utili 

zilci6n de tilrjetils de control, las (lue en la actualidad son 

coordinildils por la Direcci6n General de Transporte Terres­

tre y distribuidas a los empresurios debidamente inscritos 

en el sistema y ul concesionario de la estaci6n de servicio 
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( gasolinera ): estas tarjetas de control contiencn los da­

tos del empresario tales como: Nombre del propietario, nom­

bre de la empresa, número de placa, ruta y permiso de línea, 

la estación de servicio autorizada, la fecha, galones entrQ 

gados y la firma. La distribuci6n de estas tarjetas se rea­

liza en los últimos cinco días h6.biles de cada mes. 

Con esta tarjeta el empresario se presenta a la esta-­

ción de servicio seleccionada por él mismo y debidamente ay, 

torizada, en donde le entregan la cantidad de galones soli­

citad.os en ese momento. Este volumen es deducido del total 

mensual, al cual tienen derecho el empnJsé1rio. Lueqo el em­

pre.sario firma la té1rjeta en poder del concr~sionario. El cm 

prcsélrio dc!l:>c cancelé1r ~ 1.87 por ga16n entregado I en rü mo 

n\('n!:o do lé1 cmto)qa del combu:3í:ible ('n 1:.1 csté1ci6n de ~](~rvi 

c.i.o. 

]\1 Li.nul dc: cada mns (ü emrn-C;3ilr io entrega lél tarjet;:¡ 

c..k: control a la estación de sC:J:vicio y 65ta a lél Com.fklñíél 

IA-::ltr()lc~ra corrospon<liente, quienes deber6.n ontregtlrlas él lél 

;Jin)cr~i6n Gen(~rül C1e 'l'ransp0l.-te 'l'errr)strc!, é1 fin ck: (Iue ha­

ga los üjust(0S necesarios para dotcrminür lé1s cantidades sQ 

brantes en cada estaci6n, de i.lcuerdo a la cuotiJ. asignada. 



cu¡:mn.o No. 1 

VAP,I;',CION;'::S D8 LOS PllECIOS DCL .7\C'~l'r¡~ DI8:3EL y SUBSI 

DIO pon Gi\LOn ,'\L TR¡\1;rSPOR'1'8 POR ,'\UfOBUSES. 

PERIODO: 1974 - 1992 ( EN COLONES ). 
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,-----------------------------------------------------------------
Fecha l\cuordo Pr(~cio al Precio a Emp. Subsidio 

No. Público por Autobuses -ºor Ga16n 
~--------------~~----~~~~-----~ 

31-05-74 

09-02-79 

18-05-79 

03-09-79 

11-03-80 

26-03-·81 

21-01-86 

19-02-86 

24-04-86 

09-02-90 

09-10-90 

30-01-91 

20-02-91 

10-04-91 

07-01-92 

01-09-92 

404 

140 

433 

747 

223 

260 

29 

88 

224 

77 

690 

56 

99 

189 

11 

N.D. 

1.20 

1.38 

1.68 

2.25 

3.16 

4.25 

6.95 

5 .. 95 

5.25 

6.60 

7.75 

7.25 

7.00 

7.00 

7.00 

7.70 

1.00 

1.00 

1.00 

1.00 

1.30 

1.30 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.70 

1.87 

0.20 

0.38 

0.68 

1.25 

1.86 

2.95 

5.25 

4.25 

3.55 

4.90 

6.05 

5.55 

5.30 

5.30 

5.30 

5.83 

01 
/0 

17 

28 

40 

56 

59 

69 

76 

71 

68 

74 

78 

77 

76 

76 

76 

76 

FUENTE: .Hinisterio de Economíi'l, Direcci6n de r-linas, Energía e 

Hidrocarburos. 

N. D. = No Disponible. 
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Gráfica No. 1 

CompQraci6 n de Precio 
a .tnr • s entr

n 

ec~o d '-' 

Diesel Subsidiado 

período: 1974 y e Hercad o, - 1992. 

74 79 80 81 86 
--9 O --9'11-- ----,--

92 

FUEN'fE· . • D1.recci6n 

Hini!- . st..er1.O 

de t-l • l.nQS e H' l.c1roca b de E ,ro uros 
conan!a • • 

93 años 
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1.2 Funcionamiento del Sistema. 

l\ntes de identificar como funciona el Sistema do Subsi 

dios es necesario, demostrar como realmente se calcula. Y 

pi"lra ello se expone corno ejemplo: un bus con capacidad de 

36 asientos se le asigna la cantidad de 690 galones de die­

sel en el mes lo que represent<1 23 galones diarios: para tQ 

n(~r derecho a la cuota asignada se debe haber trabajado co­

mo mínimo 16 días durante un mes es decir el 50 % más l. 

De otra forma: según algunils rutas que tienen autorizQ 

dos 8 viajes en el día, deben efectuar como mínimo 128 via­

jas en el mes para tener derecho a la cuota completa de 

690 galones de combustible. 

Este sistema adolece de muclEls deficiencias, la princi 

pal de ellas es la asignaci6n de cuotas, la cual no se estQ 

bleca con un criterio t6cnico: sino que se hace en base al 

número de asi0ntos por autobús. Dicha asign2.ci6n il lil fecha 

establece las categorías siguientes: 
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CUADRO No. 2 

GZ\LONES ASIGNl\DOS SEGtn'-l C.t'\PACIDAD 

Categorías Capacidad Cuota 

( asientos ) Galones por mes 

A 18 24 300 

B 25 35 450 

C 36 en adelante 690 

'----------------------------------_._--
FUi::lrrE: Direcci6n General de Transporte Terrestro, Minis-

torio de Economía. 

Como se puede ver en el cuadro anterior, la variable -

utilizada no rofleja el conswno o gasto real de las unida--

des, ya rlUO los buses normalmente so sobrecargan y la cupa-

cidad de carga expresada por número de asientos, no repre--

scmta el consumo real de combustible. 

Este sistema favon.:!cc~ al empresario que trabaja en ru-

tas cortas y frecuencias de viajes bajo y d(!sfavorec(~ al 

que; tionn rutus largas y frecuencias de viajes altos. Ya 

que su consumo es mayor, dqndo como resultados que a unos -
empresarios les falta y a otros los sobru diesel. Ya cIue el 

60.71 % del s(~rvicio colectivo consumo 23 galones diurios, 

en cambio el 5.36 % que tiene recorridos cortos conswnen 
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apro:-cimCldamente el 30. O % en promedio o sea 15 galones dia­

rios: sin embargo, existe un 33.93 % de dicho servicio que 

consume 60 % apro~dmadamente 30 galones diarios, lo cual se 

atribuye a rutas largas, carreteras con pendiente y no pa­

vimentadas, y a las malas condiciones del Sistema Vehícular 

Colectivo, observándose así que la asignaci6n del galúnaje 

del diesel subsidiado debe sor orientado on base a los Kms., 

de recorrido y no a la capacidad de asientos ( Ver cuadro -

No. 3 ). La falta de mecanismos efectivos de control provoca 

el uso irracional de este combustible. Los mecanismos de con. 

trol existentes son apliciJ.dos por despiJ.chCldores y supervisQ 

res que 0lx)riJ.11 en las cas(~tiJ.S do control, quienes son pClga­

dos por el mismo empresario. 

Los v,lcIos y fallas t6cnicas qU() poseo este sistema Im 

pI ica un,") fuqa econ6mica consi<.lorablc, hacien(lo que el Est.Q, 

do incurr~ en miJ.yorcs gastos. 
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CUADRO No. 3 

DI83EL CON3UNIDO POR 56 E.HPREstIRIOS Di:: Im'fOBU3ES 

DEL 'l'Rl\NSPOR'l'E COU~C'l'IVO DEL T1REI\ NE'flWPOLI'fhNl\. 

Consumo diesel No. de Unidudes 0/ ,o Pm. 

( qéllones/ (Hél) ( Fx ) 1/ 

de 10 él 15 1 1.78 12.5 

" 15 11 20 2 3.58 17.5 

11 20 11 25 34 60.71 22.5 

11 25 11 30 7 12.50 27.5 

11 3Q 11 35 12 21.43 32.5 

'rO'r1\L 56 100.00 112.5 --
FUENTE: Encuestél reéllizildél él 56 empresiJ.rios de Autobuses 

del l\MSS. 

11 Pm. = Punto medio de lél clélse. 

1.3 Evolución dol Consumo de Diesel Subsidiéldo. 

En primer lugur 01 precio del diesel subsidiéldo al Sub-

sector transporto colectivo de pas'::1jeros hél sido sujeto de 

14 vnriuciones que no héln élfectndo los costos de los empre-

sélrios de busos, en CUélnto él consumo de diesel se refiere 

ya t1ue de: acuerdo al cuadro Ha. 1, se ha observado que 01 

precio subsidiado que el empresario puga a las estilciones 
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do servicio, se mantiene inalterable en ~ 1.70 desde el afio 

do 1986 y el precio al público en ese año era de ~ 5.25 on 

c¿l,mbio, para 1992 es d0 r¡; 7.70 reflojándose'! un increm0nto -

de 32 ~ e~uivalentc en cifras reales a ~ 2.45. 

En la gr6fica No. 1 se refleja el comportamiento do 

los p~-ecios del diesel: tanto al público, como el subsidia­

do al transporte do pasa joras por autobuses. La inestabili­

dad político-econ6mico que sufría el país en el año de 1986, 

oblig6 al gobierno de esa época a efectuar 3 variaciones de 

alzas y bajas de los precios en el combustible diesel, en -

un [)(~ríodo de 4 meses consecutivos. 

En 1988 el valor de diesel subsidiado fue do 35.6 millo 

n0S de colones, el cual ha disminuido a 33 .. 2 millones para 

1992, según se pU0de observar en el cuadro No. 4. ll.si mismo, 

en (llcho período la flota de bJ.ses autorizados se redujo de 

4,977 a 4,771, esta reducci6n de la flota coincide con la -

imposici6n dtJl nuevo mOé]elo econ6mico neolibcral y que entn~ 

sus principios pretende la eliminaci6n de subsidios, a tra­

vés de la creaci6n de un nuevo servicio de transporte cole~ 

tivo denominado 11 PREFERENCI1\.L 11 que tiene una tarifa supe­

rior al servicio tradicional, pero no tiene derecho al sub­

sidio del diesel. Segdn datos registrados en la Direcci6n 

General d0 Transporte Terrestre, al mes do enero de 1992, 
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so tionen 290 uutobusos on 01 s8rvicio proforenci<::ü y asto 

:>iqnificu 'Iua on lu uctuulidud doborIun dc! habar menos au-

tobus(~s subsidiados I lo cuál se uomu(:!stru en (~l cupI tulo _ 

111 cuadro No. 18. 

CU.'\DRO No. 4 

Cl\N'l'ID.:\D DE DIESEL SUBSIDIl\DO y BOH'rO I.J:ml\L DEL 

SUBSIDIO 1988 - 1992. 

Autobuses 
Año Volulne'n rOi:ll (gu1onos) Honto del Subsidio (~) t------

ln<?T1suu1 uña mcnsuul uña uutoriz, 

1988 2,965.219 35,582.628 10,526.527 126,318.324 4,977 

1989 3,494.347 41,932.164 12,404.931 148,859.172 5,156 

1990 3,340.290 40,083.480 11,858.029 142,296.350 4,841 

1991 2,957.794 35,493.528 15,676.308 188,115.696 4,787 

1992 2,763.303 33,159.636 14,645.505 175,746.060 4,771 

I 

FUELTTE: Dil:ücci6n Gcneru1 de Transporte Terrestre. 

!-1inistel-io ele EconomIu. 
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2. Líneas de Crédito Disponibles para el Sub-Sector 

Transporte Colectivo. 

Las unidades del servicio de transporte colectivo de 

p<lsaj(.!ros representan un capitnl rodnnte del <lIto riesgo, rf!: 

z6n por la cual los empresarios no eran sujetos de crédito 

por pnrte de ninguna entidad financiera y fue hasta 1973, 

cuando i..;'IG\PE concede las primeras líneas de crédito p,::.ra 

transportistas. 

En la actualidad el financiilffiÍento fiue se concede a e.§. 

te sub-sector, se canaliza a través del Fondo de Financia-

miento y Garantía pilra la Pequeña Empresa FIGl\PE, existion-

do al respecto la Ley de Créditos para Empresarios del TruDs 

porte Colectivo de Pas<ljeros. 

Según esta ley, son sujetos de créditos" las persoDas 

nn~uralcs o jurídicas, autorizadas para prestar el servicio 

de trnnsporte colectivo de pnsajeros ya sea autobuses o mi-

crobuses, n quienes se 1es ofrece línoas de crédito, en con 

dicionos especinles, pnra la crenci6n, ampliación o mejora-

miento de empresas en los ruhros de formaci6n de capital de 

opcraci.6n y refinanciamiento. u 2/ 

21 Fondo de Financiamiento y Garantía para la Pequefía EmprQ 

sa, Resoluci6n No. 388/90, hoja No. 16. 
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El Banco Central de Reserva cuenta con lIneas especiales 

creaUilS paril finilnciilr dilfios causados por incendios y compras 

de repuestos que tilmbién se cunuliza a través de FlGAPE. 

Otras formas de ucceso al crédito es de milneril directil 

entre empresurios de buses y los proveedores de vchIculos,­

ilunque las condiciones no son muy siltisfilctorias para los -

ernpresarios, dadas las elevadas tusas de interés que se co­

bran sobre el monto udeudado durante el plazo total concodi 

do. 

CU.l\DRO No. 5 

ORIGEN DEL Cl\PI'rAL DE OPEPJ\CION DE 56 EMPRESARIOS DE 

'rRl\NSPORTE COLBC'rIVO DEL r.HEJ\ l'1B'rROPOLI'rJ\NJ\ DE SAN -

Sl\LVi\DOR. 

Origen No. de Empresarios % 

Propio 42 75.00 

Finu.nciildo 5 8.92 

Otro 1 1.78 

N. D. 11 8 14.29 

TOTAL 56 100.00 

FUENTE: Encuesta realizada a 56 empresarios del Arca MetrQ 

politana de Siln Sillvildor. 

11 N. D. = No disponible. 
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Según 01 cUiJ.dro iJ.ntorior so obscrvü que el 75 % de los 

ompn.2sürios t:mcuostados, hiJ.cen uso de recursos propios: so 

tiene un cé.lpital finiJ.ncia.do de 8.92 '~, 10 <-lue índiciJ. quo 

oxisí:<.} un bajo finüncia.mionto otor9i1c1o por E'IGAPE a. trilvÓS 

do su~.., lín8a.s de crédito. Por otra. parte so conoce que a.l 

momonto solarncmte 274 empresrlrios hL1n hncho UBO de esta l! 

n(.}t:\ de CJ;ódi to: ya. CIU8 os do dificil aCCfJSO, por que uno de 

los :t-equisi tos exigidos para. su concosi6n, es unrl garantía 

hipoteci.lria., equivalonto a.l 50 % del v¿¡lor del monto solici 

tilll0. 
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D. BL NEl~C.l\DO EN EL srm.VICIO DEL 'rF~.z\NSPOR.'r8 COLEC'l.'IVO DE 

P;'\S.'\JI.::ROS POR l\U'fOBUSES, PERIODO 1980 - 1992. 

l. Poblaci6n. 

El crecimiento poblacional ha l10gudo a niveles eleva-

dos de tul magnitud, que para el año de 1990 se tiene una -

estimaci6n de la poblaci6n de 5,251.678 habitantes para to-

do el puís y pura Sun Salvador de 1,417.953 habitantes de 

los cuales corresponden al área metropolitana la cantidad 

de 1,256.529 habitantes, los cuales se encuentran distribui 

1 t 1 1 . . . 1 f 10/ cos en ocos os mUn1.ClplOS que a con orman. 

Según datos obb:midos de la Encuesta de Hogares de PrQ 

p6sitos J'llultiples del área metropolitana, se observa qU(:! la 

poblaci6n (;con6micamente acl:iva también ha tenido un compo.f. 

t()JT1ionto asc(~n(1cntc, ya (IUe para los afíos de 1986 y 1989, 

se tienen ci Eras del orc.kn de 356,706 Y 401,680 personas 

rcspoctivi1lHcmte, proyectando pura 01 año do 1992 una pobla-

ci6n econ6micamonto ucti va do 452,324 pül:-nonas de ambos 

sexos que representi1n el 36 ';~ d(~ la pobluci6n del Area f.10-

tropolituna de San Salvador. 

1:Q/ rUiHS'fERIO DE PL7\NIFlCACION, Indicadores Económicos y 

Sociales 1987 - 1989, página No. 13. 
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Observando los datos presentados antorionncnte se puade 

comprCl1 r1.er el requerimiento necesario de abastecimiento de 

vehículos del transporte Colectivo Urbano, para el desplélzi!, 

mic!l).l:o de unél poblaci6n hacia los lU'Jilres de trabajo y est1,! 

dio, así como centros de recreo, salu~, etc. 

1.1 Ingresos. 

D<) acuerdo a los salarios mínimos decretados desde 1980 

'1UC erél de ~ 11.00 diarios hasta 1988 de t 18.00 se tiene -

un incremento de ~ 7.00 en relélci6n al séllario anterior, que 

rcprescmta el 63.6 % de incremento nominal. Para el élño ele 

1992 el salu.rio mínimo hu. sido fija.do por Decreto No. 29 en 

e 23.50 diu.rios, con algunas proposiciones del sector gubeE 

nnmental de incorporarle ~ 3.50 adicionu.les nI yi). existente 

fij,1ndolo en ~ 27.00~ en In actuillidad el salario mínimo ha 

sido fij¡:tc.1o scqún los Decretos Ejecutivos números 25, 26 Y 

27 los tres de fecha 26 do febrero de 1993. 111 

Pnra los tru.bajadores ck~ lu. industri0., el comercio y 

los servicios en todi:\ la ronúblicil en rt 31.00 diarios lo 

que signi rica CIue so ha di1do un inr:::remento de 72.2 % dé) ~a-

lario nornini11 en 1:-010.ción a 1988. 

