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El desarrolln econdmico del patis depende de muchos fac-—
tores, ninguno de los cuales por si solo posibilita el progre-
so en que se encuentran empefados puebloc y gobierno. Una mejor
salud y educacidn, una mayor industrializacidn, una organiza—
cidn y administracidén mds perfecta y en fin una serie de factoc
res son los que impulsan el desarrollo si éstos se interrelacis
nan adecuadamente.

Los transportes de carga desempefian una funcidn esencial
en 1o que se refiere a la produccidn de la tierra, la comercia—
lizacidn de los productos agricolas, el desarrollo de la indus-
tria y la expansidn del comercio. Teniendo en cuenta las ante-
riores consideraciones, es objeto del presente trabajo presen—
tar un andlisis descriptivo de la evolucidn general que ha teni+
do el transporte de carga por carretera en EI1 Salvador en 1cs
dltimos 20 afios, asi como también de los factores instituciong
les y econdmicos gue afectan a esta actividad.

Los aspectos que se consideran en este trabajo versan,
en especial, sobre el transporte terrestre de carga; pero en
determinados puntes también se hace referencia a los ferruvca-
rriles porgue al mismo tiempo que son los principales medios
de transporte internos, son también los uUnicos que pueden CoR
plementarse.

La investigacidn efectuada, revela graves deficiencias
en lo que respecta a le regulecidn, explotacidn y coordina=-
cidn del sector; tales deficiencias se vuelven mds notorias
por la gran importancia que tiene esta actividad en el desen-—

volvimiento econdmico y social del patis.



Este trabajo, pues, se ha limitado a investigaciones de

cardcter general, no entra en detalle sobre ningin tema especi
fico, de ahi que su jinalidad sea la de describir y analizar
el comportamientn qua%a mostrado el transporte de carga en 108
Yltimos afios, con el propdésito de poner de manijfiesto la urgen
te necesidad que existe de formular y ejecutar una politica en
el campo de los transportes que esté acorde con los intereses

de la economic en general.



I - INTRODUCCIOWN

1.1 4SPECTOS GENERALES SQBRE EL TRANSPORTE DE CARGA

Dentro de la estructura sobre la cual se desenvuelve la
economia nacional, los medios de transporte desempeflan un papel
de fundamental importanciajsconsecuentemente nc constituye una -
novedad afirmar que el desarrollo de nuestra economia sélo po-
drd realizarse integralmente cuando 1los transportss jfuncionan -
de manera eficiente. Es decir, que los sistemas de transportes
puedén ser factores determinantes del crecimiento econdmico Yy —
de la industrializacidén o, igualmente si no estdn organizados a—
decuadamente, pueden constituir limitaciones y obstdculos para —
dichos fendmenos.

4 partir de lg década de los 50, la politica del Estado se
traza como uno de sus objetivos, vincular con mayor intensidad
los Centros de produccidn con los de consumo, permitiendo en es
ta forma, que los sectores de la poblacidn gque habian permaneci-
do marginados se itncorporaran al proceso del desarrollo. De esta
manera se integraron a la economia de mercado grandes z2onas Y =—
grupos poblacionales del interior del pais que habfan permaneci-
do aislados por falta de vias de comunicacidn y mediocs adecuados
de transportes.

Grandes han sido 1los esfuerzos que los distintos gobiernos
han realizado, a efecto de llevar adelante 1cs programas de ohras
puiblicas destinados a crear las infraestructuras bdsicas para el
desarrollo del sector, eon la finalidad de estimular entre otras
cosas, el proceso de industrializacidn.

St analizamos la participacidén que tiene el sector trans=-

porte dentro del producto territorial bruto, relaciondndolo con



la totalidad de éste, se advierte que el mismo es de muy poca -
significacidn (1); a pesar de ello el transporte es un factor -
que tiene gran importanciae en el desarrollo de los demds secto-
res productivos; por lo que se atirma, que €l sector es un ele-
mento complementario del desarrollo aunque son de dificil cuan-
tificacidn sus efectos directos e indirectos. No se puede medir
en forma exacta el valor econdmico que generan los transportes
en cuanto al servicio de ucarreo de bilenes Yy personas que pro-
porcionan a los sectores econdmicose: agrapecuario, industrial y
comercial; pero es evidenteé,que sin los mismos, no e€s posible la
explotacidén y movilizacidén de los productos, materias primas Y
personas desde los lugares de origen a los de destino.

En nuestro medio los sistemas de transporte presentan -
caracteristicas especiales por la estructura misma que tiene la
geografia del pais. La topografia y limitacidn de nuestro terri-
torio ha permitido que el transporte por carretera se desarro-—
lle mds que las otras formas de movilizacidn y esto se ha debi-
do a gque siendo tan cortas las distancias a recorrer, las otras
clases de transportes se encuentran en desventaja en cuanto a 1os
costos de operacidn.

En afios anteriores los ferrocarriles tuvieron un monopo-—
lio tdcito del transporte de carga Yy pasajeros; pero a medida —
que el sistema vial se fue desarrollando la importancia de 108

ferrocarrilezs en cuanto a trdfico (2), se ha ido desmejorando.

(1) véase su composicidn en el capitulo II.
(2) E1 trdfico, por asi decir, es_la mercaderfa producida pgor el
transparte y la magnitud que lo relaciona con las necesidades
y el desarrollo de la actividad econdmica ”El1 transporte en
P A - 18 %
Admérica Latina” (Pag.35). Nociones Unidas.



ot |
Tal situacidn ha tenido su origen en el hecho de que el trans—
porte por carretera presenta ventajas, como son la flexibilidad
de movimiento y la velocidad. Debo agregar ademds que en el pafis
existen pocos incentivos para desarrollar un sistema jferrovia—
rio dado que el nivel de trdnsito no es elevado, asf ccmo por-
que también las distancics a recorrer no son lo suficientemen—
te largas.

En cuanto al transporte aéreo y maritimo es evidente que
los mismos se orientan exclusivamente hacia el exteri.r. Inter—
namente €l transporte aérco no podriag operar porque ademds de —
que no hay pistas de aterrigajes adecucwdas para grandes aparatos
de carga Yy pasajeros, no existen asimismo,grandes itndustrias que
utilicen este medic de transporte. El mismo fendmeno se advierte
en €l transporte maritimo porque aunque se cuenta con modernas
instalaciones portuarias, nucestro pats no tiene 0umpaﬁfas navie-
ras propias que exploten esta actividad. Por 1o taento el enfoque
de esta clase de transporte sélo se contrae a los puertos y a -
las condiciones en que €stos prestan sus servicios. Con lo ex—
puesto no se resta la gran importancia que les corresponde COmo
elementos necesarics para €l desarrollo y se hace esta afirma—
cidn porque los mismos son la base real y necesaria para el Co-—
mercio Internacionel y el intercambio en general.

2.2 EVOLUCION DEL TRANSPOATE DE CARGA DESrULS DE L4 SEGUNDA GUE
RE4 VUNDi4L.

Se seflald anteriormente que los distintos gobiernos que
hemos tenido durante 1los dltimos 20 afios, se han interesado en

dotar al pafs de un sistema de transporte que ha permitido a la
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poblacidn marginada incorporarse poco a poco al proceso del desg

rrollo. 4 continuacidn se analiza su evolucidns

A—- CAWINOS

Los antecedentes que hen tenido las vias de comunicacidn
en nuestro medio, han observado en €1 pasado la siguiente carac-
terfstica: inicialmente los caminos irradiachan saliendo de las -
poblaciones mds importantes del pais, hasta las tierras de labor
circunvecinas; después de esta primera etapa se advierte otra -
finalidad y €sta fue la de comunicar las zonas de produccidn ez
portable, principalmente café, con los puertos y rutas maritimas
que dan acceso a los mercados internacionales o canalizan las -
importaciones,en este mismo perfodo se comunica ¢ la ciudad ca-
pital mediante la construccidn de vias terrestres y ferroviarias
con el propdsito de prestar servicio a las ricas zonas producto-
ras de café, propoerciondndole a las mismas salida por los puer-—
tos de dcajutla, La Libertad y Cutuco. En esta forma también se¢
permiti’ la llegada a San Salvador de los productos importados
por 1los puertcs ya mencionados. Es decir que la finalided de -
los sistemas de comunicacidn para ese tiempo, fue la de ofrecer
salidas para la ezportacidn de las materias primas y facilitar
lag impurtacidn de productos manufacturados ¢ los centros princi-
pales de poblacidn.

Después de las facecs incipientes que se han seflalado, -
las redes de comunicacidn, especialmente las de carreteras,tie—
nen un desarrollo considerable. La evolucidn se advierte a par—
tir de 1950, afios en que habian desaparecido, en gran medida,

los factores de perturbacidn introducidos por el conflicto bZli-
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co mundial. FPor este tiempo se finaliza la carretera panameri-—
cana, la que fue concebida con €l objeto de conectar entre si
a las capitales de las repiblicas latinoamericanas. Desde endon
ces algunos gobiernos que hemos tenido, le han concedido impor—
tancia a la construccidn y mejoramiento de las carreteras, €n
ello ha influido, evidentemente, la circunstancia de que tales
viags constituyen la espina dorsal de nuestro sistema vial, o por
lo menos troncales de mucha significacidna

41 presente nuestro patls cuenta con una amplia red vial
la cual conecta entre si, a los principales nicleos poblaciona—
les urbanos y de produccidn; asi tenemos que dos carreteras la
Fanamericana y la del Litoral, atraviesan de Este a Oeste nues-
tro territorio naciendo dsl seno de las mismasS, numerosos rama—
les 1os que enlazan a importantecs centros poblacionales del in—-
terior del pafs, asf como también a zonas de gran significacidn
agropecuaria. De Norte a Sur, recicntemente se¢ termind de cons=—
truir la Carretera ITroncal del Norte, via que une a la zona Nar-
te del territorio desde el Poy (Frontera con Honduras) hasta la
ciudad capital, de aquf la carretera continta hacia el Puerto
de La Libertad.

La orientacidn que se¢ le ha dado a nuestro sistema vial
ha sido la de que proporcione un transporte rdpido, seguro y e-—
condmico.

La transitaebilidad del sistema caminero ha tenido una =
notoria evolucidn desde 1951 hasta 1968, las siguientes cantida-

des nos confirman 1o dicho:



CUADRO 1

LONVGITUD BN KILOWLTROS DE LAS CARRETERAS
DE _EL SA4LVADOR

1951 1968
Knms % £ms b
Transitables en todo tiempo 1534.4 50.0 4112.1 48.74
Transitables solo en verano 1534.0 50.0 4429.3 51,26
707 4 1L 3068.4 100.0 8541.4 100.0
278.4

FUENTE: Anuarios Estadisticos

Bl cuadro anterior nos revela que un altc porcentaje del
sistema caminero sélo es transitable en €l verano; pero la rea-—
lidad nos demuestra de que durante la estacidn lluviosa estos -
caminos son utilizados sdlo que el trdnsitc en los mismos se ha
reducido, precisamente porque €l principal volumen de la produc
cidén agricola ya ha sido trasladada de las zonas agropecuarias
hasta los lugares de consumo O de procesie

Nuestras carreteras se clasifican en troncales, departa—
mentales y carreteras vecinales, pero e€sta clasificacidn no de-
pende de las caracteristicas geométricas de las mismas sino del
servicio que prestan segun la importancia de los lugares que CQO
nectan. Fara 1968 €l sistema prescntaba la estructura que a con

tinuacidn se seralas



CUADR) 2

LONGITUD DE LAS C4RRETERAS Y SU CLASIFICACION

TRONCALES DEPARTAuBENTALES VECINALES TOTAL %

Occidental 353.0 499.9 1586.5 2439.4 28.23
Central 445.0 1347+ 4 1933.0 3726,0 43.12
Oriental 3275 793.0 1355.5 2476.0 28,65
TOTAL 1126.1 2640.3 4875.0 8641.4
% 13.03 30.55 56.41 1000

FUENTE: 4nuario Estadistico 1968

Las cifras anteriores nos dicen que la densidad del sistg
ma vial estd mds concentrada en la zona central ya que €sta com

prende el 43.12% del total.
b= EQUIFPO AUTOHOTOR

Los vehiculos que son impulsados por motcres de combus-—
tidn interna, han demostraodo ser muy apropiados para ¢l trans—
porte por carretera ya sca de personas como de mercaderias; 1o
anterior por la caracteristica especial que presentan para la -
produccidn de fuerza motriz. Scn evidentes en nucstro medio las
Sfacilidades de distribuciin que ofrece el transporte en camio-—
nes, su economia de fuerza motriz y su flexibilidad de movimien
to. Adctualmente el tronsporte pur carretera compite ventajosa—
mente con los ferrocarriles porque €l automotlor posSee una mayor
Sflexibilidad; asi en distancias cortasfue son las que prevalecen
en nuestro pais, €l camidn se desplaza con mayor faciliauzd Yy
proporciona un servicic de transporte completo desde el punto -
de origen hasta €l de destino. Se evita en esta forma el costo,

la demora y los inconvenientes de transbordar las mercaderias -
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a otro medio de transporte en medio de la ruta o al final del
trayectos. Los horarios de salida y de llegada pueden ser mds
flexibles, porgue se necesita mucho menos carga para llenar un
camidn aue un tren. E1 camidn transporta la carga cuando estd
lista, o la entrega cuando hace falta. Clendo las empresas iLn= '
dustriales o comerciales, operan con camiones propios o 1os
contratan, no hay neccsidad de ajustarse a horarios fijos. £EI
transporte por camioncs se integra al proceso de la produccién,

coordinando las entregas a medida gque Estas se van necesitando,

disminuyendo as? las existencias de materias primas o de produc
tos terminadose.

En los afios que cubre zste andlisis, puede decirse gue
ha sido muy significativo el crecimiento que ha tenido el par—
que de vehiculos dedicados al transporte de carga. Segiln cifras
obtenidas en los anuarios sstadisticos de la Direccidn General
de Estadistica y Censos, e¢n 1950, el numezro de vehiculos dedi-—
cados a esta actividad econdmica c¢ra de 1418, incluyendo en €s—
ta cantidad Ios camiones ojiciales, particulares Yy de alguiler;
para 1968 el equipo se¢ ha elcvado considerablenecnte pues asScen—
did a 13.441 vehiculos, comprendiendo esta cifra los pancles,
pich—up, camiones, trailers y triciclos de carda. Aungue ho s¢
cuenta con cifras estadisticas completas del incremento del to-—
nelaje, pucde decirse que ¢sta ha marchado paralelamente ¢l nie
mero de vehifculos. En 1960 la capacidad instalada en equipo ro-—
dantc era de 194708 toncladas— esta cantidad se incrementd en
21,572 toneladas mds, cn 1968,

C— EL LDELLNTQ TECNOLOGICO FN LOS HEDIQS D TRANSPORTE
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Se advierte que €l adelanto tecnoldgico contribuye en -

jorma progresiva a propiciar el desarrollo de los transportes,
mediante inversioncs mds divisibles; en afics anteriores era el
ferrocarril ¢l idnico medio de transporte que permitia el aca-
rreo rdpido y masivo de las mercaderias desde las gonas de im-
portancia agropecuaria y centros poblacionales hasta 1os luga-
res de consumo o de proceso. Hoy en dfa las alternatives han
crecido en niémero y, sobre todo, se ha multiplicado la variedad
de equipos, cada uno de los cuales sirve para atender distintos
niveles y condiciones, distancias, mercaderias o« mover, veloci-
dad, etc., de la demanda general del transporte. La evolucién de
nuestros medios de transporte va desde los antiguos ferrocarri-
les haste el transporte cutomotor, éste también se transforma
desde el simple camidn husta los cabezales, trailers y furgo-
nes de gran arrastre y de servicios especializados.
Smi

La integracifn econ a del drea unida al proceso de -

Q

industriacilizacidn del pafs, ha incrementado el trdfico de mer-—

caderfas, lo gue ha permitido wutilizar los adelantos tcéenoldgi-
. T 4 . ’ ) . i

cos referidos. Muchas itndustrias estan produciendo a escala -

regional productos que requieren €quipos especializados para su

~

traslado. E1 transporte de carga por carretera ha suplido esta
necesidad y e€sto ha dependido en buena parte de lag disponibili-
dad, calidad (velocidad y seguridad) y de los costos del trans-—
porte incluyendo por supucste, a los sistemas vicles. Ejemplo

de esos casos son los siguientes: FProduccidn y distribucidn de

derivados del petrdéleo, traslado de combustibles con destino a

Honduras antes del conflicto; trasledo de productos agricolas -



como fruta fresca;

tados Unidos via Puert

cargamentos de

v - '
camaron con destino a

o Barrios, cte.

D - Ly EVOLUCLION DEL TRAFICO DE CARGA BN LOS DIFERENTES #MAEDIOS
DE TEAuSPORTE
Para conocer €l grado de importancia que tiecnen los dis—
tintos medios de transporte en el proceso econdmico del pafis,
importa por lo menos conocer su evolucidn en cuanto a trdfico(l),;

a este respectioc debc

tenido el trdfico de c¢

£ e i .
carccteritsti bastan

cus

manijfestar

gue €1 comportamiento qué ha -

¢l perfodo 1950-1968, presenta -

urga en

cespecialese

+
(78 &)

Ve x
enta unt

Fuestro pais cu camente con un aeropuerto comercialj
en él1 se¢ concentran todaes las actividades de ese tipo. Reciente-
mente fue remodelado ya que sus pistus ¢ instalaciones estaban

construidas pura atend

lice; debido a lus exi

-

e .
Yo unag nueva pista con

vechar las mejoras tec
aéreo. En cuanto al tr
de decirse que se ha m
Jflete en el trunsporte

triail por 1o general u
tren o barco segun las
tog de movilizacidn se

gencias

Seriecs estadfsticas de

er el arribo y despegue de aparatos de hé

de nuestro desarrollo, constru-

b=
S

o

las especificaciones apropicedas para apro

noldgicas que han dado en el transporte

v

1fico de carga y descarga su volumen pue-
anteni estdtico y esto obedece a que el
:éreo resulta demasiado caro. El Indus-—
tilizg otros medios de transportescamidn,
7 et 7 7o y 4 1~ ~
circunstancias, porque en €stos los coOS=

reducen consitderablemente.

3

esta evolucidn, en el capftulo II,
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Un fendmeno distinto s¢ observa en el transporte ferro-
viario en €1 se nota una baja en cuanto al trdfico de carga —-
transportada; son causas de esta decadencia locs siguientes:
l- Lg competencia originada por el transporte por carretera;
2~ Las pequefias distancias que recorren los ferrocarrilesy
3—- Las caracteristicas propias que presenta el equipo € insta-

laciones del sistema (costos fijos muy altos); y

4- La obsolescencia del egquipo.

Las causas anteriormente sentaladas, han incidido grande-
mente en que la actividad econdmica de este medio de transporte

de carga, decaigu; 11 declinacién que se observa ha sido lenta,

pero en los Ultimos afos la baja ha sido brusca. Cifras de este
comportamiento en €l andlisis de la demanda.

En los dltimos afios la actividad portuaria ha cobrado -
mayor impulso por la construccidn del nuevo Puerto de Acajutlla.

Lus instalaqciones de este moderno puerto, permiten atender has=—

ta 6 barcos simultdneamente. El trdfico de carga y descarga ha
ido en constante ascenso, lo que nos confirme la importancia -

que dentro de la economia del pals, tiene la actividad del tranms

porte maritimo.

1.3 L4 IwPORTaNCI4 ¥ VIwCULACION DEL TRANSPORTE DE CARGA CON
Ll PROCESO TWDUSTRIAL

m . L4 . k| « L s -
tecimiento adecuado de encrgia a ba-—

Pl el
Lo

o

Sabemos que un a
- _ . ) ) B 4 . 3 > N ; . = o § . . - -
Jo precio e€s condicidn de importancic en el funcionamiento de
numerosas ramas de la industriac de transformacidng pero también

€s conocido que la exristencia de eficientes medios de transpor-—

te, afecta directamente a la industria en su conjunto.
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4 medida gue la actividad econdmica del pais se ha ido
desarrollando, se¢ han tdo incrementando paralelamente 1gs nece—
sidades del transportcs La modernizacidn de la agricultura ree—
quterc ahbastecimiento de herramicntas, maguinarias, abonos, fer
tilizantcs para ¢l campo, y el traslado de alimentos Yy otros pgo
ductos a los centros de consumo; asimismo, el incrcmento de la
produccidn industrial ha significado recunir cantidades mds gran
des ce materiales para swu ¢laboracidn y distribuir a Ia pobla—
cidn consumidora una mayor cantidad de productos ¢laboradose %I
aumento de la produccidn ha ido acompailada de una extensidn del
drea en donde e¢stdn locclizadas las materias primas, asi como
de Ia zona en donde se¢ comercializa esta produccidne

En nuestro medio, de momento nringln producto o meteria
prima pucde ser transportado ccondnicaments por aire, lo mismo
se dice del transporte maritimo; por lo tanto lo que s¢ requic-—
re parag el desarrollo industriel ¢s una amplic rcd de carreteras
pard que los medios do transportcs que circulen ¢n ellas, puedan
proporcionar un SCrvicio a2 cniréga rdpida Y Fletcs razonchlicse

En el descrrollo que ha tenido nucstra economia, 108
transportes han demostrado ser factores de swns importancil, €8—
pecialmente en el proceso de Ic industrializacidn, pero debe ha~—
oerse una distincidn entre los medios que han contribuido en
este proceso. E1 transporte por carretara ha competido ventajo—
samente con ¢l ferrocarril y c¢sto obedcce o que los trenes de
carga hacen su recorrido muy lentamente y sc¢ pierde mucho Ticme
po en Ilas operacioncs de carga y Gescarga; los articulos se duafian

- rd rd
Sfrecuentcii.nte o desaparecen por completo, por estc razon Yy aun
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siendo el transporte por camidn mdés cost0s0, en nuchos casos
los industriclecs prefieren incurrir en mayores gastos ¢ fin de
ahorrar tiempo Yy no soportar ademds los costos adicionales in—
herentes ol retrcso y a las consecuencias que de dste se derie—
van eén 1o que respecta ol jFuncionamicrto regular de 1cs ploantas
industriclcs.

dlguncs tndustrics en Scn Salvador, utilizan en forma di
recte 1os servicios del ferrocarril tal cs el caso de Phells
Dodge, Cofé Listo, Shell, Fsso y Texzco; otrcs por el contrario,
combinan los servicios del transporte; primero ¢l tren guien
traslada los bien.s y materias primas desde las zonas de origen
hasta las terminales de Ia ciudad capital para que de Jstas, pos—
teriormente sean transportadas hasto los instalocionzs industria
les donde serdn transformadas en procuctos termnincdos. L1 fina—
lizer 2ste proceso s¢ itniciz otro y es cl de distribuir 1o mer—
cencie final hacic 10s mercados (¢ CONSUMO,

Sobre 1o importancia gque han adquirido 1os transportes
en el proceso de industrializacidn del pafs, debo mencionir gue
fstos sc han intensificado cesde que entriron <n vigencic los
primcros tratados bilaterclcs de 1ibre comzrcio chniré NUCSTro
pafls y 1os otros del drec Centroomericonc y sc complctz: con 1os
cstimulos que ho gencrodo ¢l tratedo Gencral de Integracidn Eco—
némico,. Consecucntcncntc, 1o integracidn ccondmics Centroamerie—
cena, proceso ol que no g2 puede dejar de mencionar en ¢l pro-—
sente trckojo, trajo consigo 1o acperturce de un merccce multini—
cional en ¢l cuxl lcs nscesicades Ce transportc se multiplicoron
Yy se transformuron cuclitaxtivamenitc y cucntitativemente en un plo—

rd .
no maes amplio.



La habilitccidn de nucvos mercad

drea, incrementd el trdifico comercial y

)

de los paises intercscdos, un cumento m

7

3 7 ' . . - .
de produccion y diversificacidn de su
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os para los productos del

generd en las industrias

is rdpido de la capacidad

s productos exportabless; 1o

anterior fue consecuencia del proceso econdmico de la regidén -
porque con bastante facilidad se comunicuron zonas y regiones e-
condmicas, asi{ comc también nilcleos poblacionales cada vez mds
amplios en una economia y mercados de mayor tamaf geogrdfico.
Los transportes y las comunicaciones Jjugaron un papel determi-
nante porque €stos estimularon a las inversiones, a la compe—
tencia y la especializacidn de las industrius.