111 DI!\.IUO OE'ICIJ\L Ho. 45, Tomo 318, 5 de mélrzo de 1993. 
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El nivel ele ingreso de 1u pob1uci6n no se limita exc1u 
. -

sivrrmente al sa1urio minimo, ya que éste representa el piso 

elel salario: a partir del cUu1 los niveles saluriules varían 

de acuerdo a la especializaci6n de la mano de obra o nivcl­

académico alcanzado por lus personas cmp1eudas. Y cuyos in-

gresos pueden fuciliturles lu compra de un modio do Truns--

porte propio o hacer uso de un medio de Transporte alterno 

al Colectivo de pasajeros por uutobuses. 



~:.;'::;::<'O ~[o. 5 

OC:JP.~::C.s ?CK TR..~'10 JE ~Y~~'"3'?-;CION :·S:T.3::"'<.~~L J~L ::~\L?:'¿:O ?~::¡::I.?.:\L 3E:GT.JN 

2,;::==:;'::,,,,:"; OC'J?;CIotiAL A:10 Ba9. :JZ:' 2\..'1S3. 

C~t~gori.'i Tra::1o.:3 :1.e!"1tm'=raci6n :1ensual 

Ocupacional Totü 0000 ! 0001-:139 0600-0999 1000-1999 

Total i 367 ,168 1:),792 27,152 33,304 52,040 115,744 69,352 

? 3.t::::>no 15,752 11.2 104 320 1,912 4,000 

Cuent:l 

?:::o9ia 75,160 7,'+5-: 16,336 12,200 22,288 12,232 

;)[0 remunerJ.c:.o 10,688 10,688 

Asalariado 

Permanente 186,888 2,75J 6,288 34,664 79 I 512 49,480 

Asalariado 

Tem;;:oral 46,208 6,2::;0 9,480 14,320 11,920 3,640 

Servicio 

doméstic:J 32,472 104 1J,524 21,096 536 112 

FUE;)[TS: llinist3rio -::le ?1cu1Í::icaci6n, Uni:ia:i :ie I:westigaciones :luestrales 

:;ncuesta de Hoga:::es de Propósitos :·~:.ll:.i:;¡les 1989, ;¡.1::;ina )[0. 28. 
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28,256 

9,304 

4,544 

13,864 

544 
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Según el cuadro No", 6, el cual se refiere a los tramos 

de Remuneración según Categoría Ocupacional, muestra el to­

tal de personas ocupadas efectivamente en el Area Hetropoli 

tana de San Salvador que asciende a 367,168 entre ocupacio­

nes diversas y remuneraciones que oscilan entre 0000 a 2000 

y más, de los cuales 269,032 personas, que representan el -

73 % del total de ocupados, están comprendidos entre los que 

obtienen un ingreso menor al salario mínimo, hasta i 999. -

Asi mismo, la diferencia ó sea el 27 <;6 de ocupados son aqUQ 

llas personas que obtienen ingresos superiores a ~ 999, ha.§. 

ta por un total de ~ 2000 o más, definiéndose en este gL~po 

a quienes pueden optar por un servicio alternativo al de 

trnnsporte colectivo ordinnrio. 

No obstante es de comprender que son los niveles de in 

gresos bajos, los que det(~rmini1n el mayor uso del servicio 

de transporte colectivo, ante otras alternativas que de lro­

cho no pueden costear, tales como: Uso de 11icrobuses, ;\uto­

buses Especiales y Preferenciales, Taxis o adquisici6n de 

vehículos para uso personal. 

1.2 Estimación de la Demandn. 

El Transporte Colectivo Urbano del t"\rea l1etropoli tuna 

de San Salvador, presenta una característica fundamental, 

que consiste en ser un elemento estratégico de apoyo para 
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toda la actividad econ6mica que se desarrolla en 01 país e~ 

pccíficu.monte para el caso del Arca Hetropolitanu de 3an 

Salvador. Considerando que de toda la poblaci6n que tione 

necesidad de desplazarse hacia los centros de empleo, estu-

dio, salud, recreo, etc., es únicamente el 5 % de esta po-

blaci-1n que lo huce mediünte un medio de rrransporte, vehíc.!J. 

lo propio Jl/, representando que un 95 % tiene que deman-

dar el Transporte Colectivo de Pasajeros. 

Esta demanda está compuesta primero por aquellas persQ 

nüs en que no inciüe directamente el valor de la tarifa ya 

que independientemente de su valor, ella puede optar por -

cualquier tipo de Transporte Colectivo de entre sus modali-

düdes, Ordinürio,Especial o Preferencia11 es docir, que de 

acuerdo al nivel de su ingreso tienen la cüpücidad de poder 

demancbr cUülcluier tipo de servicio de autobuses, incluso -

núcrobuses y/o taxis. 

Por otro lado se encuentran aquellas personas cuyo ni-

vel de ingreso es muy bajo y quedan condicionadas ü hacer -

uso solamente del Transpor~e Colectivo del tipo Ordinario. 

12/ MOVUlIENTO Ni\CION}\L REVOLUCIONl\RIO, Los Efectos del PrQ 

gru.ma Econ6mico del Gobierno de ARENA San Salvador, El 

Salvador, Septiembre do 1989, pág. No. 10. 
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Sin poder optar entre otras alternativas para su movi­

lización o desplazamiento, solo en escasas excepciones en 

(~e sea necesario re~uiere de otros tipos de servicio de 

transporte. 

Se puede asc:!(]urnr ~ue también detorminil la c}c:!mnnclil do 

este s(~rvicio el aspecto de los gustos y prefercncius 'lue -

el usuario manificstil al hucer uso do entre lus alternativils 

'Iue se le presentiln, entre diversos tipos do servicio paru 

movilizarse. 

Lo ilnterior nos lleva a consic1erur que en relilción ele:!! 

vulor de la tarifa es 01 nivel de ingresos así como los gus 

tos y preferc~ncias lo (IUO dotermina la llc,:!ITIandu del s(~rvicio 

de 'rransporto Colectivo Urbano dol Tu'ea r1etrOI?olit;.1na de 

;:):1n Salvador, Y':l rlUC..; esto se encuentJ:-a sujeto a las l1eccsi­

da(1cs dü d()spla:-::amiento do los m:.milrios, cIuO n:!sultill1 de sus 

acti vida,los (JCOnÓlllicas, sociales y cultnrillos. Tomando en 

consideración el crecimiré!n>..:o poblacional, los ni veles do clQ 

manda al s(.}rvicio de 'l'ransporte CoI:-::;ctivo por l~utobus han 

vilriado significativ¿lTtlento, en el area metropolitana de Sl1n 

Salva,Jor y para poder hilcor unil estirnilción de lil demill1dil de 

este servicio so tomilron datos, obtenidos en la Dirección -

General de Transporte Terrestre, para luego proyectarla pa­

ril el año de 1990, mediante la fórrnu1n de Crecimiento PoblQ.. 
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ciona.1 geom6trica: y su cálculo so debe porque al ut:i1izar 

el método de n:querimiento y frecuencia de viajes, nsí como 

el m6todo moc1n1 nos da un resulti1do que represonta única--

monte la dClTIiJ.nda satisfecha, por 01 SC!J:vicio Co10ctivo por 

/~utobuscs • 

DEHI\NDi\ DIl\RL'\ D~::L 'PR'\N.1POn'pl:: POR l\U'l'OBUS El;¡ EL 

!\HEh H8'rnOPOLI'r!\Ni\ DIe; Sl\N S,\LV¡\DOR. 

D E MANDA 

[\fios Diuriu Total Incremento Incremento 

Absoluto Re1utivo 
( c f ) N 

1980 1,013.000 - -
1985 1/ 1,839.660 826,660 81.6 

1990 Y 3,348.181 1,508.521 81.9 

FUEN'l'2;: 11 Dutos cstimudos según muestreo y proyecciol1os 

e1uborudas en la Dirección General de Trunspo1:, 

te Terrestre, Ministerio do Economín. 

?J Proyecciones a partir de los ufios 1980 - 1985. 
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Según el cu~dro anterior, se puede observar que el crg 

cimiento ~bsoluto y relntivo de la demanda diaria total se 

incrementa de m:mera. significiltiva en un 82 %, por p(~rIodos 

de 5 afios. Y que h~ sido satisfecha en la actualidad por 

los diferentes tipos do servicio s00ún se mUíJstra en (;!1 si-

guion te C\1;1'tro. 

CUl\DIlO No. 8 

S¡"\LV¡\DOR • .HICl103USGS y 'l':,,;aS 1\ OC'rUBRG D8 1992. 

Scrvi-::io Demanda Satisfecha/ (Ha '!":/ 
,0 

Ordinuxio 1,787.520 53.40 

Especial 45,600 1.30 

Prcfercmcial 448.832 13.40 

I'licrobu;3es 1,000.000 30.0 

T<1xis 63.744 1.90 

'rOT?,L 3,345.664 100.00 

l.'''''UEHTE: ELlboraci6n Propiu, con bilse u encucstu realizadn. 
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2. Estimuci6n de Lu Ofertü.. 

En este ü.purtndo se i~entificnr6n los fuctoros rn6s im­

portü.ntcs que componen lu ofertu totul del servicio do rl'rilns 

porte Urbuno de pnsujeros en el l\rcu Hetropolitunn de .3un 

Sulvudor ~ cm prim(~r lug._lr so scfíulun los diferentes tipos 

(10 servicios t nivel de utilizuci6n, modelos do l<lS un idnc1es 

en servicio y su eficiencia. 

2.1. Tipos de Servicio del Trnnsporte Colectivo 

de Pasajeros en al 1\re<1 Metropolitann de 

Snn Snlv0dor. 

2.1.1 Servicio Ordinnrio o Trndiclonal. 

En In actualidild existen cincuenta y dos ( 52 ) rutas, 

en 01 1\r00 !1ctropolitann de San Sulvuc10r de donde se deri­

van 20 ramalüs, r(uo est,1n conformudns en su totalidad pura 

1992 en 1,929 nutobusas, cuyn cupncic1nc1 de c1ospla:'~nmir..:nto 

es de 2,345.664 pnsiljoros ill (Hu. IK'ro en lo quo so refic~1.-o 

nI servicio ordinurio 6sto desrlaza In cnntidnd do 1,787.520 

pasajeros por din. 

2.1.2 Servicio Espcciül. 

Tuvo su origen en 01 uno de 1988, cuya finalidild era 
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lél de cubrir rutas con deficienciél ele uutobuses y prestilr di 

cho servicio en mOll1~ntos coyunturules, tules como: Puros y 

hu(:;lgus, crisis ele gu(~rru 'lue 01 p:lís venío. atruV(J~~<l11l1o; 0.2, 

te servicio fu~ coordinado por FlGAPE y la Dirección Gencrul 

de Trunsportc Terrestre, croélndo rutas con lus célractcrísti 

cus si0uientr~s: 

i) El 3crvicio deDe ser <Urecto en lél aplicaci6n 

de su recorrido establecido según origon y c1e,g 

tino, sin parLldas intermedias. 

ii) Lu tarifu es do ~ 1.00 por pasajero. 

iii) Lél udquisición de vehículos fue finunciac1u por 

F'IG;\PS a pequefios ompresurios. 

Cn 1<1 actuulil1ad se obse~-vu, ']ue los fines por los cUQ 

les fue ori~in~clo este servicio no se atiende, por ejrnnplo, 

el sube y baja dc) piJ.suj("ros~ rlue u raíz do la demanda del -

servicio, movilizan pasujeros 11 de Pie 11: los pro~1ieLJTios 

ele c,ste tipo ele sen.-vicio se 1lL\1l ugromiucto en cooperati vus -

con 57 buses, ofreciando el servicio u unu cluso con muyor 

disponibilidLlc1 do ingreso y 11UO en lLl élctuiJ.lic..1Llc1 so cobra 

unél turifiJ. de e 1.25 por usuLlrio, u excepción de la rutLl -

Ho. 46. Siendo didlilS cooporativas las rutils 42, 46 Y 101. 
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y bajo el supuesto de que el servicio especial tiene como 

objetivo el desplazamiento de pasajeros en condiciones de 

comodidad ( sentados ), se estima una capacidad de 45,600 

pasajeros movilizados por los 57 autobuses en total en el 

día, dado que su capacidad es de 100 pasajeros de ida y rQ 

greso con 8 viajes efectuados por día. 

2.1.3 Servicio Preferencial. 

Debido a que dicho servicio tiene muchos vacíos en su 

creaci6n y que se origin6 acorde a los principios econ6mi 

cos de la eliminaci6n de subsidios del Modelo Neoliberal 

implantado en El Salvador~ lo trataremos con sus efectos 

econ6micos a la sociedad, especificamente en el capítulo 

II1.- No obstante, es de comprenuer que el funcionamiento 

de estas unidades, es similar al servicio ordinario: por lo 

tanto, la capacidad de movilizaci6n de pasajeros en las 

402 unidades autorizadas para el mes de octubre de 1992, y 

operando con un promedio de 8 viajes efectuados en el día 

y una capacidad de 152 pasajeros por viaje es de 488,832 -

pasajeros desplazados al día. 

2.2 Nivel do Utilizaci6n. 

Se hace el análisis en base a dos aspectos fundamentQ 

les El primero, es en cuanto a la cantidad de pasajeros 



trunsportudos por uutobús y el segundo, en reluci6n a núm.g 

ros da viajes que hace cuda unidad por diu. En el primer -

caso, los buses se utilizan al 100 % como Húnimor pero en 

determinudus horus 06:30 u 08:30 A.N. y de las 16:00 a 19:00 

P.N. horas, los buses viujan sobrecargados ocasionando prQ 

blemas de incomodidad para los pasujeros, obligiÍndolos al-

uso del servicio paralelo de microbuses. En cuanto al nw~ 

ro de viujes efectuados por bus, se hu. obsc:rvo.do que lus 

rU1:uS del J\n.:!a Hetropolitanu. de San SillvüdoJ: ofoctúiln 8 

viajos P01- día, c1opendi0ndo del rocorrido do la ruta, ini-

ciando (:!l pr im(~r viaje entre las 05: 00 y 06: 00 l\ .1>1. para -

finalizdr el día <1 l<1s 19:00 y 20:00 de la nacho y on algg 

nus rut:us donde funciona el sorvicio <.lo microbu:3(~s I so finQ 

liza miÍs ternpruno. 

l\dü1niÍs se) 11<1 estimi'.do que c.ü trul1sporto colocL i ve.> do 

'1'unto en hO}:'.1S de lu m<1f1uno. y por lu tar<.le, sobrout:iliz6n-

doso la capacidud de dicllas unidades y las que no logran -

utilizarso cm dichas horas, se compensan con horéls de mOllor 

movimion to I lo que trae como consecuencl<1 (lue lns unidades 

ex:isteni:.es en 01 l\l:oa !'letropolito.nn de San 3alvéJ.clor, su ni 

vel de utilizaci6n es mayor que el 100% ya (IUe su capacidad 

promr.}dio p:'lJ:a el cual ha sido discfLido cada bus cs de 47. 121 

13/ SCCjún encuosta realizada a empresarios de buses del -­
l\HSS. 
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Por lo quo los 8 viajes autorizados on (ü día ( ida y rogrQ 

so ), desplazan 752 pasaj(~ros: tomündo encuanta el 38 % de 

pusajcros que subcm y bajan, so c6.lcula que en la práctica, 

so traslada u 152 pasajeros promedio por viaje lo que hace 

un total do 1,216 pasajeros por día, esto significa que su 

niv(.)l c1{~ utilizaci6n (.:.!!1 lu uctualidac1 es de lGO %. 

2.3 Hodelos de la Flota del rl'ransport.e Colectivo 

do Pasajeros, del ABSS. 

En (.)1 ;~rüa fl1otropolitanu de Sun Sulvador, se pU:0de no 

tur ({UO circulan uutobuses con modelos 'lUC Viln dosde el uZio 

1968 hascu 1991, según se presenta en el cUudro No. 9, pero 

existo en lu flota un 67.86 % cuyos modelos oscilan entre -

los uilos 1972 y 1983, un 12.5 % con mod.elos n:Jcientes y el 

5.36 % con moclelos relativillnonte antiguos, lo quo trae como 

efocto inmediato, la deficiencia en el servicio. Según en­

cuestu realizada a 56 empresarios, se muestra que pasan en 

repilrilci6n de 10 a 12 días por mes. 



CUADRO No. 9 

MODELOS DE AUTOBUSES EN SERVICIO. EN EL AREA 

HETROPOLITANA DE SAN SALVADOR. 
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Modelo No. Unidades % Pm. Pm.x Unidades 
lt/ 

De 68 a 71 3 5.36 70 210 

ti 72 a 75 16 28.57 74 1,184 

11 76 a 79 10 I 17.86 78 I 780 
I 
¡ .. 80 a 83 12 21.43 82 984 

.. 84 a 87 2 3.57 86 172 

11 a-3 a 91 :~ I B.93 90 450 , 
I , 

N.O. !I 8 14.28 

TOTAL 56 100.00 480 3,780 

FUENTE: Encuestas realizadas a 56 empresarios del Area Ma-

tropolitrula de San Salvador. 

11 N. D. - No disponible. 

lt/ Pro. = Punto medio. 

Media Ponderada X = 67.5 %. 

2.4 Eficiencia en el Servicio del Transporte 

Colectivo por Autobús en el AMSS. 

El sistema del Transporte Colectivo de Pasajeroé' en el 

I 

I 
I 
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Area N(~tropoli tana de San Salvador I fue organizudo de acue!:, 

do al distrito comercial contral, con 01 propósito de que -

las 72 rutas que prestan dicho servicio, efectúen en prome­

dio 8 viajes diarios, estima.ndo que con este promedio y el 

total do busos autorizudos puedan tonor la. capacidad de de~ 

pluzar la demanda existente si prestaran el servicio a tiem 

po completo. De acuerdo a registros obtenidos a través de 

los cuadros mensuales de la Direcci6n General de Transporte 

Terrestre, se encuentran autorizados 2,049 autobuses en el 

Area Metropolitana de San Salvador, que en un mes de traba­

jo deberíun efectuar 461,730 viajes, suponi6ndose un nivel 

de utilizuci6n en un 100 % •• pero en dichos cuadros en el 

mes de julio de 1992, se tiene que han efoctuudo 273,719 

viajes, lo que demuestra una eficiencia en el servicio co­

lectivo del 59.28 %. 

De acuerdo al cuadro No. 10, se observa que el 67.85% 

de autobuses trabaj6 de 24 a 30 días, y el 32.15% de 15 a 

23 días, determinándose de esta munera que el empresario 

3610 pretende reunir el equivalente de viajes a 16 días, 

que es el nlínimo requerido para tener derecho al subsidio 

diesel. 
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CUADRO No. 10 

DIAS TRABAJADOS AL HES POR EL 'rRANSPORTE COLECrIVO 

URBANO DEL AREA HE'l'ROPOLITANA DE SAN SALVADOR. 

Días Trabajados/mes No. Unidades o/ 
/0 Pm.1/ Pm.xUnidad 

De 15 a 18 2 3.57 16.5 33.0 

11 18 11 21 8 14.29 19.5 156.0 

11 21 11 24 8 14.29 22.5 180.0 

11 24 11 27 25 44.64 25.5 637.5 

11 27 11 30 13 23.21 28.5 370.5 

'I'O'l'AL 56 100.00 112.5 1.377.0 

FUEIITE: Encuesta realizada a los Transportistas. 

!I PIn. = Punto medio. 

y !'ledia Ponderada X = 24.59 Promüdio de; días trabaJfl 

dos por mos. 

3. Flota l\.ctual de Autobusos en 01 Aroa Hotropolita-

na de San Salvador. 

En nuestro medio existe un parquo automotor que por dQ 

finición so entenderá como el conjunto de vehículos entre -

automóviles, cillniones, Jeep, panel, pick up, motocicletas, 

microbuses, taxis y autobuses, que para su movilización ut! 

lizan derivados del petróleo, alcohol o una mezcla de umbos. 

y 
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En 10 que se refiere a la flota actual de autobuses que 

circulan en el país y que representun In oferta total, de 

acuerdo al cuadro No. 4, se verifica que en el año de 1988 

circulabun una flota de 4,977 autobuses, incrementándose a 

mediados del año de 1989 en 179 unidades, haciendo un total 

de 5,156 autobuses~ sin embargo, en los últimos 3 años, la 

flota disminuyó a 4,1'71, 10 que significa que su decremento 

en relaci6n a 1989 es de 7.5%, lo que en términos absolutos 

representan 385 buses menos, que siguen teniendo den)cho a 

diesel, no obstante haber sido eliminados del sistema de 

subsidio. 

De los 4,771 buses registrados en la Direcci6n General 

de 'l'ransporte 'l'errestre 2,049 se encuentrnn nutorizados P-º:, 

ra el I\rea Hetropolitana de San Salvndor, en el mes de octu 

bre de 1992, de los cuales se encuentran realmente trabaj-º:.n 

do 1929. 14/ 

4. Estimación de Pasajeros Transportados. 

Para efectos de estudio se considern necesario reali-

14/ Cuadro Resumen Hensual de Prestaci6n del Servicio de 

Transporte, Direcci6n General de Transporte Terrestre, 

octubre de 1992. 
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zar una estimaci6n lo más acertada posible, en cuanto a la 

cantidad promedio de pasajeros que por bus - viaje se logra 

movilizar a fin de contar con datos que po~~itan hacer es-

timaciones precisas en CU<:1nto él Ofort<:1 y Domanda, en este 

subsector. 

CUADRO No. 11 

MOVILlZACION DE P2\SAJEROS EN EL AREA l'lETRO 

POLITANA DE SAN SALVADOR. 

Pasajeros Hovilizados No. de % Pm. 11 Pm. X No. 

por viaje en el l\HSS rutas unidad 
y 

De 100 él 125 8 14.3 112.5 900 

11 125 u 150 25 44.6 137.5 3,437.5 

11 150 11 175 12 21.4 162.5 1,950.0 

ti 175 11 200 6 10.7 187.5 1,125.0 

ti 200 n 225 4 7.5 212.5 850.0 

ti 225 " 300 1 1.8 262.5 262.5 

TOTAL 56 100.0 1,075.0 8,525.0 

FUENI'E: Datos obtenidos de encuesta efectuada a 56 empresf!:. 

rios de Autobuses, del Al-'lSS. 

11 Pro. = Punto medio 

y Hedia Ponderada X = 152.2% pélsajeros movilizados 

por bus - viaje. 



78 

En base al muestreo efectuado directélfficnte al sector 

empresario de autobuses en abril de 1992: de 72 rutas Urba 

nas del Area Netropolitana de San Salvador, se encuentran 

56 empresarios de diferentes rutas en donde se obtuvi~ron 

los l."1sultaclos siguientes, según cuadro 110. 11. 

Los buses transportan en un 14.3% de 100 a 125 pasQ 

jeras desde su origen - destino y viceversa. 

Wue el 76.7'% de las rutas, movilizan de 125 a 200 -

Usuarios por viaje de ida y regreso. 

Que el 9% de las rutas, las unidades transportan de 

225 a 300 pasajeros, para el caso las rutas Nos. 

101 A -D Y C. 

Las 56 unidades encuestadas, movilizan un total de 

68,096 pasajeros por d!a en el Arca Hetropolitana de 

San Salvador, con un promedio de 8 viajes POl- auto­

bús al día. 

5. Sistema Paralelo al 'rransporte de Pasajeros por 

Autobuses. 

En este apartado so hará una breve explicuci6n sobre 

la importancia que tiene el servicio paralelo de lnicrobuses 
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y taxis, en relaci6n al transporte colectivo de pasajeros 

por autobuses~ asimismo, la finalidad por lo que fue crea­

do este servicio. 

S.l Microbuses 

A purLir de 1980 comienza a consolidarse un nuovo tipo 

de servicio de transporte de pasajeros que os el de micro­

bus,~s, cuyos empresarios tienen las mismas características 

que los empresarios individuales de buses, pero por el tipo 

de unidad que posee para prestar el servicio, éstos se en­

cuentran al margen de las disposiciones del Reglamento 'l'rag 

si torio de 'l'ransporte de Autobuses y Camionetas, del Hinis­

terio de Economia. No obstante el déficit de autobuses, se 

consideró necesario este servicio por parte de la Dirección 

Gemeral de Tránsito, quien otorgó p8rrnisos provisionales -

para garantizarlo. 

Es una nueva modalidad de transporte ¡Je pas<ljeros por 

medio de unidadQs llam.:::tdas' busctas. Los empresarios propiQ 

tnrios <le estas unidades, se integraron mediante una gre 

mléll llamada l\sociaci6n de 'l'ransportist<ls de Microbuses, 

qU(:: C3t~ conformada por coopcrativus, las cuules son: 

- Asociaci6n Cooperativa de Ahorro y Consumo del Serví 
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cio de Empresarios de Busetas do Ilopango de R.L. 

( ACACSEBI DE R.L.). 

Asociación Cooperativa de Servicio de Empresarios 

eJe 'llrunsporte CoV.)ctivo Sulvadorefío de H..L. 

Asociación Cooperativa de 3ervicio y Aprovisiona-

miento de Buses Soyapango de ¡(.L. 

Pero debido al crecimiento poblacional como factor de 

tenninante para la demanda, en el servicio del transporte 

Público de Pasajeros, se autorizó la creación definitiva 

del servicio de transporte de pasajeros tipo microbuses. 

Pues I fue la Dirección de Policiu I~ucionul quien a trav6s 

del Departamento General de Tránsito, puso en vigenciu un 

instructivo paru la concesión de permisos de lineu para el 

transporte d,~ pasajeros por microbuses, PU(.:sto en vigor a 

).5/ partir del 18 de marzo de 1987 a fin de tener un mejor 

control y registro en esto' sorvicio. 

Es importante hacer notar que si bien es clorto esto-

15/ Inst.ructivo para la Concesión de Permisos a Microbuses 

para el Transporte Público de Pasajeros. 



81 

Servicio de microbuses ha minimizado el impacto de la cri­

sis del transporte colectivo de pasajeros hasta esta fecha, 

óste no se de~ considerar como la alternativa de solución 

ill trilnspürte, ni tócnica, ni económicamente por las razo­

nos siguientes: 

El prom(~dio de Asientos por microbuses es bajo ( 18 

asientos ). 

La poca capacidad ( asientos ), involucra un número 

elevado de unidades en circulación, lo que provoca 

problemas de congcstionamiento de tráfico. 

El congestionrumiento deteriora, no sólo los microbu 

ses sino todo el pilrque automotor, que circula en -

las arterias capitalinas, y éstas 61timas se deterio 

ran aceleradamente. 

En su mayoría el combustible de los microbuses es la 

gasolina, lo que provoca un costo elevado del servi 

cio. 

AdemQs de éstas razones se puoden derivar otros problQ 

mas, como es el gasto en divisas pilra el sostenimiento del 

pilrquc ilutomotor y el mantenimiento de las vías terrestres 

cillles y carreterilS. 
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Es de hacor notar que estos empresarios no gozan de 

ningún subsidio o atención por parte de las autoridades c§ 

tntales. 

Además, de estos problemns antes mencionndos, In cre"ª­

ción dol servicio dol transporte do pasajeros tipo microbu 

ses, se creó por problemas de índole Socio Políticos, como 

son interrupciones dol servicio de transporte en genoral a 

Célusn del conflicto armado que se inicia en la dócada del 

80, la quemél de buses y pnros de h,Jcho realizados por los 

empresarios en protesta ante la destrucción de sus unidades 

induciendo al usuario a buscar otras alternativas para movi 

lizarse ante la deficiencia que presentaba el Transporte -

Colectivo. 

En la actualidad, con la implantación del Hodolo 1'400-

liberal con unn economín eJe Libre Competoncin. Estos micrQ 

buses no tienden a desaparecer como propugnan algunos em­

presurios de nutobuses, ya que hnn incrementudo la cantidad 

de unidél0es disponiblesr con la idoél de obtener mnyores in 

gresos por 10 demanda insatisfecha existente generada por 

In incapacidad del colectivo de cubrir lu uem0nda a cabali 

dad. 

En relución u lu oferta disponible del servicio de mi 

crobu~eD en el Arca Urbunu de San Sulvador, y por dutos ob 
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tenidos por investigación directa en las Cooperativas de 

microbuses, en la i:lctualidad se cuenta con una cantidad 

aproximada de 3,500 unidades autorizadas que aparan en 45 

rutas, que cubren las cuatro zonas de la capitell y que a -

través de investigación directa con sus respectivos despa­

chos, se recibió información de que en un 100 %, están agrQ 

miados en cooperativas y que en su conjunto desplazan un -

promedio de 1,000.000 de usuarios por día. 

De la misma fuente se tuvo información sobrü el grado 

de obsolescencia del sistema de microbuses, dado que el 6076 

representeln unidades de mOLlelos recientes (1986 1990) Y 

el 40h, representan unidades de modelos anteriores a 6stos. 

En cuanto a tarifas se refiere, se define como límite 

inferior aquella qua tiene el precio de rt 1.00 Y el lílnita 

superior es de rt 2.25, que lo cobra la ruta 140 que va haciu 

San 11i1rtín. 

5.2 'l'axis. 

Seqún información obtenida en la Sección de Cómputo -

del Departamento General do 'rránsito: se encuentr<:m regis­

trados 5,300 unidades operando en el país, de los cuales 

circulan en el Arca Met.ropolitana de San Salvador 4,000 

unidades. y según las curacterísticas de estos vehículos 
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por su capacidad y la tarifa que cobra por el trayecto re­

corrido, se encuentra él un nivel de emergencia o casos fol;:. 

tuitos, y su uso queda determinéldo por el nivel de ingre-­

sos del usuélrio. Lo que índicél que no incide en la cuntidéld 

de usuarios movilizéldos por el servicio del trunsporte co­

lectivo de pusajeros por autobuses. 

6. Evaluación del Í'lercado de 'l'ransporte. 

La demanda total del transporte colectivo en el l\rea 

l'letropoli tana de San Sul vudor, según datos estimados es de 

3,348.181 usuarios diarios, con Ullu oferttl total de 1929 

autobuses que asciende él 2,345.664 pasajeros por día, .lo 

que equivale a una dmnunt1n. satisfecha por el sistema de 

transpor:te por autobuses, la diferencia de 1,002.517 usua­

rios, es lél demanda insatisfecha ( ver cuadro No. 12). y 

se considera que or;el sarvicio de transporte paralelo de 

microbuses quien desplaza una cantidad de 1,000.000 de pa­

sajeros diarios. Lo que indica que este servicio coadyuva 

a minimizar el problema del transporte colectivo de pasajQ 

ros en 01 l\rea HetropolitanLl do San Salvadora 
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1980 

1985 

1990 11 
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CU1'..DRO COMPARATIVO EN'f.RE OFERTA Y DEMAND,i\ EN EL 

SERVICIO COLEC'l'IVO POR AU'fOBUSES EN EL AMSS. 

Oferta 

686.004 

1,054.272 

2,345.664 

Demanda 

1,013.000 

1,839.660 

3,348.181 

Déficit 

326.996 

785 .. 588 

1,002.517 

32.2 

42.7 

30.0 

FUENl'E: Datos elaborados según muestreo y proyecciones de la 

Dirección General de 'l'rc:msporte Terrestre. 

11 Proyecciones a partir de los años 1980 - 1985. 

La Asociación de Em~resarios de Autobuses Salvadoreños 

( AEAS ), pretende la eliminación del servicio paralelo de­

microbuses, haciendo necesario el incremr:mto de 824 unidad(3s 

aduciendo que vendrían a cubrir la demanda insatisfecha de 

1,002,517, con el fin de lograr el equilibrio entre oferta y 

domanda. 

Es de hacer notar que el déficit antes mencion.ado se de 

be a que el sector empresarial no cumple con el total de vi~ 

jes estipulados por la Direcci6n General de Transporte Te-­

rrestre, para cada ruta, debido a que procuran cubrir los -

viajes que les representen mayores ingresos. 

Según lo antes expuesto el Transporte Colectivo en el -
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Arca Urbana de San Salvador, es afectada en gran medida por 

las siguientes causas: 

a) Crecimiento poblacional, la inmigración rural-urba­

na en busca de trabajo. 

b) Incapacidad ac1ministrativa, falta de capital y difí­

cil acceso al crédito por parte de los empresarios -

de autobuses, para adecuarse al incremento de la de­

munda. 

e) El Hodelo Económico que impulsa el actuul Gobierno, 

con sus políticas de Liberación de Precios y Tari­

fas. así como la reducción o eliminación del subs! 

dio. 

E. ESTRUCTURA DE COSTOS PROMEDIO. 

El estudio del comportamiento de los costos promedio -

on 01 sub-sector transporte colectivo de pasajeros por aut2 

buses en el Area Metropolitana de San Salvador, está orien­

tado a los medianos propietarios y cooperados, ya que son -

estos quienes llevan contabilidad sobre las operaciones que 

efectúan, que se traducen en costos de operuci6n, udminis -

traci6n y financieros. Para ello se han estimudo costos pr2 
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medio en que incurre un autobÚs, operando 25 días al mes. 

l. Costos de Operación. 

Son aquellos que varían directamente con la tasa de 

producción tales como: Hano de obra, repuestos, llantas 

y neumáticos, combustible, etc., el costo por bus para -

el año de 1989 asciende a i 80,969.00 Y para 1992 ascien 

de a i .1.14,618.00 .10 que representa un incremento del 42% 

aproximadamente, ( ver cuadro No. 13 ) motivado principal 

mente por el incremento salarial, de los trabajadores en 

el subsector, así 'como por efectos de la liberaciÓn de 

precios en los insumos en general. 

2. Costos de Administración. 

Son considerados costos fijos por representar la ca­

racterística de no variar a corto plazo con el nivel de -

producción, ya que estos se mantienen aunque no haya pro­

ducción, entre los que tenemos: papelerías, matrícula, im 

puestos municipales e imprevistos que se calculan según -

AEAS al 5 % sobre los costos de operación. 

El comportamiento de los costos do administración en 

el año de 1992, presenta una cuantía de i 28,338.90 lo que 
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indica un incremento del 23 ';~ on roluci6n ul uña do 1989, 

cuyo monto era de rt 23,048.45, debióndose estu vuriuci6n -

oxclusivamente al increinento salarial del sub-sector y al 

5 % a los imprevistos, yu que los otros rubros se mantie-­

nen constantes. 

3. Costos Financieros. 

Estos representan los intereses que se pagan por la ad 

quisici6n do un autobús, qua en nuestro medio se obtiene 

usado: pero las unidades nuevas que existen son financiadas 

por FI~PE y se encuentran incorporadas al servicio espe-­

cial, cuyo costo es de rt 300,000.00 por unidad. Por esta rQ 

z6n es que para el año de 1989 so estima el valor de adqui­

sici6n por unidad usada de i 80,000.00 Y con la aplicaci6n 

de una tasa de interés del 15 % a 3 afios plazo, da un monto 

do interós promedio anual de r¡; 7,927.20. 