Ros anteriores a la rac

integ

ricana, las industrics de bicncs de con

distintos pa tenian problemas en

s
LEC S,

1

Jico de las zonas de mercado y de abast

na parte, @ las o8 Yy al alto

o

deficienci

esto higo que la produccidn con frecuen

5

una gran variedad de articulos 1o que o©

de produccidn. Lu integracidn habilitd una gran drea 1

accesible pare las pluntas industriales

permitié su especializacidin y vino ¢ co

, N Ve 3 = 5
mas economicag de La8 mMiLS8SMIS.

cuanto

s /£ ' .
i6n economica centroame—

sumo localizadas en 1os

:1 e¢lcance geogrd-

ecimientn debido en buec—

o
(=]

caosto de 1 transportes;
cia se distribuyera en
riginaba mds altos costos
1 que fue
Esto

ya estableccidas.

ntribuir ¢ una operacidn

De lus ventujes reseffladas anteriormente nucstro pats par-—

tici e - Farmmea T P B 15 A
icipe en gran forma porque en algunos

como industriulecs, tenfa una oferta

o
o G

Lirs mater

pliar el mercado. ias primus q

rubros tanto agrfcolas
suficiente am—

we e¢stabun localizadas =
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en otras latitudes del drea: mederas, cucros, abhonos, nceites,
Yy muntecas, ccranlcs, ctcs, Jfuzron tronsport.das hacic nuestras
industrics quicncs la prociscron y convirticron cn mercancic fi
ncl lists pora su conswmo o exportzcidne Nuestro desarrollo i
dustricl pucs, ¢stuve vinculndo no sdlo con el de la ¢ conomia
nactoncl sino con el del frec Centroamericoic en su conjuntos

II —_EL DESAEEOLLO DEL TRAIVSFOETE LE CoRG. EN ILi ECONOEI. iLiCIO
NLL

Lo cconomfc de nuestro pafls cescansa especialmente en 1a
produccidén del Sector agropecuzrio; lo anterior no ccsestima
por supucsto, ¢l aportc quc cdan los demds scctores ccondmicosSe

La procuccidn primzric ceti constituide por 1o gquc gehne—
ran 1os scctorcs agropicuarios Yy mincro, cungque 1 participicidn
de cste Ultimo svuctor es de muy pocc significzcidn cn ¢l produc—
to territoricl hruto; la produccidn sscundaria gue comprende o
los sectorcs de la industric monufacturera y 1o construccidn son
los gque en porie Jeterminan ¢l crecimiento cel producto y pueden
suUs virizcicongs darnos un concepto rcal de I ¢conomic del pa{s;
por fltimo tencinos 17 produccién el secctor tercicrio o sca la
generads por los servicios, los cambios quc se presentan en e—
1los sc deriven cspeciilmente dal crecimicnto gque hoycn tenido
Izs antcriores riits de sctividad,.

Teniende prcsente ests considercciondys, scgutdamente se
anclize 1o participzcidn e importancic gque dentro del producto

territoricl bruto, tiernc cl sector ce 10s transportis.
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2ol PARTICTFLCION DL TR_NSiQETE DE CARGA BN EL FROIZUCTO TERRI-
TORILL BRUTO

Durante el periodo Ce 1958/68, consicerandc los zflos exm
tremos, c¢l scctor de los transportes contribuyd al procucto te=—
rritori- T bruto con 57.1 milloncs (e coloneés en 1958 vy 113.7 mi
1lones en 1968. E1 zportc ol procucto, cn tdrminos rclotivos fuc
prra los afios mencionndos, cn su orden 4.11 y 5417 (¢ precios
corricntes). El1 creccimiente ccl sector fue en los dicz a/os ong
lizades del 99%, lo cucl ccrrcsponce o ung tesa cnucl de 7.1 por
cientoy; pero comc I poblacidn crecid en ¢l mismo pecriodo o una
de 3e4 por cicnto cnunl, el incremento del sector que s¢ ancliza
se reduce a un: tasi neta o 3.7 por cicento. Lo antéricr nos de
muestra 1o dindmicn del scctor yt que ho respondico de conformi
dad o 1o importoncic que come tol le corresponde dentro de o
economia nucionile

Si se huce un cxcmen znalitico de todos los renglongs que
constituyen ¢l sector de los transportes, se tienc el siguicnte
comportamicintoe

£1 cucdro Ne. 3 nos revel: que los renglones del scctor
quc reouscn moyor importoncic son ¢l tronsportc Ce cargs ¥ peste
Jjeros por carretcra; su participacidn dentro cdel producto del
sector cn términos rclativos Ry sico do 67401 por cicnto en
1958 y del 63,95 por cicnto an 1968, Parc zstc iUltimo =70 se
obscrva un decremento de 3.06 por cicnto, QunRguc Su contribucidn

ré =
al procducto acumentd en 34.5 milloncs de colonese
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CULADRO 3

RAMAS DE ACTIVIDAD DEL SECTOR TRANSPORTES,
SU _COHPOSICION. 1958-1968 (+)

RAMAS DE ACTIVIDAD 1958 % 1969 % VARIACION

Trunsportes de carga 28.558 50.03 30.747 34.08 -1
3.195 29.20 -
5.551 4.88 -

\
No
5

FPor carreterc 22049 78.03 3

\O
N A
W

I J\‘
NS

Por ferrocarril 6.509 11.40
Transporte de pasaje

ros 17.368 30.43 40,152 35,32 4.89
For carretera 16.201 28,38 39.512 34.7% 6.37
Por ferrocurril 1.167 2.04 0.630 0.5 - 1.49
Vehfculos de alquiler 2.184 3.8% 5.069 4446 0.63
Transporte Adéreo 3.199  5.61 2.795 2.46 - 3.15
duellaje y Almacenaje 1.384 2.36 11,071 9.74 7«38
Comunicuciones 4,424 7s75H 15.859 13.95 .20

TOTAL 57.084 100.0 113.694 100.00 -

FUENTE: dpéndice Estadistico

(+): 4 precios corrientcs en miles de colones.

En ¢l mismo cuadro se puede apreciar la sensible baja ob-

servada en los ferrocaerriles; para €l caso de la carga, el des—

censo ha sido muy significativo porque de 6.5 millones d6¢ colo-~

nes genercdos en 1958, Estos se reducen a 5.6 millones en 1968,

1o que indica que c¢sta actividad en ¢l perifodo referido, tuvo

una variacidn negative de -6.25%. El1 impacto que los ferrocarri-

les han sufrido en el movimiento de pasajeros ha sido tambiénm

P
\

negativo, pero la variucidn en el mismo lapso fue de ~1.49%. NE-

tese gque ¢l descenso monetario experimentado por el sistema fe-—

rroviario ha sido recuperado en gran forma por Ios medios de -

by

transporte por carretera tanto de pascjeros como de mercancias.
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Lo anterior demuestra, que 1o rentzbilidod de Ics dos
empresas quc explotan » los transportes ferrovicrios es mole,

. — - . . 7
tombidn sc he comprobido el deficicnte cstado o conservacidn

de sus instzlociones, permiticnco cstas circunstoncilas guc I1a
calicdal ¢ log scrvicios ofrecidos no cunplan con 1os réeguisie-
tos minimos indispenschlcs.

L1 velor cgregado cdel sector tronsporte ¢s 1o sume de
los vclores generccos por I1os distintas Zcectivicdades que Compo=—
nen ¢l sector, pazre ¢l coso cel transporte ce corga por corre—

. . . - , . . . yd
tera, s¢ utilizd ¢l siguiente procedimicntos "Parc 1 estimzcidn
2 o 4
del transportc de carga por carreterc se tund ¢l niumero ce co—
. . o - . . . 7
miones metriculzdos gue publicc 1a Direccion Genercl de Fstom
IS af o - . . . 7 . . P4
distica y Censos (incluye tumbidn troilcr); o este numero de

5 . N Vd
vehiculcs se le cplicd un porcentaje que represcnts ¢l ndmero

s

5

de camiones privados, excluycndo csi los comiones cel gobicrno
central e instituciones auténomss. Este porcentnje sc obtuvo
de 1z tobulceidn combinada de 1oz cundros que sobre clasc cc
metriculs y tipo de vehieulos publica 1o Direccidn Gencral de
Estadistica y Ccnsos en Lnuzrios’.
"En 1963 y 1964 1 Lireccidn Guneral cde Es::distic: Y
Censos ¢fectud unc cncucstc sobre tronsporte de carga, cubricre
do solamente 1os cmprescs que proporcionsn servicioc o terceros!
"0 base cn dichs encucsts sc establccid gue 1z caphci-
cod promedio de 1os vehiculos incluicdos fue de .16 tonelddas.

7

Estz capacidad fuc cplicade =1 mbmero de comiones obtenido en

v 2 4
~ ;

1z formo cnteriormente doscrits, encontrindose asi ¢l tonelaje
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total para los anics 1958 y 1964. 4 partir de 1965 se estable—-
cid la capacidad anualmentey en base a la encuesta que realiga
la Direccidn General de Estadistica y Censos”

Para la valorizaci’tn del servicio de transporte de car-
ga se procedid a la determinacidn de un rendimiento por tonela-
da de capacidad, con base en los datos obtenidos en las encucs-—
tas. Este rendimiento se aplicd a la capacidad total (en tone-
ladas) de todos los vehiculos de carga obtenidos”.

»Para la determinacidn del rendimiento antes indicado se
tomS el valor de los servicios de transporte de carga dados por
la encuesta, €l cuual se dividid entre la capacidad total de 108
vehiculos incluida en 1o misma. Para los afios 1956-1962 se a-
plicd un rendimiento de la encuesta de 19637,

*Pura la determinacidn de 1os insumos que corresponden ol
valor de los transportes de carga por carretera, se utilizd la

‘l
estructura que sobre el particular ticne la encuesta indicada(l).

=

En relacidén a los insumos (compras de combustible y lu-
bricantes, repucstos, ctc), los valores registrados muestran
un crecimiento casi paralelo al observado en las cifras del va-
lor agregado (véase cucdro en el agpéndice estadistico).

Después de analizar a groso modo la participacidn del —
transporte de carga por carretera en €l producto territorial -

bruto, concluyo seflalando que aparte de su importancia vital

sico de transporte publico, en relacidn con su

(1) #setodologfa del producto territorial bruto por origenm del

Banco Cenlral de Heserva.



papel en ¢l procesc de industrializacidn, la actividad del

transporte de

rd -
gconaomia nacional:

I- FPor la magnitud de las i

infracstructuras como para
puestos y accesoricass

2~ Por su contribucidin o la
bruto;
3- Por el volumen de mano d

Por el elevado

transpcrte vcupado en
dlgunus de €«

rd . .
En paginas posterliore

2¢2 LAS CARACTERISTICAS DE

adquisicidn

volumen di

esta

- 20

carga por carretera ejerce gran influencia en la

nversiones/que requiere, tanto para

del equipc rodante, re—

Jformacidn del producto territorial
€ obra que ocupay

Y

combustible que consume €l equipo

qetividad.

analizan con mds detalle

e Q
L= ]

s€

LA DiuwdvD4a DE LOS DISTINTOS MBDLOS

DE TRANSFORTE DE CARGA

LPOR _CARRETERA

La necesidad de

divergentes de 1

tran

a actividad

sporte se debe a las localizaciones

ccondmica. En €l caso de transpor—

te de pasajeros, la causa e€s evidente, la distinta ubicacidn de
lus residencias, lugares de trabajo, mercado de bicnes de CORsSu

mo Yy centros culturales,

Ultimo té€rmino

Fl transporte de

qa la divisid

mercancias se debe,en

n geogrdfica del trabajo, la que a -

distribucidn de 1o

su vez se basa en la diferente s recursos del
paits y al menor costo de la pr:xu:cidn cn gran escalua.