Do la mismu munuru, pCX'o con un vulor de udquisici6n 

por unidud en el uño de 1992 este asciendo a ~ 160,000.00 

con interés promedio anual de ~ 15,896.00: es decir, que el 

incremento do los costos financieros se debe fundamcmtalmen 

te ul alza de los costos de adquisici6n que en su momento -

representan la inversi6n inicial. A continuaci6n se detalla 

un cuadro de estructura de costos. 



CUADRO No. 13 

COMPAAACION DE LOS COSTOS DE O?I:RJ...CION ?RO!'~DIO DE LOS .:'.;:.,05 1989 ¡., JULIO 
1992 ( EN COLONES ). 

año 1989 __ ._ 1992 

Costos Col~o~n~=e.~s ______ ~ ____ ~ ______________ ___ % Colones 

TOT.;LES 

de Operación 

Salarios 

Combustible Diesel 

Lubricantes 

Grasas 

Baterías 

I Rodaje 
I 

:~mntenimiento y Reparaci6n 
i 
¡Cuota de reconstrucción de 
I 
: motor 

Cuota de depreciaci6n 

Costos de Administración 

Sueldos 

Papeleríil 

Hatrícula e impuestos muni-

• cipales 

Imprevistos 

Financieros 

111,944.65 

80,969.00 

30,600.00 

11,220.00 

6,000.00 

280.00 

1,500.00 

15,369.00 

3,000.00 

4,000.00 

9,000.00 

23,048.45 

18,000.00 

360.00 

640.00 

4,048.45 

7,927.20 

100.00 

72.30 

27.30 

10 .. 00 

5.40 

0.30 

1.30 

13.70 

2.70 

3.60 

8 .. 00 

20.60 

16.10 

0.30 

0.60 

3.60 

7.10 

158,812.90 

114,618.00 

33,000.00 

11,220.00 

9,508.00 

490.00 

2,000.00 

34,800.00 

3,600.00 

5,000.00 

15,000.00 

28,338.90 

21,600.00 

360.00 

648.00 

5,730.90 

15,896.00 

15 % sobre í 80,000.00 sobre é 160,000 

FUBNTE: Datos obtenidos a trilvés de encuesta efectuada a 56 

empresarios del transporte colectivo del ~5S. 

--~--._----- --,~~-

0 1 
/O 

100.0 

72.20 

20.80 

7.10 

6.00 

0.30 

1.30 

21.90 

2.30 

3.10 

9.40 

17.80 

13.60 

0.20 

0.40 

3.60 

10.00 

89 



90 

F. DETERMINACION DE INGRESOS PERCIBIDOS EH EL 'l'RhNS 

POR'l'E COLEC1'IVO URBANO. 

~. Evoluci6n del Sistema de Tarifas. 

El análisis de la evo~uci6n de la tarifa del transporte 

público de pasajeros en el Area Netropolitana ele San Salva-­

dar, par:te del año de 1927, ( ver cuadro No. 14 ), ya que 

fue en esa fecha en quü se inicia 6ste servicio, cobrando la 

cantidad de 0.03 centavos de co16n por conctJpto de tarifa, -

éste procio srJ mantuvo por un espacio do 11 afias, hasta 1938: 

a partir de esta focha se ostablece una tarifa de 0.05 cantA 

vos, considerándose éste aumento por la prc:~si6n que ejerce­

una domanda creciente aunada al podor adquisitivo del usua­

rio. Los incrementos posteriores fueron mínimos, ya que para 

1960 la tarifa es de rt 0.10 centavos, llegando a 1974 con 

una télrifa de 0.15 centavos: es uecir, que en. un lapso de 36 

años el incnJmonto de la télrifa había experimentado una vari.Q:. 

ci6n de 0.10 Cf.:m.tavos a precios corrientes, es decir un 150% 

on relaci6n al precio anterior. 

En 19135 01 procio os nunvumente modificuelo ubicándose 

en 0.30 centavos, en éste caso, 01 cumbio os motivado por 

presiones ompresi.1riales ( Empresarios de l\utobuses ), quiones 

Inunifiestan que oporan con p6rdida, ya quü sus costos son m,i;!. 

yoros quo los ingrasos obtenidos, cobrando la tarifa untes-
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mcncionnda. Definiéndose entollces una acci6n conjunta entre 

cmpresurios trunsportistas,y gobierno, unn tarifa diferenciQ 

da por I\i16motro recorrido, siendo la tarifa mínima de 0.30 

Y la mi1xima de 0.60 cl3l.tavos: lo cual motiv6 quema y dostru,S. 

c16n de unidados del transporte por el descontento social, -

prcsiollan(10 al cmpresilrio a fijar Ulla tarifa en ~ 0.40 cent,a 

vos. 

En 1990 el precio de la tarifa persiste en 0.40 centa­

vos, no obstante haberse aprobado el decreto 287, el cual -

legalizaba el sistema tarifario diferenciado: sin embargo, 

el Gobiorno autoriz6 una nuova tarifa denominada por noctuf:, 

nidild y fin de semana, que incluye si1bado y domingo que tiQ 

ne un valor de 0.60 centavos, esto con el objeto de incre-­

mentar los ingresos de los empresarios transportistas. Re­

forzilndo lo anterior con la aprobaci6n de las nuevas tari-­

fas, a partir del lo. de septiembre de 1992 se legaliza la 

tarifa diurna de i 0.60 Y de nocturnidad y fin de semana en 

i 0.80, para el tipo de servicio ordinario, detcnninándose 

purn el especial y preferencial a ~ 1.25. 



Periodo 

, ¡~ño ( No. 

1927 

1938 

1947 

1050 

1958 

1960 

1974 

1978 

1:)81 

1985 

1990 

1992 

CUADRO No. 14 

Th.UF1\ DEL T¡l?\ .. NSPO~n'E COL':::CTIVO UP • .3.\l'JO, 

PERIODO: 1927 - 1992. 

Afios ) 

11 

20 

2 

14-

7 

4 

5 

2 

Tarifas 

Urb<.lno 

0.30 

0.05 

0.07 

0.10 

0.15 

0.25 

0,,30 

0.10 

0.60 

Incremento 

Ab:::;oluto 

0.02 

0.03 

0",05 

0.10 

0,,05 

0.10 

0.20 

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

92 

Incrcrn(~nto 

Relativo 

66.7 

40 .. 0 

42 .. 9 

50.0 

66.7 

20.0 

33.3 

50.0 

FUr.:;:n'E: Dirección Genoral de 'l'rD.nsporto 'l'errestrc. 

I'linistcrio do Economía. 
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20 Ingresos por Nagnitud Emp::::-esarial. 

Para 1.::. determinación de ingreso3 por magnitud empresQ 

ri~l, so han establecido criterios que se apoyan en los cUQ 

dros mcnsul1les de la Dirección General de rrrl1nsporte Terre.§. 

trc 16/ y unl1 encuestl1 realizudl1 a 56 empresarios de autobu 

d(~1 "\l.~ca I-lctropoli tuna do San Salvador. Es así como se 

lloga a úbicar la cantidad de unidades por empresario, de--

tcr:nin.1nc1o.::::c en 1454 la cLlntidad de cmpl:es.::l.rios que tienen 

la propieüélc] sobre los medios de transporte colectivo del -

t,HSS .. I ( ver cuadro l~o. 15 ), de los cuales 82 .. 2 ;(, son pr,Q 

nioL .. u:ios de un bus quiencs obtienen un ingreso bruto de-

~ 844.80 en prollKxlio por día, lo que asciende al arlo a una 

cantidl1d de 253,400.00 colones, que representa el ingreso -

bruto promedio por operación de un <lño de trabajo: 1196 em-

proséu:ios poseen un bus, es decir que entre todos ellos, P,Q 

seen igual cantic1l1d de unidades de transporte. 

Los IH2c1ianos empresarios se ic1entificu.n como aquellos 

que pos8cn do 6 hasta 16 unidades, dado que prcsentnn una cQ 

racterística muy cspcciul, como la que se dil en la rutil 43 

que so encuentra sorvida por 11 autobuses siendo propiedad 

do un s610 cmpn2SC.1r io quien monoDoliza la ruta en su totali-

dad. 

16/ CULldro .::tcswnen l'''ensual de ~ro.8tu.ción del Servicio de 
'i.'r ans porte. 
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Uno de los objetivos do la Direcci6n Gonor~l de Tr~ns­

porte 'l'errostre, se oncuentr~ enfocado en contra de fomen­

tar el monopolio de rutas, lo que indica que existe contrE. 

dicci6n~ otra situaci6n similar aunque con alguna v~ri~nte 

so da on la rut~ 4l-D en donde oper~n 35 ~utobusos de los 

cuales 16 son de un solo empresario, quien obtiene en con 

concepto de ingresos brutos la cantid~d do é 13,516.80 al 

díQ, lo que representa ~1 Qño la cantidad de é 4,055.040. 

El r(1nCJo que cubren los medianos empresarios represen­

tan 10 propict~rios quienes en su conjunto poseen 97 unida-

des. 

El (Jran propietario so identifictl con lus cooperativas 

de autoDu,::.:es, ya que son los mayores pos(;)edores de unidudes 

de transporte, siendo ellas: ACI'l' # 1\.CUDJ.:;'lul', I\CO'l'UD, ACOPi\'l"l', 

con 25, 27, 27 Y 48 unidades respectivamente que en su tQ 

tQlidQU hüccm 127 autobu~-;;es" Los ingresos estimados en rQ. 

lación iJ. lQ magnitud empresilria.l se cncuentr~ en el cuadro 

Uo. 14, ueterrninc1ndose el monto por dí~, para c~da coopar-ª. 

tivQ en: i 21,120.00, i 32,809.60, i 32,809. 60 Y ~42,550.40 

respecti vamente: ilsimismo, el ingreso bruto por afio ilscicn-

de a ~ 6,336.000.00, é 9,842.880.00, 

~ 12,765.120.00 por cooperativa. 

í 9,842.880.0 y--
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CUlDRO No. 15 

ING:K.ESOS POR MAGNITUD SMP:K.ES.:;.R..I.h..L DEL '!'¡~P • ."'S?O~~E POR .4.C"!'OBVS SN EL 95 

A..:zEA ME':'ROPCLI'r.;.~ DE S.;.~ S;'.I;r.~R, S;:;P-:'IE:-'.BrtS 1992. 

1 2 3 4 5 61/ 7y' 8 

Empre s a.::: ios Unidades No. Unidades I Pasajeros ?as<J.je.::-os cO:1si 80% 2'~ ':'arifa 0:=dinia Tarifa por ~oct. rngreso/dia 

AutobÚs en promedio/día dorando el sc:.::Je 
,. 

" =':'a ,;! 0.60 y fin de semana por :nagnh:ud " .. 
?ropl';)dac Autobuses y baja 'i 0.80 empresarial 

1,196 1 1,196 1,200 1,320 1. 050 254 1 633.60 211.20 t 844.80 

173 2 345 2,400 2,540 2,112 528 1,267.20 422.40 1,689.60 

49 3 147 3,600 3,960 3,168 792 1,900.80 633.60 2,534.40 

19 4 76 4,800 5,280 4,224 1056 2,534.4:) 844.80 3,379.20 

12 5 60 6,000 6,600 5,280 1320 4,224.00 1,056.00 5,280.00 

2 6 12 7,200 7,920 6,)36 1584 3,801.60 1,267.20 5,068.80 

2 7 14 8,400 9,240 7,392 184Q 4,435.20 1,478.40 5,913.60 

2 9 18 10,800 11,880 9,504 2376 5,702.40 1,900.80 7,503.20 
I 

1 11 11 13,200 14,520 111 ,616 2904 6,969.60 2,323.20 I 9,292.80 i 

1 12 12 14,400 15,840 12,572 3168 7,603.20 2,534.40 10,137.60 

1 14 14 16,800 18,480 14,784 3696 8,870.40 2,956.80 11,827.20 

1 16 16 19,200 21,120 U, 896 4224 10,137.60 3,379.20 13,516.80 

1 25 25 30,000 33,000 26,400 6600 15,840.00 5,280.0a 21,120.00 

2 27 54 64,800 35,640 28,512 7128 17,107.20 5,702.40 22,809.60 

1 48 48 57,600 63,360 50,688 1267.¿ 30,412.80 10,137.60 40,550.40 

1,454 2,049 

FUEN':'E: Cuadro Resumen Mensual de Prestación del Se=vicio de la JGTT y Encuesta a 56 Emp:=esnrios de Autobuses del 

AMSS a Septie~re de 1992. 

11 Tarifa aplicada en una proporción del 80 % de Operaci6n al día por trn~jo diu.::-no. 

~ Tarifa aplicada al 20 % de Operaci6n al día. Por trabajo noct~rno y :in de semana. 
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La.. mayor parte ele empres.J.rios de este sub-sector no -

utilizan uni:l conti:lbilic1ad formi:ll lo que dificulta informa­

ción financiera pélra podar de manera objetiva estimar en 

que estratos se ubica por su capital invertido. Se hace en 

tonces por posesi6n ele unidades por lo que se ha estableci 

do como pequeño propietario aquel que posee de 1 a 5 unida 

des de transporte: mediano aquel que P0:"):"00 de 6 a 16 unida 

des de autobuses y gran empresario a las cooperativas que 

van desde los 25 a los 48 autobuses y para determinar la 

rentabilidad que s(;} produce en cada estrato, se ha hecho 

buscando el promedio do ingreso que se obtiene en un OllO 

de operaci6n, ( Ver cuadro No. 16 ). 
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CUADR.O No. 16 

R E N T A B I LID A D 

AL !t'...ES DE SEprrIEHBRE DE 1992. 

Propiedad Costo Promedio Efectos Total Utilidad Bruta Proillcdio Rentubi1idad 

de Anual IVA Anual Prom~o 

1 Bus 158,812.90 15,881.29 174,694.19 253,440.0 45 % 

16 Buses 2,541,006.40 25,410.64 2,795,107.00 4,055,040.0 1I 

48 Buses 7,623,019.20 76,230.19 8,383,321.10 12,165,120.0 11 

FUENTE: Elaboraci6n Propia. 
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Como se puede ver en el cuadro anterior, la tasa de 

rentabilidad por magnitud empresarial es del mismo orden 

45 % aproximadamente para los 3 estratos, ya que se estimó 

el criterio de obtener un promedio tanto de gastos como de 

ingresos por posesión de unidades. 

Sin emb.:lrgo, en la práctica aquel empresario que opera 

con una sola unidad, en el momento en que tenga que parar, 

por cUillquier motivo, desde ese momento deja de percibir in 

g~-csos, no as! el mediano o gran empresario que puede pro­

rratear o repartir sus costos entre sus diferentes unidades. 

Relacionando la tasa de rentabilidad promedio que se .... 

obtuvo para el sub-sector transporte colectivo urbano del 

AHSS., C::it_unLldLl en 45 % aproximadamente y en relaci6n a la ta 

sa máxima de ahorro en el sistema bancario que es de 12 %,­

resulta un diferencial de 33 % entre ambas tasas, y que se­

gún principios financieros, los márgenes de ganancia según 

el nivel de inversión, son suficientes para motivar al emprg 

sario a invertir ó prestar un mejor servicio y no a ahorrar. 
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Cl~PI'ruLO III: EFECTOS DEL HODELO ECOHOHICO NEOLIBE1:zt"'\L EN 

EL TRfu~SPORTE COLECTIVO DEL A}lliS PERIODO -

1989 - 1992. 

A. Evaluación de .iYledidils del Progrurna Económico 

en el Transporte Colectivo Urbano del Area -

Hetropolitana de San Salvador. 

El gobierno de El Salvador buscil estilblecer las condi-

ciones para desarrollar unil econonúa basada en los princi-­

pios de una Sociedild libre 1/: para ello hace coincidir il -

la economía social de rnercqdo con los principios eJe liber--

tau, propiedad privilda y mercado de libre competencia. El 

iljuste estructural será conseguido con illgunas medidils de -

estabilización y tilmbi6n con otras que actúan como reorien-

tadoras en 01 proceso económico a corto y mediano plazo. 

Pura 01 an~lisis de los resultados que ha ocasionado 

el modelo económico neoliooral on el 'fransporte Coloctivo 

Urbano, especificamente del Area l'Ietropolitilna de San SalvQ 

dor, se tomarán únicamente: 

1/ I·IINIS'fi::RIO DE PU\.NIFICACION. Op. Cit., p~gina No. 9. 
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1) política del Sistema Financiero ( Crumbiaria ), 2} Políti 

ca t~nctaria y Crediticia ( Tasa de Inter6s J, 3) Política 

de Liberalización de Precios y 'rarifas. Por considerarse que 

son estas las que tienen nlayor incidencia en este sub-sector. 

l. política del Sistoma Financiero ( C<1mbiu.ria ). 

Según esta política, el tipo de cambio juega un papel 

preponderante como estímulo a las exportu.ciones, así como 

mejorar la competitividad de los productores salvadoreños 

en los mercados internacionales. 

Esta concepción de la política cambiaria únicamente 

avala 1<1 condición de lu.s exportaciones nacionales, no to-­

mando en cuenta u. las personas naturales y /0 jurídicas, em 

presas o instituciones que tienen que import<1r para poder 

desarrollar sus actividades cotidian<1s. El caso os que el 

sub-sector transporte en genoral, para poder operar normal­

mente requiere de maquinaria, insumos, repuestos, etc. que 

en su totalidad son de componente importado, haciendo más -

oneroso el tipo de cambio, elevando los precios en la adqu,i 

sición de unidades o equipos nuevos, así como el necesClrio 

ilbv.stccimicnto do repuestos, llnntas y ncum.1ticos, lo cual 

indUCe! a m<:mtener unioild.cs del servicio de pasajeros (~n ma­

las condicionas, peso a que el sub-s()ctor Transporte Colec­

tivo del Area Metropolitana de San Salvador prcscmti.l uni.l 



tasn de utilic1ad bastante significativa ( 45 % ) en promedio. 