¥a se he hecho refercncia sobre gue los transportes en
nuestro medio estdn condicionados por la tipica geografia del

; ’
aaemas

territoriogper

del sistema; <stos sc

aotro

ctuores itneciden en la estructura

s Jua
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; R 1 g4 7 ot 7.+ == + L. 5 ;
a= Locelizacion ce 1.s zonas do procucecion Yy consumo

Y
b= Lc noturclcza de 1:s cxportacioncs ¢ importaciones,
si destine [ origena.
41 heblzr Sl primer foctor, sedclorcmes el hecho de gue

nu.stro pafis précticanente comprendc en cuanto o nroduccidn,

arten e sur

L

tres zonas gecgrdficas bicn difercencicdas las que |
@ rniorte, Lo primcra o sca lo cosicra cs altementc productiva y

1goddén y -

98]

cstd dedicade principalmente al cultivo del café,
rrozy, 1o scgundce llomodz contral cs procductive, cn osta 2ong

Ilas aetividedes agricolas, incustriclcs y comercicles se cnouen
tron intensamente Cesarrolladss, localizdndosc cn 1o misme, CC—
terminado wincro de eciudedes de importancis, inclusive la Ca—
cital, vor lo que pucde decirse que tombidn cs unc regidn den—
samente habitade; por Ultimo se ticnc 1 #ona norte, csto regidn
se encuentrc escasomentc habitcds, cn relceidn con lo Centrol,
cdemds contribuye con muy poco <l producto; no obstante, debo
sefizlar el hecho ¢ que cn determinades Spocas Cel oflo, csto
regidn sc convicrte en gencradora de mano de obrn pira 18 reco=
leccidn e 1.s distintos coscechas; cafl, zlgoddn y crin de =2l
care Lz porticulzridad geogrdfica que ho seiclado permitc que
tanto 1 movilic:c de I1ts persunis como ¢l zcerreoc ¢ mereon—
clzs, s¢ efcctile ¢n Jdistancics cortcs v en li:s que €l trons—
portc por carreicrz results ser ¢l medio mis convenicnte, toda
vez que s¢ tomen cn cucnta los ccestos, 1o rapidez y 1o versatli-=

. . Vd . . - s 7/
1idad Jel sistems, zsi come tambidn 17 proximiczd que .ntre st

guardan 1:s principiles ciudades del pois.
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En cuanto al otro factor mencionado, puede dcecirse que s el
transporte naritimo el cue absorbe el mayor volumen ue mercancias —
mnanejadas de y para nuestro pails, véase lo que denota el cuadro 1o,
4., Aungue las cifras que muesira el cuadro aludido son globales, ——
puede advertirse que tanto el volunen de carga movido por via mari-—
tima como el cGe carretera, son los gue han demostrado una evolucidn
ascendente en el periodo ae 1950 a 1968; el comportamiento del trd—
Jico nos dice que el yrimero ha crecido 4,37 veces si lo relaciona-—
mos con el volumen de carga movido en 1950; el de carretera cbhseruva
el nismo jfendmeno, ,ues si lo comparanos en 10s arlos exire. 08 se -
puede apreciar ¢ue ésta na crcido 11.45 veces; 1o contrario ha suce

dido en el transgorte ferroiviario.

CJALRO 4

VOLUMEN LE CAL/GA mOVIL1ZALA (+) 1950-1968.

A0 TEREESTRE — FLREEOCARIL — hAiITINO  AEEEQ 70T 4L
1950 53.8 512.8 296.6 3.1 866, 3
1951 58.8 499.9 378.8 3.8 1001.53
1952 79.2 618,53 42,7 2.8 1043,0
1953 84,6 563.8 367.2 4.0 1019.6
1954 101.7 586.4 413.4 4.4 1105.9
1955 108.4 682.7 477.5 4.5 1273.1
1956 134.3 711.6 483.4 4.6 1333.9
1957 143, 9 6585.6 541,8 5.1 1376.4
1958 148,0 687.5 544.8 5.5 1385.8
1959 158, 0 €92.7 538.8 5.2 1423.7
1960 197.1 680.1 555.8 5.6 1443,6
1961 216.1 580.3 494,7 3.8 1294.,9
1962 269.5 633.3 654.6 9.9 1562.3
1963 298.1 613.1 1187.2 2.9 2101.3
1964 417.6 635.9 1318.5 3.6 2375.6
1965 480.3 602,8 1074.8 3.5 2161.4
1966 504,2 658.3 1136.5 5.0 2304.0
1967 538, 3 493.7 1229.6 4.3 2265.9
1968 661.0 447.4 1286,8 5.0 2355.7

FUENTE: Friner programa bienal de Inversiones Fublicas, Indicadores
Econdmicos y Sociales (CONAFLAN), Anuario Estadistico 1968.

(+) En miles de toneladas.,

NOTA: Comprende nicamerite las imyortaciones y exportaciones se—-—
gun registros aduanales. e -

~ T
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CUADRO 5

importaencia que cada

puerto tig

Véuse ¢l siguiente cuudrc, demos-—

PUERTOS — BN MILES

DE TOVELADAS HETRICAS

ACAJUTLA L4 LIBERTAD CUTUCO TOT4L
AN0S SEC4 LIQUIDA SEC4  LIQUIDA SEC4  LIQUIDA SECA LIQUIL
1961 58.3 30.0 90.7  62.4 169.2 81.4 318.2 176.F
1962 145.2 34.0 7G.5 64.2 175.4 156.0 400.1 254.¢
1963 195.8 426.5 98,3 6.6 231.7 151.0 525.8 AH94.1]
1964 271.8 764 . 1 94.1 2.5 212.2 207.8 578.1 974.4
1965 337.0 637.9 04,7 x.2 205.0 113.7 636.6 7H2.f
1966 369,53 733.6 69.2 3.4 175.5 194.7 614.0 931.7
1967 307.7 675.5 60.0 2.1 171.2 150.9 5H38.8 829.F
1968 469.8 716.9 64.8 1.5 183.4 144.9 717.9 863.4
1969 605.4 585.1 . 67.4 3.7 1768.9 147.9 851.7 73647
1970F 489.9 440.9 66.0 5.6 222.9 64,2 778.8 510.7
FUsNTE: Indicadores Econdmicos y Sociules (CONAPLAN)

P: Cifras preliminares

(1): Truns
) panel

(2) s Product

NOT4: Estus

Puert

porte efectuado par

cifroes comprenden €1 movimiento

s, &l cuul

tos derivad

s del p

aifiere

camiones, trailer,

ctrdlco

del aduanal.

pick up,

registrado en 1os
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Nétese 1z importancic que cdquicre el puerto de Aecjutla
o portir de 1963, focch: gque morca Cos ccontecimientos de funda—
mentol importoncice E1 funcioncmiento del moderno pucrto de Aca
Jutla, gque durante ¢l curso de ¢stos citos h: venido siendo mejo
rado hosto permitir gue 6 bugucs merctintes puedan realizor ope—
raciones de transbordo simultdinemanetc y ¢l cstoblecimicnto Ce
Ila Refineric de Fetrdlco cn las proximiczdes del Pucrto de Acam
Jutlze Los hochos cpuntodos pormiticron que tanto ¢l grucso de
las itmportuciones como el de 1os cxportacioncs, se canclicen
por Lccjutlce.
cs operceicnes por 21 suerto e Lo Libertzd en 1os pri—
meros anos de 1z scrig gque se oncligze, tuUvo Ccr cucnto o descare—
gc lfquida, mayor movimicnto gqucé Leajutlsoy pero o portir de 1os
cecontecimientos seiclados, su importaoncic comiengs ¢ ccelincr
hosts ocupar ¢l tercer lugnr en Ins zetividides cde carga y deg—
Cargc.a
El rfucrto de Cutuco c¢n los Ultim s Ros ha ocupido ¢l se
gundo lugzr. E1 voldmen de corge y descorge mancjrdo, especill—
mente 1o seece, ho montenido un movimiento crritico pero sin dis
torsionsr 1o tendencic de 1os 27A0s que s “nGlizCne
Estz distribucidén gque se obseruva e¢n el movimiento portuc—
rio, estd vinculzdo con 1o clise (¢ mercineis que SC MU UGN,
cs? como tembidn con ¢l tipo de zctivicdod que predomine cn 1o

zonc de influcncille
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Vil.CIONES ESTACIONLLES DE Lo LENANDA

Los servicios cde tronsporte acusch varisciongs especic—
les en el curso cel ciio y éstns estin relocionsdes en su mMayor
parte con 1o recoleccidn de las cosechaose cofd, wlgoddn, cadca
de czicor y cerecles, 1si como tombién con ¢l ccarreo ce ferti
lizontes, insecticidas y demds inswmos necescrios en el sector
cgropecutrio e industricl, Lurcnte el ziio son bastonte morcadas
Ilcs pocas de minim~ y mixims cemanda (1) de transporte; los si-—
guientes periodos son buencs indiccdores de cstons varizcioncss
de Julio o Qctubre minimo cemoncny cxecso e oferta, 1.Ls Opor—
tunicndes e Transportr oarga CScascan en sSumoe groacdo, Is com—
petcrcic cntre los tronsportistas se vuelve muy guda, Ilos to—
rifos por fletes bajon considerablemente. En ¢l perfodo comprehn
dido de febrero o abril (mdxime demzncc) los insumos del sector
agropeculrio scn transporttdos hiein Ics zonis de consumo. Ia
recoleccidén cdelas coscchns se c¢fcctide en ¢l Iopso ce diciembre
¢ abrily en cstn €poen 1o demcnda excede o 1o ofcrtcs

El volumen de cargs Yy oJescorgn que sc Illevs o ccbo en los
pucrtos, ¢s un bucn indicrdor del trifico estncional movilizzcdo,
precisaemente por los coracteristicos que presentan 1xs exporticio

neg e import .ciones de y pirs nucstro paise

’ . . . . ~
(1) Los épocas de minime y mdxima demends han sido registradas
en bose o 1hs cntrevistas scstenidas con emprecsarios ccl trans
porte de corga (Transportes raredes, Tronsportes Gonzflcz y Eme

presc Lépez y Lépez)
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En el transbordo dc mercancias de exportacidn, el ma-

yor porcentaje 1o aehsorbe el café, siguiéndole en importancia
el algoddn;en menor medida otras mercancins comu czibcar, acei-
tes |y vegeta

s, tortas aleovginosas,ectc., que son exportadas

11
hacia los pafses que las requicren. De lo anterior se colije

) 5

que los productos tradicioncles de exportacidn seguirdn ocupan
do un lugar de importancia en el sector exportador, aungue con
1o anterior no se desestime el gran valor que va adguiriendo
el embarque de productos industriales manufacturados como abo-
nos, combustibles, cajas, ¢tc., hacic puises de ultramar y del
drea Centroamericaena. En estas actividades los servicios de -
transporte juegan un papel de fundamental importancis.

2e3 LAS CARACTELISTICAS DE LA OFERTA DE LOS DISTINTOS wsEDIOS
DE TRANSFORTE DE CARG4A FPOR CARRETERA

La evolucidn del trdfico automotor de carga que se 0ob-
serva cn el periodo 1950-1968, fue sustentada por un aumentao
parelelo de vehiculos en circulacidn. Pese a las deficiencias
en las estadisticas de matricula (1), las que se presentan o-—
JSrecen una imagen clara del fendmeno que 82 analiza (Véase

cuadro No. 6)

(1) En la década del 50 al 60, el Departamento General de Irdn

sito no hucia una clarc distincidn entre las clases de ve-

hiculos de carga que se matriculaban.
o
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CUADEO 6

VEHICULOS DE CARGA 1.ATRICULADOS (1950-=1968)

4. 08 CANLTONES FANVEL + ICK-UF THAILER TRICICLOS I 0T AL

1950 1418 - - - - 1418
1955 3234 - - - - 4870a
1960 3282 488 3959 - - 7729
1961 3433 599 4376 - - 8408
1962 3551 666 4324 - - 8541
1963 3300 666 4353 - - 8319
1964 3668 518 5139 - - 9325
1965 3112 415 6461 455 172 10615
1966 3345 358 6970 388 258 11319
1967 3525 591 7337 299 257 12009
1968 3762 796 8195 309 379 13441

FUENTE: Anuario Estadistico.
a: Incluye panel, pick-up Yy camiones.

E1 numero de vehfculos matriculados en el pais para 1968
era de 51676, de este total (excluyendo las bicicletas) las tres
cuartas partes son vehiculos de pasajeros y una cuarta parte de
carga, lo gue representa una capacidad de 276132 personas y ——
41283 tonelaaas ae carga respectivamente; los totales menciona——
dos comprenden: 87 habitantes por vehiculos de pasajeros, una -
densidad de 2.6 vehiculos por ng y 6 vehfculos .or kildémetro de

carretera,

Ha contribuido en la evolucidn del trdfico de carga por
carretera, el hecho de que nuestro pais cuenta con ura amplia -
red vial lo gue hace accesible por decirlo asi, a todo el te—-—
rritorio nacional. Esta circunstancia ha permitido, como ya ——

se dijo, que toda la poblacidn se incorpore a una sola econo-—

e

’ v - . . . .
mia de mercado. Los hechos apuntados provocaron la importacio

, . MR IOTEr A OENT
tanto de vehiculos de carga como de Lasajeros; a8'tmd smo permi-
e IOAD DE EL SAt

v B
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y diversificecidn de lus exportaciones 1o =
consecuencia, una mayor utilizacidén de 1o0s

por carretera.

- . . -] Ve
crectmiento del perque de vehicu—

irte se hoe visto favorecido —
y descapiteligucidn que ha sufrido
egtu—
la demanda

increments de genera—

rd .
ECIONIMLCll

sobre la oferta } por es-—

debe ser complementado

d del parque. Pura nuecstrc enfoque,

fcnica de 1os vehfculos depende

con lus diversas condi-

- 7
la que varic segin la regidén donde

nes)s esto permite cual-

aSeverar que

médiag no pucde considerarse sino

Normolmente 1o vidae econdmica €S8

y €s que la primera depende
1

a productividad del vehfculo

nuevo Yy con su vaelory en cambio la

prolongarse por varios aflos,

reparacionesy en este caso €l trans—

crecientes y rendimientos decrecien-

derive fundementolmente

e
7 .

En nuestro medio y debido

€1

afirmadas, la vida econdmica y fisi—



ce de los vehiculos tiende o ser meénor que 1o estimicae. Nuestra
legislacidn tributaric deprecic ¢ los vehiculos en 6 2/3 arlos,
es decir que 1 vida Util sc estim: en 6 nfos y 0cho MESESe

Teniendo presente 1i vida Util de los vehfculoss y lus ¢l
fras concernientes o 1n composicidn por edad de 1ns mismas, pue
den hzecrse los siguientes razonimientos?

1os E1 4947% ce 1z flotc, legclmente yz estd deprecizda,
por 1o gque puedc afirmarse gque los propictcrios de ¢stos vehi-—
culos cstdn ocperando con costos crecicintes y rendimicntos decre
cientes; y

20e Que el 34.4% de 1o flotso que circuls tiene entre 1 Yy
4 afos de 180

Lo onterior nos cdemucstre gue un zlto componentc del pur
que de vehiculos es equipo viejo y necesitard scr reemplozaco en
los prdéximos cAos; debemos cgregor csimismo, que mds del 50% de
nuestro sistem: vitl cs tronsitckle Unicmmente eén VCrino Yy 0CC
sitona en c¢sta drocn un serio desgiste ol cquipo zutomotor. El
siguiente cuzdro nos &z 1o edac del cquipo rocoante de corgd Yy

SuU capreidnde



CUsDRO 7

VEHICULOS 4UTOHOTORLS DE CARGA, SEGUN HODELQO DE ANO DE —
FABRICACION 1950-1968

ANO DE WODELO DE NUWERO DE VEEICU CaPusCIDiD EX
W4TRICULA ' LOS T TONLLADAS
Ignorado 2362 5745
Hastu 1950 363 915
1951- 1960 3539 11094
1961 419 1536
162 437 1498
1963 722 2107
1964 969 3469
1965 1748 5047
1966 1492 5020
1967 1230 3516
1968 520 1336
TOT4L 13441 41283

FURNTE: 4nuarics Estudisticos de la Direccidn General de
Z -
Estadistica y Censos.

Se ha demostraedo por las cifras presentadas, que el par—
que de vehiculos de carga ha evolucionado, pues de 7729 unida-—
des registradaes en 1960, el numero se ha nultiplicado 1.7 ve-
ces pgra 1968; en forma paralela a cste crecimiento en el nime-
ro de vehifculos, también la capacidad instalad: en el equipo
rodante se ha modificados: en 1960 1la capacidad era de 19708
tonelaedes, pura 1968 el ndmero se habfa multiplicado 2.2 veces;

el siguiente cuadro 1o confirmas



CUADRQO &

CAPACIDAD DE CARGA EN TONELADAS DE LOS VEHICULOS HATRICULADOS -

1960-1968

_4R0 NUMERQ DE VEHICULOS CAPACIDAD

1960 7729 19708
1961 8408 21885
1962 8541 24643
1963 8319 21720
1964 9325 26497
1965 10615 29877
1966 11319 32531
1967 12009 38020
1968 13441 41283

FUENTE: Anuarios Estad{sticos

Una caracteristica especial presenta la capacidad instala—
da en los medios de transporte de carga por carretera— en la mayo—
ria de las oportunidades se contrata el traslado de una carga de —
un lIugar a otro, pero se tienen muy pocas oportunidades para cohtra
tar una carga en el viaje de regreso; 1o anterior demuestra que -—
existe un excedente en la capacidad instalada (tonelaje vacio dis—
ponible para el viaje de retorno). Este hecho ademds de incidir en
los costos directos de operacidn, vuelve muy baja la productividad
de los equipos de cargae.

Como Ultima caracteristica de la oferta del transporte de
carga, puedo referir que €sta en determinadas €pocas del aflo des—
naturaliza su funcidn ya que del acarreo de mercancias se desplaza
hacia el transporte de personas, especialmente los dias sdbados y do
mingos de cada semana. EI1 fendmeno apuntado se observa especialmente

’ y Lk
\“LC :

en el drea interurbana y rural. &



FORMAS DE OFPER4CION DE L4 OFERTY

Los usuarios que requieren servicios de transporte, eli-
gen entre las diversas alternctivas de que disponen, desde €1
punto de vista del precio, lu calidad y la conveniencicgestos
servicics son:

a- Serviecio piéblicu;

b— Transportes por contrato; Yy

c— Servicio particular

Las empresas de servicio piublico son las que ofrecen Sus
serviecios «l plblico en genercl sin establecer diferencia algu—
na entre los comerciantes y otros usuarios y aceptan todo el -
trdfico que pueden llevar, sujeto Unicamente a la capacidad y
ytras carccteristicas técnicas de sus vehiculos e instalaciones.
Las empresus que operan por contrato, efectilan el transporte me
diuante acuerdos especicles o contratos separados con los comer—
ciantes, especializdndose en algunas categorias de remitentes o
en €1 transporte de determinade clcse de mercancic. El transpor-
te pecrticular es el efectundo por ung persona o empresa para las
necesidades de su propio negocio en relaecidn con sus activida=—
des comerciules e industricvles en vehfculos de su propiedad. -
Este es u grandes rasgos, la forma como cctuclmente operan las

empresas que se dedican ul transporte de carga por carreterde.

2¢4 L4 TufPORTLNCIL DE LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGL POR _Ci
REETERL

Por laj:lentitud con que se realizan en nuestro medio las =-
entregas por ferrocarril, éste ha ido perdiendo importancia én

relucidn con el transporte por carretera; 1o anterior se debe
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a que para una gran variedad de productos perecederos o de mu—
cho valor, el tiempo en la mayoria de los casos, es un factor de
mucha significacidn. En el pafs las industrias se ven restringi-—
das o afectadas por su localizacidén ya que en muchos casos 10s
envios tienen un origen o destino fuera de los puntos que cubre
el ferrocarril; esto vueluve inconveniente o antiecondmico sU U—
so por 1o elevado gue pueden resultar los costos debido a 1as
largas demoras de transbordo gque se suscitan normalmente.

Se advierte a simple vista la ventaja gque el transporte
vial tiene sobre el ferrocarril. La longitud de la red caminera
es 14 veces mayor que la ferroviaria, 1o gue permite que el
transporte por carretera cubra una gran extensidn geogrdfica en
nuesgstro territorio demostrando con e2sto la ventaja gque un medio
tiene sobre el o0ilro.

Entre los medios de transporte interno que tiene nuestro
pafs, existen marcadas diferencias en el costo de los fletes gque
son movilizados de un lugar a otro. Debe tenerse en cuenta
que €1 costo del transporte de mercancias de igual peso, pero
de distinta calidad tiencn necesariamente que diferir; ast
también los costos no stempre son proporcionales a la distan
cia a que se trancportan los productos. Esta diferenciacidén de
tarifas tiene su razén de ser, en el hecho de gque los medios g-—
volucionan de conformidad al adclanto tecnoldgico que presenta
la época: existe diferencia de costos cuando los productos son
transportados en equipos diferentes (camiones tangues o camiones
corrientes, transportando productos derivados del petrdleo). Ia

inversién adicional que se realiza en los medios de transporte
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tiene que repercutir en una tarifc diferenciuda porque cuando
aquella se realizc se hzce eon el propdsito de acarrear yc sea
mercancfas de frdgil manipuleo o productos de fdcil descompost
cidny sin embargo se s:be que un clto porcentuje de los costos
de tronsporte de diversus cluses de cargua, no pueden asignar—
se especiiicumente o ningunc remisidn en particuler, sino al
costo colectivo de l1os procuctos que se transportcn. Esto es
obvio porque los costaos fijos de operuciin se prolongen sin
que se tome en cuentc: ¢l volumen del moteriacl que sS€ ccarreds.
FPor 1o general lus agencics de trunsporte o sus agentes co-
bran de ccuerdo con lc clase de la carga quée se moviliza, s
decir, perc articulos voluminosos o pesados que tienen poco —
velor por unidaed de peso (café, hierro, acero, cemento, etc.)
los fletes son bajos; pero cuando los artfculos son de gram —
SJrugilidud, de mucho vaolor y sumamente elaborcdos, los costos
del trunsporte se vuelven més z1ltos (trasluodo dgjoyes, relojes,
redios, ete)e. Los transportistcs hen esteblecido turifas, pero
los precios recles se busun en 1o ley de le oferte y la deman—
da al momento del vicje. Lo dicho cnteriormente se confirmae en

el siguiente cucdroe



CUADRO 9

FLETES POR CARRETERA,SUS DIFERENCIAS, TON-KN

TRAYECTO DISTANCIA CTV.CENTROALE-~
RICANOS
SeSalv—Snifiguel 137 2.2 2.5

0 viceversa
S.Salv—Ia Unidn

0 viceversa

SeSalv-Puerto
La Libertad

SeSaglv—~IaLibertad

Sta.Tecla—~
La Libertad

Ateos—Ia Libertad

San Saelvador
La Libertad

deajutla
San Salvador

Lecajutla—-SneSalv
0 viceversa

Sehna-deajutla

184

40

40

30

48

40

84

84

53

2.4

3.9

65
7+ 0

6.5
3.9

S5e4

5.2

OBSERVACIONES

Carga Bdsica

Carga Bdsica,exporta
cidn o importacidn

Carga bdsica (abonos,
arroz,azdcar,afrecho,
harina, frijoles,matz,
cemento, yeso ensaca—

do,etc)o

Café para exportacidn

Café para exportacidn

Café parc exportacidn
dbarrotes, hicrro y a-—
cero,hojalata, insecti-—

. rd
cidas, papel,soda caus—
tica,materias primas
para itndustrias,

sLbonos, cemento

Carga Bdsica

Café para exportacidn

FUENTE: Costo de fletes por carreteras Yy ferrocarril entre los

paises Centroamericanos. INSIFI 1964

HOLA: Costos por carretera entre Cutuco y otras poblaciones
no se consignan porgue lIa Compaﬁfd que explota ese =—
Puerto no permite el arribo de autotransportésas
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Comparando los costos de la Tonelada Kildmetro por ca=-

rretera y ferrocarril,

Ja el trasiadar la carga por ferrocarril.

se gdvierte que no exriste muyor venta=—

tos del siguiente cuadro.

FPLETES DE C4RG4 DE

Iu[l‘"di“l— LLI_.‘_-';‘ C’_Z—L:‘\-. ¢

CUADEO 10

dnalicense los Cos=—

Y EXPORTACION POR FERROCARRIL

( F E S)

HERC4DERT 4S PELIN-

CTVS. DE DOLAR FOR

CIFPALES CARGA TRAYECTO Kii. & ,
TwPORTACION TON. K
Hierro y acero, dcajutla- 103 4.4
ceites lubricantes, SeSalvador
bapel,
Adrrog Adcajutla— 103 2.6
SeSalvador
Petrdleo 4cajutla=-
S.Salvador 103 4.5
CARG4A DE EAPORTACION
Café SeSulvador-
deajutla 103 6.0
Sonsonate—
deajutla 20 2l.5
Ateos—-4ca-
Jutla 56 11.0
Santa sna-
dcajutla 107 .0
Nejaupa-
dcajutla 85 3.3
E_z j;' ¢! I'I'J'\':_Z_
deajutla 89 3.2

FUENTE: Costo de fletes por carretera y ferrocarril entre 1os

paises Centroamericanos. INSAFI 1964.