Los empresélrios 'l'ransportistas nprovechan l.:1s circunst.:1nci.:1s 

sur']ic1us do esta política trasladando su efecto a los usuu-

rios él1 pnJsionar f>Or incrementos tarifarios, los cU.:11es 

consiguen a partir de septiembre do 1992. 

2. Política Honetaria y Crodi ticia ( 'rasa do Intcres ). 

Se pretonde modiante esta políticél, dotar al sc!ctor pr,Q. 

ductivo de los recursos finuncieros necesarios paru asegurar 

los niw..!lcs (10 élctivida<1 ocon6micu 'IUO 01 puís ncc(~sita. Pa-

r<1 ,,:110 S(~ hnn (~stablc~ci(lo lilS motils si~Juiontüs: 

2.1 Expandi r ül cr6di to total del Banco Con:tral de Re-

sorv~ on un 11.9 % Y 01 sistemil bancélrio en 13.2 % en 1989, 

e incromentar los medios de pago totales dol sistoma bLlncü-

rio en un 14.3 % en 1989. 

2.2 Hantener la tasa de inter6s p<lsiva b~sica positiva 

en t6nnlnos reales. 

" Püra lograr las metas anteriores so estima que con -

1<). up1icaci6n de los siguientes mocunismos so logra ufectar 

las tasas acti VelS y pilsi vas teniendo como refenmcia el in-

dico do inflaci6n dom6stica y la tasn ronl de interés paga-
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da al exterior. 11 :?:/ 

2.2.1 Los intereses de las cuentas ele a1101:ro sertin in 

cremont~dos en 4 puntos % llagando a 10 %. 

2.2.2 Las tasas do interés de los depósitos a plazo -

subir&D 3 puntos % pasando a 18 % . 

2.2.3 Los intereses de los créditos fueron ajustados 

de la siguiente forll1a: 

a) Hasta un afio plazo 20 %. 

b) r 11s de un iJ.ño plazo 22 %. 

Lo que pretende esta pOlítica es aS0gurar una ffi0jor ca.12 

tación de capitales en concepto de ahorro, incentivados por 

la tasa de interés pagados I pa:cu luego vcrt.irlos en forma 

de pr6stumos al sector productivo quien tendrá que pagar 

precios más elevados, en concepto de interés por el uso del 

dinero. El Sistema financiero en cuanto a créditos concedi­

dos al sub-sector transporte colectivo, no otorgu préstumos~ 

:?:/ HINIS'l'ERIO DE PI.JI.NIE'ICACION. Op. Cit. pág. 25. 
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sin embilrgo, es el Bilnco Centru.l de Reserva quien cuenta 

con unil líneil üsp0ciul de crúdito puru fomentur éste sub-

sector, el cUul es cunillizudo por FIQ\PE, ~uien rnediunte 

11 ¡~CTl\ No. 35/90, llu.rnada Línea Especial de Cróc1i to pilra los 

Empresarios eJel Trunsporte." y Se encarga de distribuir el 

finilnciillnicnto: sin eniliargo, las condiciones y garantías 

exigidas il los usuurios, las convierten en inaccesibles, yu 

quo desde 1988 héJ.stéJ. 1992 existen únicamente 274 cróditos -

concedidos a empresilrios de uutobuses, microbuses y taxis, 

que ilscicmdon a un monto total de ~ 25,245.000.00. Lo ¿mto-

r ior indica que aste sub-sec tor se ve afectado de:! milnera in 

versa a lo que la polftica pretendo os docir, qUe! no se fo-

menta ni so desurrolla por préstamos concedidos o recibidos. 

JI Encuesta y Entrevista directa en FIGAPE. 
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CUADRO No. 17 

MO:NTOS DE C[{EDITOS· l\P¡(Oili'\DO~ AL SUB-3ECrOR 

'rRr'\NSPOi1TE COLEC'rIVO DE PAS1\JEH.OS, PERIODO: 

1989 - 1992. 

Años Taxis Buses y Hicrobuscs Total 

Honto No. Crédito Honto tIa. Cn~dito ¡'lonto No~ Crédit< 

1988 O - 9,600.600 102 9,600.600 102 

1989 O - 2,536.900 50 2,536,900 50 
1 

1990 82,800 N. D. 7,202,200 N. D. 7,285,000 N. D. 

1991 416,900 25 3,885,700 65 4,302,600 90 
I 

1992 11 289,600 15 1,230,300 17 1,519,900j 32 

I -- - . - -
TOTll.L 789,300 40 24,455.700 234 25,245,000 274 -
FUENTE: Memoria de Labores de FlGAPE y Entrevista dirocta. 

11 Incluye los meses de enero / abril de 1992. 

N. D. = No disponible. 

SegL~n el cuadro No. 17, se detecta que en un poriodo de 

cinco años 01 total de créditos concedidos, on relación a la 

c¿mtidad ele empresarios propietarios de tlutobuses que os de 

1,454, roprcsonttln el 18.84 % del total lo que para cada tlño 

asciende a 3.76 %; asimismo, so puedc: observar C¡UC ptlril cilc1il 

tlño el númc,ro elo créditos concedidos ha sido v<triable e:::> dc-

cir, con alzas y bajils, lo quo puede interpreturse como unil 

.-
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una libcraci6n y eliminaci6n do los elementos monop6licos, 

los subsidios del gobierno, las r(0stricciones comerciales 

y ocros impodimcntos estructurales quo coartan la transp<l 

rOllci<l del morcado, el normal abastecimiento y la est<:lbi-

lidad de precios. « .11 

Esta polític<l tiene cOmO objotivo primc)l.~di<ll, 1'2stablQ 

COl" condiciones que cstimulon la producci6n nacional. 

Bl supuesto bJsico que subyace en su contenido es que 

una producción que obtenga mayor precio, se ve estimuli:lda 

en el sentido ue que el volúmen <10 ingreso percibido, indu 

ce a la roinvorsi6n con el consiguÍE:mb:l efecto generador -

de bcn(~ficios al productor-, y luego por la teoria del robal 

se,estos beneficios tienen que llegar a toda la sociedad -

on qoncrül. 

r:;n cuanto al estilblocimionto do tarifas, esto se har~ 

de acuerdo a la eficiencia (m la producci6n y prestaci6n 

do los servicios, así como el autofinanciamiento de las 

instituciones responsables, esto con la intenci6n de no 

subsidiar a nadie específicamente a quien hace uso de es-

tos servicios • 

.11 MINISTERIO DE PLANIE'ICACION. Op. Cit. págs. 19 - 21. 
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Es notable que la polItica de liberaci6n de precios y 

t~rlfas, aplicada en los diferentes sectores productivos 

do li1 economía salvadoreña, han tenido resultados relutivos 

a los objetivos dal Hodelo Neoliberul: no asl, en la apli­

caci6n de tarifi1s a los servicios b~sicos: energía e16ctri 

ca, alcantarillado y aCJUa, te16fonos, transporta colectivo 

de pasajeros, otc., esto se dolx~ a que la liberaci6n de prQ. 

cios supone un mercado de libro competencia y transparen­

cia de mcrcudo, en cambio la aplicaci6n de ti1rifas estún -

orient~das a los servicios básicos, que tienen como carac­

terl:::tica, en nuestro püls, ser monopolios u oligopolios, 

a excepci6n del servicio de transporte colectivo de pi1sajg 

ros, que es donde el modelo presenta contradicci6n, ya que 

el empresario le hace frente a la elevaci6n de precios, c2 

brando por la prestüci6n de servicio, tarifas que en lo que 

va del modelo no han experimentado cambios significativos 

a excepci6n de la tarifa de nocturnidad y fin de semana, -

que representa 50 'lo de incremento en relaci6n a la tarifa de 

í 0.40 centavos con la intenci6n de ffillntener una relativa 

estllbilidad social: sin embllrgo, el empresllrio llduciendo -

que la aplicaci6n de la Ley de Impuosto a la Transferencia 

de Bienes Muebles y a la Prestaci6n de Servicio IVA, le 

ocasionarill incremento en sus costos por un 10 %, se apro­

vecha pllrll incrementar la tarifa en un 50 % adicional para 

el Servicio Urbano Ordini1rlo y del 25 % a los Servicios E~ 
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peciales y Preferenciales: lo que trae como consecuencia di 

recta por efectos del modelo econ6mico, un mayor deterioro 

del ingreso del usuario del servicio de transporte, cuyos­

salarios oscilan de i 600.00 a i 2,000.00. 

Dentro de los principios económicos en que se basa el 

modelo ncolibcral no se plantea claramente la eliminaci6n 

del sistema de diesel subsidiado, ni la forma y mecanismo 

de aplicación, sino que se está efectuando impl!citanlente 

a través del cambio de tipo de servicio, ordinario que go­

za del subsidio, al preferencial que compra el diesel a 

precio de mercado. 

CUADHO No. 18 

UNIDADES DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE COLEC'fIVO 

URBl\NO DEL AMSS., SUIJSIlJIAlJJ\S y NO SUBSIDIADAS .. 

Subsidiado No Subsidiado 

Afio Servicio Ordinario Preferencial Especial 

1992 1,470 402 57 

% 76.20 20.8 3 

Total 

1,929 

100 

FUEN'fE: Cuadro Resumen !-lensual Prestaci6n del Servicio de 

Transporte de la DG~r., mes de junio de 1992. 
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Según el cuadro anterior, se demuestra la intención prg 

cisa del gobierno de no seguir subsidiando el transporte c2 

lectivo en general, específicamente el urbano, pues el nÚIDe 

ro de unidades que ya no reciben el combustible subsidiado 

élsciende a 459, que representél el 23.79 % del total de uni­

dades: en el mes de enero del mismo año eran 290 Ó sea el 

15.3 % del total de unidades. Es decir, que en un período 

de 6 meses se ha incrementado en 169 unidades adicionales 

al servicio preferencial y especial. 

El aumento de unidades especiales y preferenciales no 

obedece a autorizac.l.ones o permisos de línea concedidos cm­

la mayoría de los casos, a unidades nuevas o adicionales a 

las ya existentes, sino que a conveniencia del empresario y 

con autorización de la Dirección General de 'l'ransporte Te--

rrestre, los buses que operan en el servicio Ordinario cam-

bian 00 color a fin de prestar un servicio preferencial, el 

cual no tiene subsidio de diesel, cuyo costo se traslada al 

usuario, quien tiene que pagar una tarifa superior. 

El sub-sector Transporte Colectivo Urbano del Area He­

tropolitana de San Salvador, recibe como primer impacto de 

la política de liberación de precios y tarifas una eleva-­

ci6n en los precios de los repuestos e insumas básicos para 

el funcionamiento de sus unidades: sin incluir el diesel, -



ya que se han incrementado de 1989 a 1992 en un 38.4 %. 

B. Efectos de la Aplicaci6n del Hodelo Económico 

Neoliberal en el rrransporte Colectivo Urbano. 
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'l'amando de bllse 10 quo' pretendo el modelo neolibcrul en 

el aspecto económico y social y confrontándolo con la roal! 

dud en general. huy que hacer una derivación que conduzca al 

sub-sectür transporte colectivo de pasajeros por autobuses­

a fin de poder estimar los efectos que ha generado el modelo 

económico sobre dicho subsector. Es así como en la parte 

econ6mica con la medida de liberaci6n de precios y tari.Eas, 

ha venirlo a sufrir incrementos sustanciales en los insumos 

o repuestos para el mantenimiento de las unidades existentes 

en el Area Metropolitana de San Salvador, produciendo un al 

za del 38.40 % en la adquisici6n de repuestos y accesorios. 

Lo cual no es congruente con el nivel de inflaci6n estimada 

por el plan de gobierno, que la fijaba en un nivel del 16 % 

en el períOdO inicial y con tendencia hacia la baja hasta -

un 10 por ciento al final del período, por otro lado se es­

tima de manera real el efecto que provoque inmediatamente -

en la adquisici6n de insumas y repuestos, la aplicaci6n del 

IVA, lo que llevará a este sub-sector a enfrentar niveles -

de inflación superiores a los que pretendía el plan económi 

co 1989 - 1994. 
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El último incremento en las tarifas del transporte co­

lectivo de pasajeros han venido a solventar en lo econ6mico, 

la situación de los empresarios y en lo social a deteriorar 

aún más los presupuestos de las familias de escasos recur-­

sos1 es decir, aquellas que solo el salario tiene como único 

ingreso, contradiciendo el objetivo fundamental del Plun de 

Desarrollo Social que consiste, en elevar la calidad de vi­

da de la poblución e iniciar un prr..:>ceso económico sosbJnido 

pi:.lr<1 la erradicación de 1<1 extrema probreza. 

l. Efectos de los incrementos de 'l'arifas del Tran,2, 

porte Colectivo de Pasajeros en el Nivel de In­

greso del Usuario. 

Las variaciones en el valor del precio de los pasajes 

por autobuses en los tres últimos años, en los diferentes -

tipos de servicios, han deteriorado las condiciones de ingrQ 

so do la población usuaria de este medio de transporte, ya 

que los incrementos aplicados al valor de las tarifas roprQ 

sen tan porcentajes quo van del 25 % en el especial y prefe­

rencial, al 50 'X> en el ordinario, por nocturnidad y fin de 

somana. 
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CUi\DRO No. 19 

Gi'\S'l'OS DE '1'H1\.NSPOR'l'E SEGUN SALP¡JnO UIlnHO I 

FHECUENCIA DE: VIAJES Y TIPO DB Sl::RVICIO. 

Salario ~crvicio Frecuenciil Servicio Gastos Servicio Gastos 

Hínimo de Ordinario en Esp. y Pref. en 

( rt ) utilizilci6n ( rt ) 'l'ransp. ( rt ) Transp. 

810 Diurno 4 0.60 7.4 (J/ 1.25 15.4 'Yo ¡>JI 

810 lIoct. y 

fin de 

semana 4 0.80 9.9 % 1.25 15.4 % 

FUENTE: E1uboraci6n propia a partir de los incrementos tarifa 

rios del lo. de septiembre y bajo el supuesto de una 

frecuencia da 4 viajes diarios por persona. 
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SegÚn el cu~dro anterior so puede ~preciur en qué medi 

d~ el s~l~rio mínimo se ve afect~do por el incremento de tQ. 

rifus en el tr~nsporte colectivo de p~s~jeros, y~ que bajo 

el supuesto de que una persona realiza 4 viajes al día, en 

un mes los g~stos en este servicio representan un 7.4 ?b co­

mo mínimo respecto al g~sto totiJ.l de una familin cuyo ingrQ 

so esté estim~do en rt 810 mensuales. 8,3te porcentaje puede 

olevursc hastu 15.4 % sí se hiciera uso del tipo de servi-­

cio especial y preferencial, lo cual restaría nI poder ud-­

quisitivo en otros productos de la canasta básica, pero se­

gÚn el indice de precios ul consumidor con un afio base 1978, 

en los tres afias de gesti6n del gobierno uctual I1a variado 

de 727.7'5 en 1990 a 873 .. 49 en 01 primer semestre de 1992, -

lo que se puede comprobar en el cuadro lJo. 20. 

Hay que tomar en cuenta que 01 poder adquisitivo del ca 

16n para 1990 era de ~ 0.14 Y hoy en 1992 es de ~ 0.11 res­

pecto al afio base 1978. Esto quiere decir, que el efecto nQ 

gativo en el presupuesto familiur del usuario, lo conduce -

u un cleterioro aún mayor. 
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CUADRO No. 20 

INDICE DE PRECIOS AL CONSUf.lIOOR, Tl\:JA DE HJFLA 

CIOU y PODER l\DJUISI'l'IVO DEL COLON 1978 - 1992 

DJ\SE 1978 = 100 

l\fio Indico do 'I'tlStl do Poder l\dr{uisi ti vo 
Precios InflLlci6n del Co16n 

1978 100.00 1.00 

1979 108.40 8.4 % 0.92 

1980 127.55 17.7 % 0.78 

1981 146.44 14.8 "1 0.68 lO 

1982 163.60 11.7 % 0.61 

1983 185.07 13.1 01 0.54 /0 

1984 206.74 11.7 o/ 0.48 ,.:. 

1985 252.86 22.3 "1 0.40 '0 

1986 333.64 31.9 % 0.30 

1987 416.56 24.9 % 0.24 

1988 497.41 19.4 % 0.20 

1989 586.91 18.0 % 0.17 

1990 727.75 24.0 0.14 

1991 832.55 14.4 % 0 .. 12 

1992 873.49 4.9 % 11 0.11 

FUENTE: Direcci6n General de Estadística y Censos. 

11 Incluye primer Semestre de 1992. 
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'l'om¡:mdo en cuen ta que la tusu de influci6n hu tenido -

un c~nportumionto ascendente a partir de 1979 con un nivel 

de 8.4 ~~ hustu el 31.9 ;'{, (iue rué al nivel nlc~ximo en el afio 

1986, .luego decJ::oco u 19.4 en 1988. Con lu llegada dül as. 

tuul gobierno al poder, so inicia un comportamiento elife-­

ranto de lu inflaci6n, ya que su variuci6n os hacia lu bc.1-

ja, llegando a 4.92 % al primor semestre de 1992 según CU!! 

dro anterior, pero con la aplicaci6n del nuevo instrumento 

de cc.l.!)taci6n fiscal ( IV!>. ), so inicia una espiral inf1a-­

cionariu cuyos niveles no han podido fijarse con exactitud. 

Considerundo además que los nuevos incromentos de precios 

y tarifas, aunado al congelamiento do salarios, estos expe­

rimentan nuevamente un deterioro mayor en rolaci6n a la ca­

nasta básica y 01 gasto que se debe realizar por pagos de -

transporte}. 

2. Como Afectun lus Hedidas ~'leolibcralcs al 

Emprosurio de Autobuses. 