CU4ADRO 11

FLETES DE C4RG4 DE ITwPORTACLON Y EXPORTACION POR FERROCARRTI
(I R C 4)

HERCADAETY TR4TECTO Kl FLETE FPOR TON/K{
CTVS.CENTROAMERT
CANOS

IHPORTACION (incluyendo muellaje y desembarque)

A

Hierro y Adcero Cutuco--San wWiguel 67 12.4
Cutuco—S.Selvador 25 Fu9
Cut -Sta.Luzi 35 Bal
4ceites lubrican  Cutuco-San #iguel 63 14.0
tes L ) s o
Cutuco-5.8z2lvader 252 el
dbarrotes Cutuco-San #diguel 6 18.
Cutuco-8.S5alvador 252 Gol

Cutuco-Sta.luctfa 358

ot
N
[ ]
\O

EAPORTACION (incluyendo muellaje y embarque)

djonjoli San Miguel-Cutuco 63 13.9

Zacatecoluca~-Cutu
co

S.Salvador—-Cutuco

6.2
S 8

Ny b~
N oy
N N

Harinas y forrajes S.Miguel-Cutuco 63 11.2
Zacatecoluca—Cuty 157 4.8
CU.
S.Salvador-Cutuco 252 3.1

Semilla de aglgoddn Papaldn-Cutuco 58 14.7
Entre Rios-Cutuco 153 5.9
3.9

Soyapango-Cutuco 245

FUBNTE: Costo de fletes por carretera y Jferrocarril entre l1los

paises Centroamericanos. INSAFI 1964,



Las cifras seficlcdas comprenden costos diferentes preci-—

[v5)

sumente porgue cambia 1la calidod de 128 procuctos Yy las distun—-

cias recorridas. En el aeasc de le IRCL, €l servicio quc propor-

C pe
cione la empresa incluye ademds del acarre . el nuellaje. Eete
Sferrucarril es de propiecad privoede y el gobierno no c¢jerce nin

gin control directo sobre las actividedes de lc compailia, excep
to en la fijacidn de lcs tarifas tanto de carga como de pasaje-
ros. E1 Ferrocarril de EI1 Salvador sstd bujo 1lc cdministraciin
de lc CEPA. Los déficit que acuse ¢l ferrocurril los puga el -
gobierno a trecvés del Ninisterio de Econumfa por 1o que sus ac-
tividades no afectan a 1las de 1o CEPL.

El lugar geogrdfico donde estd locelizade 1o industric
repercute directumente en el preécio de 1los productos, y £ste -
estd influenciudo por los costos de tronsporte.

De sobra es conocido que 1os productos, cualesquicra
que estos sean, requieren porc su fabricacidn materics primcs
las que son transportudas o mds bojo precio que los productos
terminagdos; también es un hecho de fundcmental importuncia,
el que los procedimientos de elaboracidn en algunos cesos eli-
minen grun purte del peso O volwmen de 1o0s matericles emplca-
dos y en otros se cumenten. Lo expucsto anteriormente presen—
te obstdculos pura poder determinagr cufl es el lugcr mds eco-
ndmico pcraz situar lu produccidn. Considerando lo dicho, lcs
industriacs se localizan, especiclmente en dos zonas de impor—
tancia econdmica: en 1los centros de pruduccidn o en los merca-—

dos o lugares de Cconsumo.



a) GENTRQS Q Z0W4S DE PRODUCCION

FEl precio que en el centro productor tienen las materias
primas, necesariamente tendrd que diferir con el del producto
terminado; pero cuando ¢l costo que se genera por el acarreo
de esta materia prima resulta senmds elevado que el normal, la
industria se radica cerca o en el sitio donde se encuentra la
materia prima. Son e¢jemplos tipiecos de esta situacién los que
a continuaecidn se describen: La industria del cemento en nuestro
medio se ha situado cerca de los yacimientos que constituyen la
materia prima bdsica de ese producto; a este respecto el Dr. -
Salvador #elara Gonzdlez en su tesis de grado dice (1) *Creo -
oportuno mencionar aquf que la localizacidn de la industria del
cemento debe estar orientada .fundamentalmente hacia el propio
sitio del yaecimiento de la materia prima bdsica, 0 sea la que
se emplea en mayor cantidad, sin que con e€sto quiera desestimar
la importancia que representan también la energfa eléctrica, la
mano de obra y ¢l transporte, factor este dltimo que debe estu-—
diarse con mucho cuidado tanto para fines de abastecimiento de
las otras materias primas, 1los materiales y repuestos necesarios
para la produccidn, como para la salida del cemento elaborado
hacia los lugares de consumo”. La ilndustria del cemento en nues-—
tro medio, ha tenido fundamentalmente la orientacidn que nos se-—

Rala el Dr. Salvador Helara Gonzdlez: primero se ubicd en la z0—

(1) Tesis de grado del Dr. Salvador Melara Gonzdlesz, Pag. 35



na de Acajutla porque la materia en esa regidn era abundunteg
sin embargo las proyecciones que se realigaron resultaron ser
erréneas ya que a los pocos aflos de explotacidn, los buncos

rd
¥

de conchas (materia prima bisica) sufrid un rdpido agotamien-—
to. §i la industria se hubiera qucdado en 4dcajutla, ésta ha-

brfa tenido que operar €on mayores costos porque la materia -
prima hubiera tenido que ser transportada desde Hetapdn hasta
dcajutla y solamente el transporte por carretera hebria satis

Jecho esa neccsidad. Ante esta situacidn la industria cemente-

(4]

ra se rclocaliza en la zona de Metapdn y es donde actualmente
s¢ encuentre. En  ambos casos, la industria ademds de estar
localizuda en las proximidades de los yacimientos de la mate-
ria primce, se orientd hucia donde los beneficios del trenspor
te resultaroniser mds econdmicus pura lu empresa como para Ila
economia en general.

Stituacidn semejante a la descrita pucde seflalarse para
otros productos de tipo agropecuario y que son procesados en
ingenios, refinerias e instalaciones industricles. Cusos con-—
cretos son los siguientes: los beneficios de cajfé estdn situa-
dos en las zonas donde lu materia prima (graeno de café) se da
en mecyor abundancia comod Suntc 4na, dhuachupdn, Sonsonute,lLa
Libdertad, San #iguel y Usututdiny; lo mismo ocurre con ¢l des—
montamiento y embuluje del algoddn, los instulaciones donde
se proceésa este producto estdn localizadas donde la materia se
da en mayor produccidn. Lz extraccidn de la aaidcar de cafla -
constituye un ejemplou cdicionsl en lc¢ cual la industrializa-

cibn del producto tiene que ejecutarse cerca del lugar © Z0na
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dunde se encuentra la materia prima bdsica. Ndtese que en los
distintos ejemplos que se han referido, el producto finul ha
sufrido disminucidn en su pecso o en su volumen.

b) LOCALIZACION DE LA INDUSTEI4 EN LOS MERCADOS O LUGARES DE
EONSUHO
Aluncs industrias, <1 procescer la moteric prima, Qumen-—
ten el volumen y peso de la misme entes de que sea laonzada €0-
mo producto finul al mercudo de exportacilin o de consumo nucio
nuele Bl e¢xitrcet le 12 Orange Crusch es importcdo por In Compa-

ia Embotellcdora de ese producto ésta noda mds le agrega

E~

agua carbonctoedg, la embasa y sellay; finalizada esta etapa €1
productu estd listo para serpdistribuido en el mercado de con—
sumo; igual fendmeno ocurre con la cervezu y refrescos embote-—
llgdcs que la poblacidn consume.

Las industrias de ensumble se localilzan cerca de los -
lugares de consumcy DICASA, HONDA, SUPERIOR, etc., estdn radt
cadas en las proximidaedes del radio urbano de 1a ciudud capi-
tal. Toda 1a materiac prima que esas itndustrias consumcn, SOn
transportadas hoacia sus instalaciones; el proceso de elabora-—
cidn « que sonsometides esas materias, gencra un producto de
mayor volumen Yy pPeSca

e 3
I

Notese que las industriacs localigadas a ambos lados del
Boulevard del Ejército Nacional, Boulevard Venezuela, z0na
industrial radicada en las proximidades de Apopa, procesan Sus

diferentes productos cerca del mercado de consumo miés importan

te del pafs (San Selvador). Las razoncs de lag localizacidn de
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la industria en esas zonas, pueden ser de muy varizdu indole,
pero necesariamente el transporte ha sido un factor determi-—

nantee.

2.5 L4 INVERSION bW EL TRAWSPORTE DE CARGA POR CARRETERA Y L
CRELCION DE B#FPLEQ

Es significative el monto de capital tanto privedo como
publico canulizudo hicia el sector de los transportes y es de
indudable importancic su andlisis por la magnitud de¢ las inver

. . V4 . S 5 s
stones que se requiteren, aosi también por ¢l grado de ocupacion
que genecran.d estc Ultimo aspecto de ordinario n. se le conce-
de la suficiente reflexiin, pese o merecerla en un -I1to grado,
sobre todo en nuestro medio Jdonde €l desempleo genercl se es—

. . ~ N -7
tima que es muy supericr a 5.3% que sefiald el Censo de 1961(~£

Enlos siguientes razonamientos se comentan por separado
1os dos componentes de la inversidn: la publica y la privada.

a) La Inversiin Privada

La inversidn priveds totel en el periodo 1958-1968, ha
mostredo una tendencia ascendente semejante a la onbservada por
la inversidn internc bruta; no obstante, lo¢ inversidn canali-
zada hacia el sector de 1os trunsportcs ha presentado una ten—
cdencila ligeramente cscendente, nunque su comportemiento hu sit—
do bastcnte errdtico. Los vulores de esta inversidn han vsci-
lado entre 27.8 millones de colones en 1959 y 69.1 mill.nes &n

1967(2), F1 zumento que se aprecin en c€ste sector se explica,

(1) Plan de la Nzcidn pare el Desarrollc Econdmico y Social

1965-1969.
(2) Ver apéndice estadistico.
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por la necesidad de adquirir y reponer gran centidod de equipo
rodante; debo meneionar sinemborgo que en el menta de inver—

. /7 - . " . . . 7 + . 4
sion que se¢ senclae, se incluye lo cdquisiciin de equipo de -
transporte particuler, cunque éste se¢ consideru como bien de
consumo durcdero. En €l siguiente cuwdroe se puede apreciar el

crecimiento que ha tenido el purque de vehfculos en genercl.

CULDRQ 12

VEAICULQS 4AUTQwOTORES M4TRICULADOS

&
LGS CANTID/D IMDICES(ij

1960 29118 59.0
1961 32011 97.4
1962 32718 100.0
1963 42554 130.1
1964 45241 138.73
1965 H1143% 156.3
1966 54071 165.3
1967 57680 176.3
1968 60467 184.8

FUENTE: 4nuarics Estulfsticos de la Direccidn General de
Estadistice y Censocs.
(#) Indices simples 1962 = 100
Zstos son los datos globules, no se discriming en e—
1los 1a cluse ni el tipo de matriculg concedidoe. La matricula
de vehiculos de Iz cuul una gran proporcidn corresponde a 1cus
automiviles privados, hae mostraedo una marceda tendencia azscen-—
lente durante 1os aflos analizued s, 21720 en 1960 y 37360 en -

1968. La adquisicidn de vehiculos privados puede considerarse
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directamente reluctonaeda con los aumentos del ingreso y de lg
poblacidng en cambio el wumento observado en el equipo de transg
porte de carga, se ha debido ol desarrcllo que ha mostrado la
economiu en general.

L4 IVVERSION FRIV4DL Y LA CRELCION DE EWFPLEQ

Pxrr conocer el nimero de personas ocupadas en 1o cctivi-

del transporte de carga por carretera, haré usc de zlgunos
datos utilizados en el estudio realizado por CEPAL sobre el

tronsporte, segin se indiecc en ”E1 Desarrullo Econdmico de El
Salvudor”?,

lc. Vehiculvus de carga metriculados, segun los datos -
que publicc 1u Dircecidn General de Estadistica y Censos en
los cnuarios (incluyen estas cifrass camiones, trailer, panels,
pick-ups y triciclos pora carga).

20. 77.5% que representc el porcentaje de vehfculos en
uso segiun el experto en transporte de las Naciones Unidas,Howard
J. Kumin.,

El estudio ya referido, ?permitid conocernuna serie de -
detos sobre el grado de utiliaccidn de los vehiculos de carga
y la intensida? del trifico en la regidn cccidental del pafs.
De aqui se chtuviercn los datos siguientes: Primero: la propor
cidn de 1los vehfculos que se encuentren en circulacidn, ezxclu-

4

yendo los que estdn en repecraciin en desuso por falta de -
curga (77.5 por ciento); Spgun‘»....”(gj. Trabajando con este
porcentzije, se tiene ¢l ndmero de vehiculos que se encuentran

. I d
en circulccicne.

(2) Ver *El Desarrcllo Econdmico de El Salvador?” Pags.l125 y 126
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CU4DRO 13

ANOS VEHICULQS DE CLRGL Mi-  77.5% DE Li CO-

TRICULADOS SEGUN ANU&~  LUul/ 1.

RIOS.
(1) (2)
1960 7729 5990
1961 8408 6516
1962 8541 66137
1963 8319 6417
1964 9325 7227
1965 10615 8227
1966 11319 B772
1967 1200° 9307
1968 13441 10416

FUENTE: /Anuarios Estadistiecos.

La columne 2 del cuadro No. 13, reflejc udemds de los -
vehiculos en circuleidfn, el nimero de obreros culificcdos ocu-
pudos en esa actividad; debo seficlur gque paraelelamente gileste
total de ocupacidn, existe otro de mayor proporcidn y estd
constituido por los obrercs no calificados que son utilizados
pare la manipulaciin ce la carga que se transporte. El cdlculo
de la ccupaciin sgha hecho en forma indirecta por ser insufi-—
ciente la informaciim estadistica directa que existe. Respecto
a cifras de mano cde obra ocupada en €l transpzrte comercial
terrestre, ¢stas sepublican a partir de 1963, pero no son cum—
pletas, precisamente porque muchas empresas que desarrollam -
actividades econdmicas relativas al transporte, no se inscri-
ben en el Directorios Nacionel de establecimientos que al efec—
to Ileva la Direccidén Genercel de Estadf{stica y Censocs, no obs

tante que existe un precepto legal que obliga la inscripcién(12

(1) Ver artfculc 14 ce la Ley Orgdnica del Servicio Estud{sti-
co Nucional.



b) L4 INVERSION PUBLIC4 Y L4 OCUFP4CION

Las inversiones en los transportes ya sea para rehabili
tarlos para expandirlos corre a cargo en nuestro medio del

Edaio o de 1a empresa privaece, porque €l capital privaedo ex-

7z

tranjero solamente hizo su apericidn a fines del siglo pasado

= " s 4 Vd ) 2 aa A )
Yy a principios cde €ste, cuan ¢l gobierno concedio a dus em—

- - 7 T

prescs fordneas la concesidn explotur ¢l1 transporte por fe-

A
ye

rrocarriie

B

Es caracteristica de los paises latincamericanos que -
las infraestructuras que corresponden ¢l sector deé los trans—
portes secan atendidas o estén bajo gestidn gubernamental di-
rectu; nuestro patis noe es la excepcidn. En el perfodo 1958~
1968 ¢1 gobierno ha concedido gren importencia al desarrcll

de la red de caminos, algunas cifras y comenturios confirman

El1 primer Programa BRienal de Inversioncs Piblicas, nos
trae la siguiente informecidn: ”E1 Progruma Nacionel de Carre
teras fue comengado en 1963, y serd desarrollado en cuatro a-
los, con una inversidn totel de 33.750.000 colones de los cug
les corresponderdn $20.500,000 log whinos 1964 y 19657,

*»Cen respecto o la purte e este programue @ SEr €jecu—
tado especificamente en el perfodo bienal 1964-1965, se ha as
timado que €l programe demandard 7.143.000 horas-hombre, de
los cuales 5,600,000 serdn de maeno de obra no celificada,
1300.000 de mano de obra calificada y 243.000 horas-hombre pro-—

rd

fesional. Se estima que, en la época de mds actividad, el pro-
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grama dard ocupacidn hasta 3000 trabajadores simultdneamente.
Fl valor totael de mano de 2bre a pagarse en los dos anos se -
ha estimuadc en ¢ 6.350,000»(1).

El mismo documentn econdmico en relecidn ¢l progruma

Necionaul de Cominocs Rurales, nos incicae les siguientes cifras

de ceupaciing

CULDRO 14

EBFECTOS EN L4 OCUPLCION SEGUN EL PROGRA4K4L REFERIDO

HS. HOUBRE REWUNERLCION

Demandc de mano de obra no

calificuda.. - - S 260.000 ¢ 78.000

Demenda ce mano de obra <g

1ificO8te ve e vnssvonean 440,000 350.000

Demagnda de mano Ze obro -

Profesionadl (2)eeeeeeeeees 210,000 590.000
TOTALe e e eenennens 910.000 @ 1018.000

Tumbién pira e€sa fecha, el proyecto de ampliccidrn de
la Caerretera Interumericunc planed el siguiente volumen de -

cupaciin.

(1) Primer Progroma Biencl de Inversiones Piblicas 1964-1965

pag. 125,
(2) Incluye contractistas



CUALLO 1 2

EFECYO. LI EL EMULEO FOR ANELIACION UL LA CARRETERA INTERANEICANA

A4S, HOMBEE FLHUNERACT ONES

Demanda de rano de okra no

calificada. « v o« o o« o » o o = 90.000 ¢ 27.000
Demanda de manc de ohra 2g

LI1fiCad. o« o o o s o o o o o o 230.000 200.000
Demanda de rano de obra grofe

SIONAL. &« v 4 s s s 4 4 s e e e 130,000 380.000
TOT AL ¢ v v v v o o o o o o 450,000 607.000

El Flan Yuinquenal de Desarrollo Econdmico y Social pa—
ra el periodo 1965-1969, consigna datos referentes « la inver—
. 7 . . o - = P
sion a realizarse ern carreteras. Las cifras que se ojfrecen Son
globales, no discriminan ni las horas-hombre rara las diferen—
tes clasificaciones ce Ia mano de obra utilizada, ni su respec-—

tiva remuneracidn. Vedse Cuacro 16.

Las cifras que nos proporciona el Banco Central de Reser—
va referentes a lc inversidn brute interna, nos indica gue la
inversidn piUblica canalizada hacia el sector de 1los transgportes
ha oscilado entre 10,149.464 y 25.815.546 millones de colones (1)

debe entenderse asimisno gue 1los volumenes sefialados para cada a—

flo,no todos son orientados hacia lag infraestructuras del siste

(1) Apéndice Estadistico.-
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ma vial yu que los puertas y aeropuertos tambidn requieren fon
ins pura su mantenimiento, ampliccidn o construccidn.
Se colije de 1los anteriores rugongmientos gue ¢l sec—

tor de los transportes absorbe groan cantidad de munc de ocbra.

6U4DRO 16

PLiN DE INVERSIONES BN CLERBTERAS, EN HWONED. LOCAL Y HONE
Di BXTRu4NJERu 1965-1969 (EN BILES DE COLOLAES)

INVERSIONW TOT 4L 1965 1966 1967 1968 1969

TOT4 1 99.885.2 15.476.1 19.067.0 24.874.3 19.651.0 20.816,6
HONED4 LOCKL 52.270.7  7.390.1  8.868.0 13.051.1 11.059.0 11.902.5
#i'O DE OBRL  35.094.1  5.424.1  5.902.0  8.354.0 7.295.0 8.119.C
U4LTERITLLES 17.176.6  1.966.0  2.966.0  4.697.1 3.764.0 3.783.5
EQUIPO S - S e - —

WONEDs EXTR4N )
JERL 47.614.5 J.086.0 10.199.0 11.823.2 8.592.0 8.914.3

WualVO DE O8R4 2.830.0 990.0 980.0 705.0 155.0 -
4 TERTALES 22.160.5 2e327.0 3.654.0 5.493.2 5.012.0 5.674.7
EQUI PO 22.624,0 4.769.0 5.565.0 £.625.0 Feal25.0  3.240.0

FUENTE: Plan Cde Desarrslls Econdmico y Siciel pare el periodo 1965-1966
pDege. 448,

2.6 Lu INWVERSION RN EL TRANSPORTE DE CARG4 POR CARRETER. Y Li
INCIDEHCTL BN L4 BilLalizZa DE PiGOS

Es de partialar importencia, la progrumacidn que se rea
ltga en el scctor de los transportes y uhelece esta circunstan
cia a la magnitud de las inversionessa su large vide Util y «

lo intransferible de las inversiones e€n el sector, es decir que



€stas no son susceptibles de otros usos; lo anterior es vale-
ctero para una gron purte ‘e los recursos y factores destinados
a los transportes.

F1 transporte, lu energifc y lus comunicacivnes son las

SJarmas de cupital social fijo cuye ofertc puedce ca

o
Q
p

muy incdivisible porgque las mismcs canstituyen una serie de ac-
tivicades bisiccs que se puceden calificar como indirectamente

praduectivas yr gue su pupel dentro Jdel sistema gecondmico e

(V2]

el de prupicier mayorcs y mds rdpidos rendimientos de las in-
versiones Jirectamente procductivas.

7
/

L transporte invertido en ell

t
]
O
'..
o~
o+
~

15 tncluye
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vehiculss de la mdis diversa fndole, +si como infraestructuras

trmbién muy diversas que utilizan los mismos vehfculoss Las -
infraestructures comprencen los vics{inclusn obras de ingenie-

' ) 7 s . s 4 .
riu e¢omo tuneles, ouentes, viaductus, cte), y una serie de o-

tras instaelaciones fijus, equipo y maquinaria que requiere la
- 7 - : . 8 - .
explotadién de los transportes y del trdficoc, como instelacio-

ncs terminales (estaciones diverscs de carge y de pasajeros,
puertos, aeropuertos, etc).
Lwﬁnfrgustructur; ‘el transporte cstd esenciclmente hu-

1 +

Jo la responsabili el sector publico, aunque empresas pri-
vadus operen una compafifc ferroviaric y un puerto. Con lo an-—
teritor se quiere sefialar el hech ‘e que la mayor parte de -
las vias y las grandes instclauciones terminales, como puertos

Yy ceropuertas, songn genercl de propiedad piUblica y taento las

inversiones como lo explotociin y el mentenimiento de dichas
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infraestructuras incumben o Jdiversus nrganismos Yy autoriiacldes
pUblicasg; esto no impide por supuesto de que con frecuencia
n. existy entre los urganismos referidos la debida coordinc-—
cidn de las riecisiones relutives ¢ tales inversiones.

Las inversiones en transportes, en purticuler las corres-—

)

=N N G e S z : £ s L o B " . 3
Punlielenles « inJraesirucLturas, se efeciuan en jorm marcacd—
mente discontinua, e€s cecir que sc realizuan en blogucs mds
menos importantes. Ekn alguncs ccsos esta clase de obrus se -
istinguen por sus largos pericius de construccidn, su capoci-
QP o L 4 a2 P i T B / + o o i W
mitxima ne e€std disponible sino Cespués de terminada la —
c:nstrucciin o instalacifin. 4 todo e€ll ebe agregarse que las
inversiones deben ajustarse ¢« 1lis requisitons de capacitael en
pertodas de trdficos de punta (estaciinales, dicrios, etc).
Gran parte de¢ 1us proyectis que €l gobierno emprence

rmeciin Jel capitael sccial

{

oF
[¥5)

f
b~
"~

cstdn orien
altu propsreiin que se Ic signa 2z lus itnversicnes en ohbras de

e

infraestructuras se Justifican en perte, porque con €l desarro

o
-
o
9]

1lv de los sectores e infraestructura, se¢ e€eliminan posii

i

punt s de e¢strongulumicnto para el desarrollu econimico en ge-

De .manera gencral, en los wistintos progromaes Yy planes
gue el gobierno ha elaborada a partir de 1964, locs objetivos

bisicos que se ha trazado en muteria ce trensporte han sidc

4

los de oricntor lus inversiones hucia etermincdos proyectos
del gistemu vial, siendo los principales 1los siguientess Pro-

grama KNucionel de Carreteras, Programa Regional de Carreteras,
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Carreteras por Administracidn, Programa Nacional de Caminos Ru—
rales, Pavimento de Carreteras Troncales, etc, Los distintos

programas seflalados han tenido por objeto:

1- Mejorar el trdnsito intcrnacional entre nucstro patfs y las
naciviws vecinas; facilitar el transporte intcrno, rzducien
do por ende los costos del transporte de la produccibn agrope-—
cuaria y abrir nuevas zonas agricolacs que en la actualidad no
estdn completamente desarrolladcs debido a la falta de cccuso;
2— Nucstro pais cucnte cctuclmente con mds del 509 del sistema
vial gue no 25 transivoble durante la Epoca de invicrno. Si
s¢ descarce Illcvar o cobo un programe que cubra csta deficicn—
cia dc mds de 4400 kildmetros dc caminos transitables solamehn—
te dwurantc la cstacidn scca, scric priciso desarrollar un plan
de reconstruccidn de muchos kilbmetros cada afio; como tal pro-—
graua no puczdc ser vieblc « inmsdioto plazo, s¢ vuelve neccsa—
rio ¢l mejoramicnto intensivo d¢ los caminos rurales como COm—
plemcnto de los programas dc rutas trorcalcs. A este respecto
debo scialar gue al prescnte sc estdn habilitando comunidades
Y zonas agropecuarias localizadas al norte del pais que se en—
contrabhan aisladas, esta circunstancia habia permitido utilizar

prdcticas de explotacidén ineficient.s precisamente por las ai

Ficultudes de acceso;