A raíz de la puesta en marclm del modelo neoliberul -

so ha generado como efecto inmediato en el sub-sector tran~ 

porte público de pasajeros, una divisi6n de emprusclrios que 

so ic1cmtificun por 01 tipo do s(.)rvicio que prestan, memclo­

nadas en el Cilpítulo 11, los cuales son: Empresarios de se,!: 

vicio Ordinario o Tradicional, Especial y Preferencial. Ya 

que p~ra 1989 existía el tipo de servicio ordinilrio y espe-
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cial, origin6ndosa para 1990 el servicio preferencial, el -

que fue creado con la intenci6n de prestar un mejor servicio 

al usuario a fin de proporcionar comodidad y seguridad, cuya 

característica primordial es la de desplazar en forma direc­

ta~ de origen-destino y debidamente sentados los usuarios, -

con una tarifa inicial de rt 1.00. Este empresario se inicia 

sujet~ndose a las disposiciones y características de 6ste 

sürvicio I pc:ro en la medida que so ha venido desarrollando, 

ha tenido un comportaminnto id6ntico al sürvicio tradicio-­

nal con la excepci6n ele no hacer uso del subsidio dÜJscl. 

Estu. situaci6n 10 ubica en unU. posici6n en la que sus 

ingresos se mantendrán en un 60 % de manera nominal, en re 

laci6n al sorvicio ordinario raz6n que motiva al empresa-­

rio a trasladar sus unidades a otro tipo de servicio que le 

resulte mñs rentable. 



CUADRO Ho. 21 

INGRESOS SEGUN TIPO DE SERVICIO 

AGOSTO SEPTIEMBRE 1992 

( COLONES ) 
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Servicio Ordinario lncre Servicio Esp. y Pref. lncre--Concepto mento mento 
Agosto Sept. Agosto Sept. -- -

Diario S80.8 844.4 263.6 800.0 1,000.0 200.0 

mensuü1 14,520.0 21,120.0 6,600.0 20,000.0 25,000.0 5,000.0 

l<-UEN'l'E: Elaboraci6n propia a partir de estimaciones en 25 d!as 

trabajados al mes. 

Calculando 80 % de viajes diurno y 20 % de nocturnidad y 

fin de semana, para el servicio tradicional u ordinario. 

Se d~nota que con el incremento tarifario que se inicia 

el lo. de septiembre de 1992, el tipo de servicio ordinario 

o tradicional, tiende a acercarse al nivel de ingreso del -

servicio preferencial lo cual ubica al empresario en un pug 

to de indiferencia. Ya que el margen de utilidad que se oh-

serva en el cuadro No. 21, en el servicio preferencial, re-

presentan gastos por consumo de combustible, dado que este 

servicio no goza del subsidio del diesel. Es de tomar en 

cuenta que aunado a la 1iberaci6n de precios y tarifas, el 

tipo de cambio afecta de manera directa al sub-sector tran~ 

porte colectivo de pasajeros, por depender totalmente de 
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insumos iuportCldos y espccii.llmunte po.ra la o.ek¡ui ci6n de 

unidaeles nucvD.S, del cllal se puude deducir (lUC; 01 tipo dr.) 

ci1lillJio dctuLll aplic<..ldo por el modulo económico neolib:::ral 

incide: o al:r..:'cLl on (jl'all proporción, COG tos de Il1i.ln tC)llÍ 

)'Ü'.'11 to dr.:l (.:mpre;.:.;(.u:-io de: é.lUtobusus, OpLc1lKlo i.l 10 <.Jtl' tuisi­

c:iólJ de urlÍdddu:3 u::3adi.ls, 10..:3 \ lLlc v.ÍJ;Il<:':1l LL í=Oll!kU~ parte ele 

Id CloL¿l total du los autobu,;cs c.1c~l s(~1:'vicio urbclno. Lo -

'lll'.: cüllCi:Clllo. c~l ll(~cho de (IUO o. mayor uso, a¡nyo1.~es costos 

(l(~ ltunh'JIimL(;lltO. 

3. I·:rici(~llCii.1 e IneficiollCio. del Servicio (~n <..:l 

Transporte Colecl:.i vo do Paso.jeros elcl 1\H3S. 

;::;1 proCJro.mü Económico propuesto pOI.' el Gobierno haci<:1 

el sub-:.;ector trD.nsporte t(~rrestre de pasi.ljeros en benc,ficio 

eJe: los usuürios, medÍélnte el [amen to de 1<:1 eficiencia y COIn­

petil.:ivirJo.c.1 entre l<:1s empresi.ls quo lo. proporcionan, el cual 

1.:.1 oJ)ten.Jl.'í<l !l1c:;cUanto lo. consecución do mcti.lS como el cst<:1-

blcciltliUllLo (J.(~ un sistema de tr<::mspol:te <.1e pi.lsi.1j(~ros que pe~ 

to. vi.lrii.1s alterni.1tiv0s, de co.lidild, servicio y t<lrifilS, -

utilizando IllOC1iC1i.1S como 1<1 Pl:oiltulgo.ción de una ley de tr<ln.§. 

pOl.'te (~lél]JoriJ.do. con lo. pilrticipQcióll de los prost<.:tarios de 

los s cías, uUlnc.:mtar las i.11b~rniJl.ivéls elel tipo do trans-
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porte de pasaj(;~ros ~ medido en términos de calidad, seguridad 

y númoro de unidades, que prostun el servicio u turifus di-

ferenciud<:ls, así como TIlejorur la inEr<:lestructura vial del -

puís. 

En cuanto al cumplimiento de los objetivos, metus y Hlg 

did<:ls, se observa que se ha tratado de implemont<:lrl<:ls en lo 

posiblo: es decir, h<:ly resultados que talvez no tengan los 

<:llcancos propuestos ya que 11a habido diferenciación en CU<:lU 

to a tipo de servicio, pues do ordinaria deriva a especial 

y luego a preferencial, no así en el crecinuento de la flo-

ta, ya que tomando el año de 1989 en el cual existían 2,054 

autobusos trabajando, en julio de 1992 se encuentran 1,929 

operando, es decir hay decrecimiento en 125 unidades. 2/ 

La calidad por tipo de servicio se ha cumplido de mane 

ra relativa ya 'lue calidad sugiere superioridad o excolen-

cia en el s(~rvicio: a d(mv1 s , se relaciona <:l gustos y preEe-

rencias por parte del usuar"io quien tiene que escoger entre 

alternativas diferentes para transport<:lrso en condiciones -

CluO le resulten más favor<:lbles, para el caso, entre los ti-

pos de s(~~-vicio que actualmente opc~r<:ln: en CU<:lnto a su re--

2/ Datos proporcionados por la Direcci6n General de 'l'r¿ms-

porte Terrestre. 
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glamentaci6n están orientados u transportar pasajeros en con 

diciones diferentes: aunque en la práctica resulta indiferen 

te hacer uso de cualquiera de ellos, porque su única diferen 

ciaci6n deriva del precio del pasaje y el color de la carro­

cería. 

Supolli(~ndo80 adem¿~a, quo 1<1 diforollciuci<.Sn por tipo do 

servicio, va cmci..lminado a crear las con(1iciollcs de cornpeti­

tividud en este sub-sector, ya que las alternativas para el 

usuario serían entre tres tipos de servicio diferente, lo -

que concuerda con lo anteriol.-mente descrito: es decir, que 

el usuario se encuentra haciendo uso de un servicio de tran~ 

porte que se comporta de manera similar en sus tres cluses, 

a pesar de lo reglamentado por la Direcci6n General de rrran.§. 

porte Terrestre en cuanto a condiciones de transporte del -

usuario se refiere en cada tipo de servicio. 

3.1 Determinaci6n de la Eficiencia del Servicio 

en el AHSS. 

Considerando que eficiencia en el servicio del transpor 

te colectivo de pasajeros en nuestro medio se reconoce como 

una buena prestuci6n del servicio: tanto en horas de demandu 

como en horas de poco movimiento o sea cantidad de autobuses 

de acuerdo al flujo de demanda. Por lo que se tienen autobu 
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ses autorizados que atienden la dem.:lnda en el Area Metropoli 

t.:ln.:l y los que realm0nte so oncucntr.:ln trab.:lj.:lndo, según el 

cl.wdro No. 22. 

CUADRO No. 22 

VIAJES AU'l'ORIZl\OOS, REALIZADOS Y NO RE1\LIZl\DOS EN 

EL 'l'HJ\NSPORTE COLEC'I'IVO A JULIO 1992. 

Cl.:lse de Servicio Vehiculos Tot.:ll de Viajes 'l'otal 

O P E Total lAutoriz. Realiza. ~o. 

Vi.:ljes 

Realiz. 

Autorizados 1,590 402 57 2,049 

461,730 273,719 188,011 

Trabajando 1,470 402 57 1,929 

FUEN'I'E: CU.:ldros Mensuales de la Direcci6n General de 'rransporte 

Terrestre. 

!I Incluye rutas con sus rarnalcs. 
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Se puede observar que de acuerdo a los viajes autorizQ 

dos estos deberían realizar un total de 461,730 viajes en 

el mes, sí éstos se efectuarán en su totalidad, representa­

ría el 100 % de eficiencia, pero los que efectivamente se -

realizan son 273,719, lo que demuestra el grado de eficien­

cia que es del orden del 59.3 %. por lo que el 40.7 % reprg 

Genta la ineficiencia del sistema en cuanto a viujes efecti 

Vélmente rCi:llizados. 

c. Prueba de Hipótesis. 

Presentamos en esto apartado la comprobación de las hi 

p6tesis planteadas en el anteproyecto de tesis, que ha ser­

vido de biJ.s(! pariJ. demostrar que los efectos de la aplicaci6n 

del I<i()clelo Neoliberal en El Salvador ha traido corno conse­

cuencia. efectos negativos que han incrementiJ.do el deterio­

ro del sub-sector triJ.nsporte colectivo de pasajeros. No se 

omite, que en el desarrollo de los tres capítulos, se hu de 

mastruc10 de manera descriptiva y empírica que en toclas los 

aspectos que atañen al sub-sector, ha sido afectado tanto 

el empresario como el usuario. Por lo que tomando de base 

lo reglamentado para la comprobilción de hipótesis, se apli­

cará el estadístico de la curva nornlal para su comprobación 

o rechazo. Ya que el tamaño de la muestra corresponde a 56 

observaciones de las 72 rutas autorizildas del Area Nctr:opo-
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litilnn de Snn 3illvuuor. 

Antes de pluntear la primera hipótesis, señalilremos el 

estadístico a emplear y sus componentes, y las definiciones 

respectivas. 

Ha: Es un enunciado que expresa que el pnrúmetro de lil 

poblaci6n, es como so especific6 ( es decir, que la compro­

bación es veruadera ). 

IIl: Hip6tesis alternativa: es un enunciado que ofrece 

un<l alternutivn ( por ejemplo: El parúmetro es mayor que el 

villor propuesto ). 

p = Proporci6n observadil de 6xito de una muestra. 

= Nivel de Significaci6n: la probabilidad múxima con 

la (lUe con el ensayo de hipótesis se puede cometer 

un error. 

Pi = Proporci6n observada a trav6s de la muestra. 

Zc = Valor de la variable es medida de lil desviaci6n -­

típicu. 
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(J p = Dasvi<J.ción Típica de la Distribución do proporciQ 

nes muestrales. 

E = Eficir..mcia 

q = 1 - P : Proporción de fracaso 

n = To.mafio de 1.::1 mu(~stra 

N = Universo Poblacional. 

a) La eficiencia del servicio en el Transporte Colecti 

vo de Pasajeros en el Area Hetropolitana de san Salvador 

( AHSS ), ha ido en decremento dabido a los altos costos do 

mantenimiento de las unidades por la liberación de precios 

que afect.an al usuario para movilizarse. 

1) Se comprobará la eficiencia del sub-sector transpor 

te colectivo da po.sajeros mediante la prueba de hip6tesis 

de la curV<:l normal, a través de la süJuÍf,mte fase: 

Ha : E? 0.90 • Se consid(~ra que del 90 % a más huy e-

ficiencia en el servicio de buses en -

el AHSS. 

Hl : E ~ 0.90. [-lenos' del 90 ~{" se considüra CIUO el 

3cl.~vicio de buses no es eficiente en 

el l\NSS. 



Estadístico a emplear: Z = Pi - P 

x N-n 
N - 1 

¿p' 

Nivol de Significación ¿.' == 0.05 

Ré)gla de Occisión: 

Zc = - 1.64 

Se aceptarán Ho si 

Datos: N = 1,454 

n == 56 

P == 0.90 

q = 0.10 

Cálc,ular: 

z ~ - 1.64 

x 1,454 - 56 
1,453 
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en donde: 

en donde: q = 1 - p 

== 1-0.90 

= 0.10 



::::: \/"125.82 
81,368 

~ = 0.0393 

z = 0.62 - 0.90 
0.0393 

En donde p. 
~ 

es la relaci6n 

presu.rios que mu.nifiestan 

ficiencia es ¡nuyor o igual 
~ - ¡ .J:>~7 

o seu. p. 
~ = 35 = 0.62 

56 

~lusi6n: 

Se rechaza la hipÓLüsis nulu. ( 110> 

dudo que 01 vulor de Z :::: - 7.1247 

es m(~nor <Iue la Zc = -1.64, do donde so 

do 

que 

al 

deduce que se acepta la hipótesis alterna ( Hi ), 

domostrándose asI qua el sorvicio de buses en el 

Area r·1otropoli tana no es eficiente. 
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35 em 
la e-

90 % 

2) Enfocaremos los altos costos de mantenimiento, que 

influyen al deterioro del transporte colectivo de pasaje-

ros en el Area Hetropolita de San Salvador. 
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Ha : P ~ 0.50 El 50 % a menos de los empresurios con-

sideraron qUG han experimentado incre--

montos en los costos, menor del 38.4 %. 

Hi P"> 0.50 Hás del 50 % de los empresarios han ex-

pcrimentac10 incrementos en los costos 

do mantenimiento mayor al 38.4 %. 

EstadIstico Pi -a omplcar : Z = 

ÓP 

U; = \.1 E.9 x N n 
n N 1 

Nivel de significaci6n • r = 0.05 . c:::---

Regla de decisi6n 

0.50 

Se acepta Ho si Z ~ 1.64 

P en donde 

',,'," 

" " " , , 
\ ' 

.... \.~'>v'. 
Zc = 1.64 



Datos: N 

n 

q 

P 

Calcular: 

Ór?~ = \/ 

= 1,454 

= 56 

:::; 0.50 

:::; 0.64 

0.50 x 0,50 
. 56 

349,5 

81,368. 

= 0.0655 

x 1.454 - 56 
1,453 

128 

en donde q =: l-p 

:::; 1 - 0.50 

= 0.50 

z :::; Pi - P : en donde Pi es la re1aci6n de los empr2sa-

rios cuyos costos son n~yores a 38.4 % en-

tro 01 tamaño muestral o sea Pi ::=. l.L 
56 

== 0.64 

z :::; 0,64 - 0.50 
0.0655 

:::; O .""'1:;;¡,.4.-....,.....,..-
0.0655 

:::; 2.1374 

Conclusi6n: 

So rechaza la hip6tesis nula ( Ho ), ya que Z = 2.1374 
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es mayor quo Zc = 1.64, de donde se concluye que mi1s del --

50 <;:; de los empresarios experimentan incrementos en sus co§. 

tos de mi1s del 38.4 %. 

b) La adquisición de insumos y tecnología importada -

p,:::tra el servicio del transporte colectivo urbano del AHSS., 

cs una limitante para su desarrollo. 

1) Se comprobclri1 la procedencia do los insumos. repue.§. 

tos y otros accesorios necesarios para el funcionamiento del 

transporte colectivo de pasajeros. 

Ho : P ~ 0.85 Los empresarios aducen que la proceden­

cia de los insumos y repuestos en un 

85 % o menos es elel extranjero. 

Hi : P > 0.85 Los empresarios aducen que mi1s del 85 % 

de los repuestos, proceden del extranjQ 

ro. 

en d011ele óP = 

Nivel de significaci6n': el- = 0.05 



Regla de decisi6n 

"\ 

\ 
0.85 "" 

Se acepta no si Z ~ 1.64 

Datos: N :::: 1,454 

n :::: 56 

p :::: 0.85 

q = 0.15 

C:11cu1ar : 

l 
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/."""" :::: \ /0.85 x 0.15 
Up \jo 56 

x 1,454 - 56 en donde q :::: 1 - P 

= \/0.1275 x 1,398
1 

56 1,453 

= \/ 1}8.245 1 
81,368 

= 0.0468038 

1.454 - 1 
=: 1 - 0.85 

== 0.15 
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: En donde Pi es la relaci6n de empresarios 

que manifiestan que el componente impor-

tudo es mayor del 90 %, entre lu muestra 

de 56 o sea PI = 53 = 0.9464 
56 

z = 0.9464 - 0.85 
0.0468038 

z = 2.06 

Conclusión: 

Dado qUe Z = 2.06, es mayor que Zc = 1.64, se rechuza 

lu hipótesis nula ( Ha ) y se acepta la hipótesis alterna, 

es dücir que más del 85 % de los repuestos proceden del elf 

trunjero. 

e) El manejo L1el precio del pasaje por parte del 90--

bic)rno de manera politizada, frena el desarrollo del trans-

porte colectivo urbano del Al1SS. 

1) Se comprobar6. la participaci6n de los empresarios 

de munera directa o indü:ecta en la determinación de tari-

fus. 
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Ho P ~ 0.50 Ln proporción de empresarios que mnni-

fiestnn que su participación en la de-

torminnción de tarifas es menor o igual 

al 50 

Hi P"> 0.50 Nos indica que la proporción do ompre-

surios participan on 1<1 eluboruci6n de 

las turifus a más do 50 

Hivel de significaci6n: ~ = 0.05 

Regl<1 do decisi6n: 

0.50 

Zc::::: - 1.64 

Se <1cepta Ho si Z ~ 1.64 

Dntos: N = 1,454 

n ::: 56 

P ::::: 53.5 % 

q :=1 0.465 



Cél1cu1nr: 

= \/0.24645 x 

56 

1,398 

1,453 

I 
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en donde q = 1 - p 

= 1 - 0.535 

= 0.465 

= V 0.0044 x 0.96215 

= 0.06506 

z = 0.535-0,50 
0.06506 

Z = 0.5379 

on donde Pi es lél relélci6n de 30 ampres-ª. 

rios que manifiestéln haber tenido unél -

participaci6n en 1él determinaci6n de tQ 

rifas entre una muestra de 56 cmpresa--

rios. 

Pi = 30 = 0.535 
56 
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Conclusión 

Se rechaza la hipótesis nula ( Ho ), ya que Z = 0.5379, 

es mayor que Zc = - 1.64, es decir que la participaci6n de 

los empresarios en la determinaci6n de las tarifas es mayor 

del 50 %. 

Según los resultados obtenidos a partir de las pruebas 

de hipótesis operadas mediante la curva normal, se ha llega 

do a la conclusi6n que las pruebas realizadas sustentan cOill 

pletamente la hip6tesis goneral1 es decir, que lo propuesto 

en su contenido, se está. dado en la realidad por efectos 

del modelo econ6mico ncoliberal. 

l. HE'I'OUOLOGIA DE I.J\ INVES'rIGl\CION DE CAHPO. 

La importancia que tiene al realizar una investigación 

de campo consiste en que la obtenci6n de datos mediante una 

encuesta reflejan de manera fidedigna o confiable los resul 

tados que de ella se obtengan. 

Así se determinó que de el universo de empresurios 

propietarios de autobuses que operan o trabajan en el Area 

Hetropolitana de San Salvador, era necesario pasar una en­

cuesta a fin de estimar de manera precisa, los efectos que 

el modelo econónuco neoliberal ocasiona al sistema de tran~ 

porte así como a los usuarios de este servicio. 
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1.1 PROCEDIHIEN'llO. 

A continuaci6n se detallan los pasos que se toma­

ron do base para realizar la encuesta o investiga 

ción de Célffipo. 

a) Fuente de Informaci6n. 

Teniendo conocimiento que la Dirección General de 

'l'ransporte 'l'errestro, os la rectora dol sub-sec-­

tar en ostudio~ so hizo acopio de los cuadros men 

sua1es del mes c.10 enero de 1992, en donde se en-­

cuentra registrado el universo de datos del 'l'ran.§. 

porte Calco ti va Urbano del i\liISS., así como el re­

gistro nilcion;:ü de direcciones privCldas de los O!!! 

presarios o propietarios de los autobuses que ci~ 

culan, tanto en 01 ároa urbana, int'~rdepi.1rtu.men-­

till e int(~rnacional. 

b) Rovisi6n y Cli.1sifici.1ci6n. 

Empresi.1rios con mJs do 1 vehículo, clasificiÍw101o 

como propietario con 2 vehículos, 3 vehículos, 4 

vehículos, etc. t sacándose un r(~sum(Jn o s(!u la con 

ccmtraci6n de vehículos por (.;!mpresarios y por ru­

ta. Por lo que se tuvo que efectuar un listado por 

magnitud empresarinl a fin de obtoner un resulta-
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do veraz, preciso y valedero pnra la estratificación. 

c) Elaboración de los CUildros de .Hagni tud y Estrati 

ficación Empresarial en el r~~s. 

cut.mw No.23 

l·!l\C;NI'l'UU Gr·1P:u:!:3i\RL'\L 1'un. rl'~LJia~CIl\ Uc; i\U'l'OBUSBS DEL 1\]\133 • 

- - . - -
Propietario ó Cantidad de Aut.Q 'rotal de 

Empresarios buses en propiedad autobuses 

1,069 1 1,069 

173 2 346 

49 3 147 

19 4 76 

12 5 60 

2 6 12 

2 7 14 

2 9 18 

1 11 11 

1 l' lO. 12 

1 14 14 

1 15 15 

2 16 32 

1 17 17 

1 25 25 

1 27 27 

1,357 1,895 

FUEN'l'g: Elaborélción propia a partir del cuadro reSWTIen 

mensual de prestación dol servicio de trélnspoE 

te. Enero 1992. 
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CU,\DRO No. 24 

SS'l'imTIFICACION POR Hr\.GIH'fUIJ EHPH.ES1\RIl\L. 

Clase Fi 1/ Pm Y Pm 2 Fipm 2 Fipm 

1 6 1,710 3.5 12.25 20947.5 5,985.0 

7 16 116 11.5 132.25 15341.0 1,334.0 

17 27 69 22.0 484.00 33396.0 1,518.0 

--- 1.895 37.0 628.~ 69684.5 ~c837.0 

FUENTE: Elaboración propia a partir del cuadro de nmgnitud 
empresarial. 

1/ Fi = Frecuencia absoluta do autobuses en propiedild, 

correspondiente a cada clase. 

II Pm = Punto medio de autobusos en propiedad compreg 

dido en cildil clase. 

l. 2 lJot(~rminaci6n dol rfamalio do la i<lues tra. 

Para la c1eb~rmin(lción dol tamalio de la muestra se empleó 

el ti muestreo aleatorio cstratificudo 11 apoyándose on el cUQ 

uro Ha. 23 sobre la magnitud empresurial por tenoncia do <lU-

tobuscs y para ello se establecieron los criterios siguicn--

tos: 

a) Una probubilidad de 95 % 
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b) e = I1agnitud de error fij~ndolo cm 1.016 ya que la 

detcrminaci6n eJe un tumaÍiO de error mayor d8termi-

naría un tamaño muestral muy pequeño, lo cual no 3~ 

ría representativo del universo en estudio. 

e) ~ = de 3.88 obtenida a partir del cuadro No. 24 que 

se refiere a la estratificaci6n por magnitud empro-

sarial. 

d) Z = 1.96 que corresponde a la probabilidad de 95 

e) F6rmula pilril la obtcnci6n del 'l'amafio de la ¡,lues tra: 

n = Z2 f2 
2 e 

f) Fórmula para la obtcnci6n de la vilrianza 

DE S2\ dJ'\üL LO 

2 =I Fi Pm2 -L( ~)2 Ó N 

2 69604.5 (883700)2 Ó 
:::: 

1095.0 1895.0 

2 36.772823 - 21, 746595 
Ó 

:::: 

2 15.026228 Ó. = 
tí= 3.88 



l. 3 C<.~lculo del 'l'i:uuufío de la Nuestra. 

n = Z2 Ó 2 
2 e 

Sustituyendo 

n = 1.96)2 (3.88 l2 
( 1.016 )2 

n = 3,8416 X 15,O~6 

1.032256 

n = 55.92 

Por aproximación 

n ::::: 56 Empresarios de nutobuses a entrevistar. 

1.4 SELECCION y UBICI\CIOH DE EHPHESAIUO. 

a) Selección. 
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Este proceso se realizó mediante la estimación de un in 

tcrvalo que resultn ele la razón del universo entre el -

nÚn1r.:lrO que se obtuvo en la definición del tamaño de la 

muestra: as!: 

Universo: 1895 autobuses 

'l'amaño de la Huestra : 56 Emprcsilrios 

Intervalos ::::: 1895 ::::: 34 
56 
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Intervalo que se emple6 para la selección al azar de 

los propietarios contenidos en los cuadros mensuales 

de la Dirección General de 'l'ransporte Terrestre, según 

anexos. 

b) Ubicación. 

De acuerdo a la dimensión del intervalo y hecha 1<1 cs­

cogitaci6n <11 azar de los propiet<1rios, se confront<1n 

éstos con los listados de direcciones que posee la 

DG'I"r., y así ubicarlos de manera mtís precisa. 

Ver anexos No. 6 
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CAPI'l'ULO IV: CONCLUSIONES Y POLITICA PROPUESTA. 

Despu6s de identificar ae mémora espec:!fica, los problg 

mas que por efectos del modelo econ6mico neoliberal han acen 

tuado la necesidad de estimular, reactivar y desarrollar el 

sistena de transporte colectivo de pasajeros, espec:!ficamen 

te del AMSS., se observa que 6stos confluyen en el deterio­

ro del sistema de trunsporte y considerando, la importancia 

que éste tieno por ser un servicio básico y prioritario pa­

ra la movilizaci6n de pasajeros que en su mayor:!a pertenecen 

al estrato de Dlás bajos ingresos de la poblaci6n, se propo­

ne una pol:!tica acorde con el plan de desarrollo econ6mico 

y social, con el objeto de plantear soluciones que vengan a 

reactivar este servicio: para ello se propone la pol:!tica 

de Estabilizaci6n del Trunsporte Colectivo de Pasajeros 

del Al1SS, que contará con objetivos, metas, estrategias, 

instrumentos y medidas, y para que dicha politica no quede 

a nivel de señalamiento, se propone la manera de solucionar 

los problemas con la participaci6n ele los sectores involu-­

erados, para ello se presentan en forma esquemática y resu­

mida en el gráfico No. 2 la~ causas primarias, secundarias, 

terciarias, etc. que conducen al deterioro de este subsc~c-­

tor. Es decir, que en el esquema se identifica el problema 

general del transporte colecLivo de pasajeros, indicándose 

con números romanos, las causas primarias en orden de prio-
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ridad, que dan origen al deterioro del transporte colectivo 

de pasajoros las cuales mediante un linea diagonal se rela­

cionan y confluyen al origen. 

Las causas secundarias y terciarias son aquellas que se 

relacionan a trav6s de una linea que conduce a las causas 

primarias. 
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A. CONCLUSIONES. 

1- El liberalismo se fundamünta en principios como la 

libertad individutll, libertad de competencia, as! 

como en cartlcter!s!:.icas y leyes que han sido retol1lQ 

dos por el nooliboralismo para sustentar su teoría, 

poro como diferencia supone que no es el orden naty 

ral el que logrará el equilibrio económico, sino sQ 

rcln las acciones predeterminadas en compaginación -

de la sociedad con el gobierno. 

El modelo neoliboral por modio de sus principios sy' 

pone tendencias autorreguladoras que aumentan los 

niveles de producción: asi mismo pretende reducir 

el sector público, eliminar la relación del Estado 

en las actividades productivas y liberar los precios. 

2- El r'linisterio de Economía, mediante la Dirección G2, 

neral de 'rransporte '¡'arrestre pretende entre sus ob 

jetivos principales, lograr la eficiencia del ser­

vicio de transporte público a trav6s de la integrQ 

ción económica y social, poro en la realidad no ha 

tratado de buscar una solución al problema, inter­

viniendo solo en ocasiones de presi6n cuando el sub 

sector empresarial exige incremento tarifario. 
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El modelo neoliberal pretende mediante la libre compg 

tencla, eliminar los monopolios y oligopolios de los 

servicios b6sicos, poro en la pr~ctica entra en con-­

tradicci6n con la situación actual, ya que se detcc-­

tan rutas cubiertas por un solo empresario, monopoli­

zando por completo dicha ruta, sin que la Direcci6n 

Ceneral de 'l'ransporte Terrestre intervenga en estos 

casos. 

El sub-sector cuenta para su desarrollo con la parti 

cipaci6n de diferentes instituciones públicas y pri­

vadas, quienes no funcionan de manera conjunta, ya 

que operan en forma individual o particularmente. 

3- El Nodelo neoliooral mediante la aplicación de lu me­

dida de liberación de precios, ha contribuido u dete­

riorar uún mtls el sub-sector transporte, ya que los -

insumas y repuestos para el muntenimiento de las uni­

dades ha sufrido un alza del 38.40 % en su adquisición 

contradiciéndose con lo propuesto en el plan económi­

co y sociul, que ulcunzuría en los últimos afias del -

período de gobierno ~asta ellO % en el nivel de in-­

flaci6n, pero con la aplicación del IVA, la culidad -

de vida de los usuarios ( población ), presentu un mQ 

yor deterioro y con el último incremento en la tarifu, 

se afectu aún más los ingresos del sector usuario-
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principalmente aquel de escasos recursos. 

Hediante la creaci6n de los servicios especiales y 

preferenciales, lo que ha logrado el modelo neoliberal 

sobre el sub-sector transporte, es la divisi6n entre 

empresarios, y hacer desaparecer en formil gradual el 

servicio ordinario o tradicional, esto se consigue 

con la eliminaci6n gradual del subsidio diesel lo que 

obliga al empresario a trasladarse al servicio prefe­

rencial, procurando incrementar sus ingresos. 

4- El sub-sector Transporte Colectivo de Pasajeros se ve 

limitado por la alta dependencia de insumos importa­

dos y por la falta de tecnología para fabricarlos en 

el país por las empresas de bienes intermedios. 

La eficiencia en el servicio del Transporte Colectivo 

Urbano del Area Hetropolitana de San Salvador, se ve 

limitada por la no realizaci6n de todos los viajes 

autorizados por ruta, las malas condiciones de la red 

vial, la afluencia masiva de usuarios a la misma hora. 

El crecimiento poblacional aunado a otros determinan­

tes de la demanda de transporte colectivo de pasaje-­

ros, como son los gustos y preferencias, capacidad de 

pago, nivel de tarifas, etc. origina una demanda insQ 

tisfecha de gran magnitud. 
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La oferta de autobuses para el traslado de pasaje-­

ros no ha variado significativamente en los últimos 

3 años de gosti6n del actual gobierno, sino única-­

mente se ha diversificado en cuanto a clase de ser­

vicio. 

El nivel de utilizaci6n en las horas de mayor doman 

da a que se ven sometidas las unidades del transpo.f. 

te público de pasaj(0;t:"os, conducen a un acelerado do 

terioro y obsolescencia de las mismas. 

La existencia del sistema paralelo de transporto cQ 

lectivo de pilsajoros por microbuses se origin6 por 

la contracci6n de la oferta del servicio colectivo, 

motivado por paros decretados y quemas de autobuses, 

justificando de esta manera ln permanencia, expan­

si6n y prolifernci6n de los microbuses, al grado de 

haberse incorporado en casi un 90 % a las rutas de 

autobuses existentes en el Area Netropolitana de 

San Salvador. 
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B. POLITICA PROPUESTA PAHA. Ll\ E3TADILIZ2\CION DEL 'l'R,\US­

POR'l'E COLEC'I'IVO DE PI\.SAJEROS DEL AREl\. f,lETROPOLITl\l:JA 

DE SAN SALVADOR. 

Siompre quo se hun tOlUudo ulgunus modidas de políticu 

que so refiere al transporte colectivo de pasajeros, se ha 

debido él probleméls coyunturales en lél prestélci6n del servi 

cio, detectándose que no existe unél políticél integrul defi 

nidél, que el gobierno haya o.doptado paru atender dicho. o.c­

tivid<ld. Es por ello, que se propone esto. político. a fin -

de buscar primero su estélbilidéld y en seguidél su desélrro--

110. 

l. OBJETIVOS. 

1.1 Estélblecer un servicio de trélnsporte público de 

pélséljeros que séltisfagu l<ls necesidudes del usua 

rio en cuunto u comodidud, seguridud y puntuuli 

dud, que 0.1 empresario le permitél operélr con efi 

cienciu. 

1.2 Iniciélr lu estubilizaci6n y el desélrrollo del sUB 

sector Trélnsporte Colectivo de Pélséljeros del Areu 

Hetropolitélnu de ~un Séllvéluor, él fin do prestélr -

un mejor servicio éll usuario. 
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1.3 Buscar la unificaci6n de Tarifas del Transporte -

Colectivo de Pusajeros del Area Hetropolitana de 

San Salvudor, procurundo lu autosuficiencia del -

sub-sector mediante el establecimiento de turifus 

acordes a los ingresos de los usuarios. 

1.4 Disminuir los efectos negativos quü ha genoruc1o -

la aplicélci6n del mo(]elo econ6mico neoliberéll en 

el sub-sector. 

1.5 Buscar la integración de los sectores involucra­

dos en el sub-scctor Trunsporte: Gobierno, EnwrQ 

sarios y Usuarios. 

2. HE'rAS. 

2.1 Incrementar el grado de eficiencia actual que es 

del orden de 59.3 % a nivel del 90 % encaminado a 

lograr el pleno empleo de los n~cursos, en un po­

riodo de 3 años a una tasa de crecimiento del 14. 

92 % anual, en relación a los viajes efectivamen­

te realizados. 

2.2 Mantener un desarrollo real y sostenido del sub­

sector Transporte Colectivo de Pasajeros, medi~n 

te el incremento de la flota de autobuses de 
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acuerdo a la tasa de crecimiento anual de la dcmunda, 

que es de 81.9 %, estableciendo para ello incremento 

anual de 250 autobuses para los años 1993, 1994 y-

200 autobuses para 1995. Siendo necesario para ello 

el rcordenamiento del tráfico vehícular del distri­

to comercial central y la asignación de vías alter­

nas de circulación. 

2.3 Elaborar estudios técnicos de tarifus que permitan 

determinar de muncra precisa los costos do oporaci6n 

del transporte por autobuses, mediante un control -

de ingresos de los empresarios, a fin de establecer 

tarifas que permitan la obtención de utilidades 

acordes al ingreso del usuario. A partir de enero 

de 1993 y actualizando en períOdOS no mayores de 1 

año. 

2.4 Elevar la participación del sub-sector transporte 

colectivo de pasajeros en el Producto Territoriul 

Bruto ( PTB ) de 6.321 % en 1991 a 8 % a finales de 

1993, como resultado de habor elevado la eficiencia 

en un 90 %. 

2.5 Ejercer en el primer semestre de 1993 control de 

precios sobro los repuestos e insumas necesarios pa 



ra el funcionumiento de lus unidades de transpor-

te y mantenerlas constantes a fin de reducir el ni 

vel del costo de operaci6n que es del orden en 38. 

40 % en relaci6n al año 1991, con el propósito de 

que la inflaci6n en este sub-8ector se mantengn -

en una tasn de 15 % para el pr6ximo año 1993 y en 

1994 se reduzca al 10 %. 

2.6 Iniciar seminarios a partir de 1993 en forma per~ 

nente a fin de establecer los mecanismos que con-

duzcan a lél participaci6n de gobierno, empresarios 

y usuarios, para determinar las necesidades del -

sub-sector. 

3. ESTRATEGIA. 

3.1 El' sub-sector transporte colectivo de pasajeros 

por autobuses requiere la implementaci6n de medidas 

que modernicen este servicio, en el sent.ido de acle 

cuarlo a las necesidades del usuario, creando las 

condiciones de estabilizaci6n política y factibili 

dad econ6mica para fomentar la inicintiva del em-

presario a fin de que se vea motivado a invertir -

para prestar un mejor servicio. En cuanto a condi-

ciones de desplazamiento de pasajeros ( comodidad 

y seguridad ), lo cual propicia bienestar al usua-
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rio, tendiendo a la estabilidad social. 

Esto requiere de la colaboración y participación 

de organismos que coadyuven a fomentar la importa­

ción do unidades nuevas, as! como insumos y repue~ 

tos, de manera que no se vean afectados por arancQ 

les aduaneros e impuestos por introducción e inte~ 

nación. 

Fomentar las pol!ticas crediticias dirigidas al 

subsector y que al momento se encuentran vigentes, 

por otras que pennitan un mayor acceso al cr~dito 

a fin dedinamizarlo y facilitar la obtenci6n de 

nuevas unidades, procurando al mismo tiempo una 

unificaci6n de marcas y tnodelos, para facilitar el 

mantenin\iento y reparación de las unidades por la 

existencia estandarizada de repuestos. 

4. INSTRU~lliNTOS. 

4.1 Reglamentar los horarios de manera estratificada -

para la industria, cOluercio, educación y sector gy 

bcrnamental con el apoyo de un crecimiento gradual 

de la flota de autobuses de acuerdo a la demanda -

del servicio de transporte colectivo de pasajeros. 
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4.2 Accunlizar el reglamento que rige a la Dirección -

Genernl de Transporte Terrestre, ya que el que se 

encucntrn en vigencia datn de 1957 n fin de inicinr 

el rcordenamiento del tráfico vehículnr, mejornmie!! 

to y extensión de la red vinl en el Aren 1'1etropoli­

tnnn de Snn Snlvndor, a través de In intervención -

del Departamento General de Tránsito en cuanto a e§. 

tablecer una reglamentación de la señalización, 

vías de ncceso y semaforizaci6n adecuada a fin de 

lograr una mayor fluidez en las arterias capitali-

nas. 

4.3 Identificar los costos reales en que incurren los 

empresarios n triJ.vés ele la implementuci6n de un -

programa de control sobre ingresos y costos, parn 

determinar tarifas quo no lesionen el in9reso del 

usuario. 

4.4 La uplicución de unu política aranceluria udccuuda 

pnrn la importaci6n do autobuses, repuestos y ac­

cesorios pnra el transporte colectivo de pasajeros. 

4.5 Impulsar la formaci6n de un organismo nacional que 

represente la integración o participación de todos 

los sectores involucrados en la actividad del trans 
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porte terrestl."e, con instituciones guberni:1Inentales, 

privadas y el sector usuario. 

4.6 De acuerdo al plan econ6mico y social se huce necQ 

sario plunificar el sistema de trnnsporte colecti­

vo con el prop6sito de plantear medidas tendientes 

a proporcionar un tratamiento integral del servi-­

cio. 

5. HEDIDAS. 

5.1 Con base a una adecuada politica monetaria y credi 

ticia se deben ajustar las tasas para préstwnos 

concedidos a los empresarios de autobuses, así como 

eliminar los topes <..1e créditos, para procurar la -

estabilizaci6n del sub-sector, con el propósito de 

que el Banco Central de Reserva y el Fondo de Fi-­

nunciamiento y Garuntia para la Pequeña Empresa 

( FIGAPE ), oriente de una mejor manera los recur­

sos financieros de este sub-sector. 

5.2 Los préstamos concedidos a los empresarios de aut.Q 

buses deben presentar la curacterísticu de ser 

blandos y que no estén utudos u garantius hipotec~ 

rias a fin do que el Banco Centrul de Reserva y 
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mediante 1<1 cüiminilci6n dol subsidio, por 

medio de ID intervenci6n do lil lJirc:!cción GOllc.)rQl-

de Trill1SporLe Terrestro. 

5. G CrOilr los mecanismos pilriJ. el ostiJ.blccimicmLo eh) -

una provcec.1u:r:íil, 

c1orefio de Fomento 

por el Insl:ituLo 32,lva 

tivo ( INSl\l"OCOOP ) I cu-

yo fin SCcl impurLQr dirc.)ctQIlIc.mte los lnsurno::..; 'lU(-.! 

é,C l.'c'{uic:ren pilril su funcion;:unicnLo, pdXil contril­

rn-.!s Llr el ¿)1;.:;". irutlodcr;.H1il (lo los precios du 10:3 

insumos d()llFU1C1ildos por cü 'l'rilnsporto Colectivo do 

Pasiljcros c1el hroil Metropoli tana (10 3<:ln .sill vildor. 
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6 9 3 12 12 10 3, O 2,591 1,009 
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23 27 27 27 8 6,480 4,206 2,274-

24 10 10 9 7 2,100 1,525 5 

26 19 11 30 29 7 6,300 4,048 2,252 
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3 

lJ1l:(~cción: i3L. 0, jj 2U Col. 

~)l t-(~(;C:iÓI1: .,r').,v. 1-1:..~1(:C,1 :.,(). ;'1,-1 I 

C.i.'j(lüd _k:l<juclu. 

r) ,~ vU, 

166 

LilJ(l,l L1:::-: 

J. 

"';d11 Luis 

.,Cl/l'UD :.J¡;; H .• L. 
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i\i.'JEXO No. 6-1\. 

7 L. 

;J .i 

70 

1 L,11li11cl 

7C 

¡l.~t~CC.iÓH: Col. Jeu.:c1íll, ljc. 

1, 'Jl~cUIU:';. 

u 

.. - 21 J 7 I -'.lll ,-".,1 V,",J01:_ 

(..;1 . , 
i 1 • 

·~ul. . '" 
..J '-" ~. L Lt C~ J. U. I 

11J, 1 
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ANEXO No. 6-B 

11 J'ucé imtonio G6mcz Jocrisilm21 

Direcci6n: Col. .3QTl lmtonio lJ-3, 

Block G, lJ-31, "';d.n ;·iar'-.!os. 

12 '1' • p, • 

lJirccci6n: C,J,11c PrincipLll 11-7 I 

Lo. 216, :¿OllLl. 7, ~~i:tn ..:),.,lv<.ldor. 

17 

Lecci6n: üo. ::.>tLl.. LucL:l. l~oc<1-

rio (k; i jOl.-Q. 

10 Jurgoe 

Dirección: 16<1. G. No.644, Col. 

21 

22 1,Crl' 1X:: l\.. L. 

üiJ:C:cci6n: lloulcv<..ln.1 del l'; jerci to 

C\ • "1 1 
'~l UCU.lll" 

23 L L O 

DinJcci6n: Col • .:.)Ll.n Hateo, C. 
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2G 

27 

ANEXO No.6-C 

Jul..lo 

~i~ccci6n: Col. Vcr0cruz, C. 

i \ U 
1.- • 

Luis lIc;rnJndcz. iI(~rnJndcz 

2 , 

lG9 

llL:un 

Col. 

::; L'.l UIi lar 

Pcr~:;cvur<.J.ncii.l 
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30 

JI 

32 

3 J', 

33-;3 

" 1 
.:> "1: 

ANE.,'{O No. 6-D 170 

iiombn~ y ~.lin)cci611 

hCOP.'\'I".t' íJ8 re, L. 

J.~(;cc16n: Urrx1.ni;::aclón IIc:rrüru, 

i:'"ju. C;::¡nclü i lui 20. 

LJiJ.J..:cci6n: 26 C. Pl:c:. iIo. 241S, 

Irnp(~.r:ial 

Uirucci6n: 39 C. Pta., Bo. ~o16n 

Direcci6n: Col. SUl1 Curlos, C. 

1 i\ntonio P6rc~z 1\0(11:íCjue2 Di:lysi Hi:lriclos 

Dlrucci6n: Carreter0 Troncu.l dol 

iiarte Km. 20.5. 
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3GC 

4J.1\ 

42 

43 

ANEX.O Ha. 6-E 

~;¿O"l;KC~ y Dir,~(~ción 

Or[llio Cruz ~uyes 

:Jir(.::cc1ón: C01.';IF.Jric,:1., Lo!.:.. 

l)-Z-S t S • S • 

Ernc;; Lo I-ion toya IZamos 

rucción: Col. Dolivilr, C. Prin 

ci~nl Poligono 1, l~o. 25 I Ciuda(] 

jJclgudo. 

Il<.luricio ,\nl.:.onio Santos Zunigil 

:J1rc,~ci611: J.\/Jp..lrto 3ta. UJxca, 

Castellill10s V¿ll:guS 

u.i.r\.;cc1ón: lile !'>.V. ;'1-1.:.(')., lJo.46, 

.J u:~, ~ 1 lau.!: 1 e 1 o G,.ll.-c!a 1 i( ~ll ji V éU_-

Uil.,.::cc1ón: 1:']e. "';Ll. r:,u.-ía iJo.132, 

Col. L1J):~rtdcl, l':iudac1 :J¿Hl .j,~l1v<.}']Ol.-. 

i~l.cl:.::lil ¡~¡í1<.lyil H::l.l:.l·o,.~uín 

J)i¡:(~cción: l,ilomutro 1,;,.5 Carru!.:.e 

Dirección: Col. 0ina 39 ~v. Sur 

S, Ciudild. 

DiJ.:'ucción: Col. I:iro.Iilonb.::, C. 'l.'alil 

l~lélnCill ¡jo. 18, Ciudac10 

lZuya s y Rayu 8 

i:lontoy0 

Zunic.:J:l 

So:da Cccillil 

H(~ll j 1. V¿IL 

Rudy 



.Ni~EXO No. 6-F 172 

l:ombrr.: v Dírc~ccíón 

Direcci6n: 4iJ.. C. ~ta., Do. 81 

Uirccci6n: Col" ~3ulí V<.lr I P:jc. 3 I 

lJo.20, Ciudad DclCjd.do. 

47 

an Ch.lcón ,'.1 ViJ.l:(~n9iJ. JiJ.inv..!, Julio 

;.)1 l:c.:cción: Col.>2uc!2cü tcpc:c. c .. 

'::'; ... Ul .3 u l vudor, .No.. 70, StiJ.. 'l'ucla. 

492\ ibriiJ.no ~ntonio MSrmol Polanco I·L:lrmol 

Dirucclón: Col. SUD Jos6 do LilD 

t, .¡: 11 t Coo 1);:.::1 

79 '1'.. I1. dulío 

lOlD 

D' l·l.-n'«' 'J' 0"11" 1""..., 'r':(\ ··:t·, ~'l·'c·r;"í·· __ ........ l_ ~ • \,\. ... l..JCl. l..J v L, .• !-1 I .... :;.).t... 1...1., 



]\'.NEJ{O .No. 6-G 173 

,] uli:'l 

1.0 o 13, 

J~0. L·. l 'J leto ·i<.l:J I 

.';u:; Li. tu Lo~; 

. . . ó 
j Jl.L:C~CC L n: Col. Dul10 Si.1Il .J tE~n, PI. 

:.~ I ;'·)-7 I Ciud,H..1., 

Julio Lov,.1 Lo (j .. 

rico p. 

17 l;clr tlnz.:!z 

t),i.l. C. OJ. 

23 t~l COJ.- ¡'~rr¿tzolu. 

Dirección: D010r(-,s I 

H.(~cil1os Bus 

1 

mo:;,.1, C. COl:t0z , ":';,}11 S¿Üvi.1c1or. l'io.13. 

<'su: Col. Dina I 39 I~ v. .3u:c I 
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E Ir e u [:; S '1' .:\ 

tuación dCl:U':':Ü (1\~1 sub-:,~c:c tOl:' Lk:l 

;;,J.1 v,H..l0r: p,'rü t.ratar do ostLlbloccr o de tcrminür liJo probü)m¿~­

tica ((IV: ·l'.cJ:iv,:l pur la aplicd.ción d()l I1odolo Económicu iltll:)ul-

COopUl:llt.ivu. In,Jcpc~ndicnU.) 

3. ·1.'i 1)0 ______ , E al 

ilíio ( nl'~ é' (' r' ) ;\ '10' ( l_....; _....; , ,., -"..L • 

: ;Jía 

r~t1::,Ó!} : 

¡~Cl1 

f3. I..JU 



175 

• • • •• 2 

() ...... ; H.-oDio: si 
~ ~ --- porconJl dal ~illlur: 

l\cu:ül1i;:¡ tra ti vo;:; 

10. ::':1 

P:L'uv(~nl:i VCl ______ , Obli<Jd.Lli.l _______ , I·l(~llSUal 

_________ ; Llilntas y tulJos: 

::;OCIO-l.~Cm;OLIlc¡.:,.:..; 

12. I \. c~uc':nLo asciunden los :"';c.üarioQ PLl<Jil.cloG a: 110L01: i;:; las, 

______ , Cobrac1oL'us í¡~ 

D -------- D ______ _ 

e," 
.:J s -------- .' 0 ______ _ 

. , 

. .¿_--------
¡ l:....... _______ _ J; --------

____ , Especial y 

al 

cUé'ínl:.o (,1 _____ /
0 

en cu¿1:nto n' _____ ,1·.> 

un cuSnt.o o/ 

-----,<> 

15. COl: lc1 li1x~ración en (;1 prc~cio en los úl timos 3 años, consi 

Ct(Jl'i.l (.!UO su UIliclac1 ele Trunsporte os raJs competitiva ~3í 1 ío • 



l7G 

• • • •• 3 

lG. COll::i :~cra ',iUC el1 efectuecro·....: un increJw .. mlo al vü10r (Jol 

22. 

23. 

j (.: I ,_t;~ ,~; e 01 nivel do ingreso del uouario? 

llcl sido: Eficiente ___ ' 

CiÓll el lo;.:; ¿üios: 19 

... 
" ) .. 

'" ([1..1(,; 

IJo 

_______ , razón 

1 

1909 ___ ' 1990 y l')~)l 

l¿lrifa (le noc l:urnidad y lel (:(~ ¡in 

.1:"(.;,s01 ver sus p.L-cbl()i'uS tln tu un<:l reducción 

sici6n c1c inSUJlIOs'.? :.:; lTo 
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.\:1.": ... 0 líu. 7-C • • • •• .:1 

25. ClLln eu lJi.:C"}<.l en concopto c,"o pl:UGl:ilCiollOG é11c:s: 

Z:".CJlÜJktldo 

Vacac .LorF.~ s 

::'ilLU1C.Ld! tu 

Otro 

29. O¡)(.cnción do in~~umo~ vIa: Im;)oJ.:L.lci6n _______ , i.:Ji..lCiOll:l1 _ 

---------,-----

JU. 

------------------------~~-------------------------------



Junio, 1989, 1991, 1992 

1992. 

, \ ". 
~:; l:,COnUnllCdS y :U3 

~;~ll L.t"'o , -,_"c 1. n El :Jc.ll Vel.dor. C()llC(~L" laclón 

""':ociül 

ca. Junio 19')0. 

'1' r.:,"ll:;i lo. 

Público de Pc.l~séljfJrus. iklr 

zu dc~ 1937. 

Bn(Jro-,~\.br il-Junio 1992" 

1:\:lÍn:~ylb(J:C, Forn6ndüz Lo. IndusLriéllizclción 

, U.? 1983. 
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~on~o de Finunci~uianto y 

, . 
llO¡tllCO. 

L301c! :~ín .!i:COllÓ;IÚCO y :::>oci;),l 

el Dc'jc.1r L'ollo Económico y 

El Dcs0rrollo T0rdio 

Capi tClIL~mo. Un enfoque 

critico ~~ la ~aorICl ~~ 

'.:rlo ;(.:1 

190G. 

1051. 
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de -

. , 
l'l\~-

Lropo1i tLlné1 cJ() :"~1n :'> •. :-.1 ViJ.-

1 iiIl i io <l~ i'L..mi Cicclción. Inc1iccldoroG L:.!collómicoG y 

1036, 1987 - 1989. 

81 

e .Ií.. 19 

[lu. !.::conón.ico y 

1989 199·'1. 

1.L i? l·!.i 11: i{,2'.lCióll 

110 j~~ 09 - 1994. 

LiJcico. 

E(.;\'I Yor]~1 1974" 
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- Stevenscn, J. William Hexgraphic, S. A. 

Mar Negro 224 - Col. 

Popotl6n, I,:6xico 17, D. F. 

- Spicgel, R. Hurray Estadistica, Teoria y 875 

Problemas Resueltos, 

N6xico, HCGR .. l'ú~ HILL, 

1970. Serie SCH1\Ufvl. 

- Cabrera ,rimenez, Edgar. Hacia un nuevo Proyecto 

de la Social Democracia 

Lationamoricana CEDIl.L, 

Centro de Estudios Demo-
r 

c:r:6.ticos de .l>.mérica Li.lti 

na. 

Costa Rica, Enero 1991. 

CIEDLl\: Contra Interdisci . La Economía Social de 

plinario de Estudios sobr9 Horcado un Proyecto Eco-

el Desarlollo Latinoumr5ri nómico y Politico Alternfl:, 

cano. tivo. 
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Usuario
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