3= Fuede afirmarse que 1o carrcterc interramericuna es8 la prin-—
cipcl via del pois, algunos truenos de la misma tienen ya —

<

muchos aiios de cstar ¢n scrvicio., Debe schularse que debido a



la falta de estudios de trdnsito y de suelos, algunos tramos han
stdo diseragdos y construidos deficientemente y si a e€so se agre-
ga un inadecuado mantenimiento, se puede concluir que la via se
vuelve intransitable por el deterioro de algunos tramos.
mportante ¢s esta via, tanto en ellaspecto nacional camo

en el internacional Yy es considerada en elsistema regional de -
carreteras centrogmericanas como el principal medio ce comunica
eidn entre loghaises del istmo. Debido ¢l constante incremento
en €l registro de vehiculos que ha acusado nuestro patfs en los
Ultimos afios y a la aflucncia de trdnsito internacional sobre
esta carretera, es de¢ urgente necesidad su mejoramiento y am—
pliacidn,

De conformidad al Plan Quinguenal de la nacidn 1968-1972
sector transportes, el monto de las inversiones para el siste-
ma vial e€s constderable y provienen la mayorfa de 1os recursos
para c¢sas obras de infraestructuras, de fuentes externos. Véa-
se€ €l siguiente detalle:

@) PROGRAILA NACIONAL DE CARRETERA Pa F4SE

CARRETERA CLASIFICACION LONGe DN Kil.
Pavimentacidn Sta.Tecla

La Libertad Primaria 24
Pavimentacidn

Sta.Tecla-La Cuchilla Especial 8
Pavimentacidn

Sonsonate-4cajutla Primaria 18

La Cuchilla-Sonsonate Primaria 44
Sonzacate-=Sn Jorge Secunduria 28

Sta. Teclu-Teotepeque Terciaria 31

Juayla-Los Arenacles Terciaria 10




El costo de este programa c¢s de 18.1 millones

y serd financiaedo con 11.1 millones de colones del fo

rel de la nucidn y 7.0 millones de colones de fuentes

A

(=

ndao

54

colones

gene=—

cexternas

concedidos por el Banco Internuacional de Reconstruccidn

mento.

b) PROGRAM, REGIONAL DE CARRETERAS

1. Btupu

Fo—

Carreteras Costu en millones de colones
Le Unidn-Frontere con Honduras 6.0
La Cuchilla—- Am 35+300 5.9

2c. EBtapo

Construccidn del Tram.

le Ca Costo en millones de colone

[}

rretera
Am 35+300-E1 Portczuelc 11.5

:)'.Lo EtGE:

Construccidn del Tramo de Ca- Costo en millones de colone

(4]

rretera
San Francisco Gotera-Perquin 8.3

4. Etupa

dejoramiento y ampliacidin de Costo estimado en millo

nes

lo¢ curretery

San usarcos Comala
Tramo de l1la Carr
ricana.

Ilopungo-Cojutepeque—-Sun Vicente

Pavimentc ‘n de 1l¢ carrctera:
Santu Ana- .t 1pdn—-inguictu

Cogtn Total 373




c) PAVINENT.CION DE CAREPETERAS TRCNCALES

J

El fincncicmichto ce 2stos proyectos se lleva & cabo con
fondos nucionules ¢n su totalided y se construyen 6 kilémetros
cnuales ¢n cuade wne de log carrcter.s troncales, incluidus en
vl progrome,

d) CARRETZ A LONGITUDINAL DIL NORTZ Y ACCESOS

De este importunte prop.cto e6lo s¢ ha wloborudo €l C8tU—~
tio de prefectilbilidud; ¢l costo estimuedo doe 1. obre g e 20
milloncs de coloncs, de los cuclées sc proyccete invertir 8 millo
nce cn ¢l quinquenio 68-=72, Los fondos de¢ ¢stz obra serin en su

totlidod de origaen cXterno.

c) PROGRAIL DE CONSURUCCION DE CARRETERAS POR ADHINISTRA—
CION DF Ll DIRECCION GENIDRAL DI CAMINOS.

Este pregromne ¢s fineneiudo cn su totelidad con rccursos
del fondro gencr.l de 1c nocidn, E1 organismo encargado de la —
ejecucidn de cste progrow: toms en cuents lo produccidn agrope.
cucaric, poblacidn, velimence de trinsito, cte., con 21 propbsito
de incluir 1cs rutas de moyor priorided de acuerdo ¢ 1:s nccesi
dades del pais. Segin 1o misma fuente, 1o inversidn progrumedd
pirc los afos 1969-1972 es de 4.6 millonce de coloncs.

L1 gobierno invertird ¢n otros proyectos de infracscruc-—
tura, pero los rescticdos son los de miyor import .icic tunto por
¢l volumen de inversidn como por ol v.lor Que reproSchtdn pars
¢l descrrollo ccondmico y socicl del pufs.

o sc¢ consignen dotos sobre los c¢fcectos fuvorubles 0 des—
Frvor .blcs que ¢33t 8 tnversionvs generardn con la bulcnze de pogos

del pcis, preciscmente por carcccr de cifras especificas sobre

Py



estos programas; sinembdurgn ¢s de advertir que ademds de los
beneficios directos que se derivardn de Ics gustos de la cong
truccidén de las carreteras, las nuevaes dreas gue se conectan
recibirdn una serie de beneficios indirectos, taeles come reduc
on de los costos de transportcs y facilidad de cecceso para -

el mercadeo de los bienes producidos en distintas regiones.

L PORTLCION DE VEHICULOS UTQuOTORES DE CidBETARL

El tratade general dec intcgracidn econdmica centrogmeri-
cana Y la apertura de nuecves rutaes en el Istmo, rcmpi/ los pun-
tos de estrangulamiento que presentaban las comwnicaciones y -

os transportes; a este respeecto el inciso primerc del articulo

b

15 del instrumento ya citado dice: *Cada une de los Estados -
Contratantes mantendrd plenc libertaed de trdnsito o través de -
su territorio para las mercancias destinadus a cualesquiera de
los ntros 1dos signatarios o procedentes de ellos, asi como
para Ios vehfculos gue transporten tcles mercancfus”. Esta y o-

e R T . B B 3 i PR oo e . o 5
Lras reguicclrones que se nAa otan aado con crierioriacd,sencic=

o
3 .

bzn gque la integracidn de los servicios de transporte por carre-

teru eran indispensables para promover la integracidn econdmica
del Istimo Centreamericano.

Puirc el cumplimicnte de los ebjetivus de la integracidn
era necesario contar con el equipo udecuado de transporte, de
esta manera se competirfc ventajosamente con 1os demds paises
del drea. La informucidn contenida en el cuadro No.l7 indica el
monte tunto en kilogramos como ¢n colonés de las importaciones

que nuestro pafs realizu, especialmente, de Estecdos Unidos, 4le

mania Occdental, Gran Bretafe y Japén, naciones que al mismo



ticmpe son muy buenos compradorcs de nuestros productos de ex—
portucidn.
Las siguientes estedisticas comprenden el valor asi co-

mo los kilogramos de lcs importaciones de camioncs, pLlCchk—ups,

- 7 o - 7 : el 3 y o i --..r T A o
pPaneld , Ccumiones cisternass caniones .".’_J’—rl;d;'(_ raaore Y o0tros -
, TR AR, ) P = 3 = -~
vehiculos cutomotores par [ transporte de coarga.

CU/ DRO 17

T PORT. CIOK DE VAZICULOS AUTO4OTORES
DL CiRG]

ANO CoNTIDAD EN KG. V4A4LORE EN COLO;.-":',B
= / ,5@£,‘_Zf_‘)
6616326
65086543
6577675
6011519
4333504
6597246
’_()”} —7(79

FPUENTA., 4nucrios Estedisticos de Comercie Exterior
NOTi: Los valeres arriba indicudos, no comprenden respucstos
Yy accesorios de los equipos de transporte.
Las inversiones en treansportec representan una carga muy
considerable sobre lou balanza de pagos y habrén de significar,

por tanto, una concurrencic muy importante en el uso de las di

visas disponibles para atender o 1o demenda de importaciones
que sean necesaritas parc alcanzar las metas fijadas en los pla-

nes de desarrollo y los que habrdn de formularse en el futuro.



2.7 Bl SECTOR Y LOS FROBLENLS I
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WialiCTawTENTO
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Se¢ observa

(T [
i

infraestructuras que

blemas de variada in
procedencia de los [

continuidad
teras, ast
Jetos a toda

terés general.

o T
(=] L
Pt

sione

e

otros gustos

el financi de las obras viales,

son atendidas por Estado, plantean pro-

dole; €stas se refieren en especial a la -
5 s 4 R T e 5

ondog ast como también a la regularidad,
ilidaed de su uso. Las inversiones en carre-

- e ; 7
planes o programas unidos a ellos estdn su-—
€ presiones las gue no coinciden con €l in-

icteras relacionadas coen las inver-

s piblicos entre los que se encuentran las

carreteras, han permitido el desarrollo de una imposicn gradual
que grava a los usuaricog de carreteras. Fstos impuestos se des—
tinan indirectamente, e€s decir a través de los presupuestos ge-
neralcs de la nacidn, a las necesidades del sistema vicl. Los —
impucstos a gque he hechn referenciac son los siguientese

1- Impucstos sobre materiales consumidos por vehiculoss
aceltes lubricantes, neumdticos, repuestos, accesorios, etc.

2- Impuestos sobre los combustibles consumidos por vehi-

culos qutomotores,

3~ Impucstos

dad deé vehiculos de

-
cion Yy €l usw

4— Impucstos
mercicles de carga y

ics @2 carga pesadns

explotacidn d

Yy dercchos especianles que gravan la propic—

tody clecse, incluso la transferencia, pose-—

¢ 1os mismos;

Y

vehfculos cn

gspeci 28 0 adicionalcs sobrc
de pasajeros, principalmente sobre vehicu-

y de gran tonelaje (impuestos municipales).



Erire 10s impuest

los de impertaci

derias estin cla

£

1
N
L

general un:

28 primeramente mencionados encuentran

S

se aplican a estas merca

rrancel respectivo y son por 1o

comb cién de impuest specificos y advalcrem,
los especificos se¢ basan c¢n el peso bruto y los otros en el va-
lor de la mercaderia.
La tributecidn sobre los productos del petrdleo, obcdece

7 1a

Siguiente

4545 DR

'UADRO 18

I PUESTO

FRODUCTO

Gasolina pura

Combustible de Auvionecs
cidn

deelite Diesel

dceite combustible

Garses combustibles

automotores

T454 (#)

por cada 100 gali.de

—
3785

a regcec-—

A 4 ko) > > » 5 » 2 2
[ -t
/ 7 5 » 53 »» 2 ) 75 55
) o &
7 r 22 » 2”3 b7 b2 2 »
L/
p R » x » b b »» »
Qe

FUELTE:

Segin 1¢

1a extraccidn de los

idas

o
]

eEn puertos salvudo

Finalmente
puestos referidos

o
o

lan o traspusan

dice ofrecen la

Sistemas tributarios

proa

en ¢l puis o de

s de América Latina (EI1 Salvador)

nte, el impuesto se paga e€n ¢l acto

uctos de las refincdoras e€sta-

planics

los lc depdsito franco ubicados

Lanques

y cuarta categorics de im-

se hocen efectivos cuando seé matlricu-—

sutomotores. Las tablas del apén

s

te Impuesto.
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tanciaz no solo e¢n términos absolutons, sino especialmenk, po

Faaoma Aa R I R e ¥ 7 e i YIne rdar L e o BT
Ldsa dg incecrenmento que rejJdeja caada Unoy emas SLa| Lmpouce
e . y -
poseen lg caracteristica comun tener una olt =lasticida
7 5 ~ z 7 - TR - 5 Bl
ingreso. Véuse el comportamiento que / tenido en tres aflos

ferecntes el impuesto por mctriculc de vehiculos. Debo seflala

: o « . - : L o 4
csimismo que 1os nutomotores de caerge son los gue estan mas

T . S y 1 £ I n
vados cn relacion con los otros vehiculos automotores de cu
TEr:ta

CUADRO 19

IMPUESTO POE WATRI&ULA BE VEHICULOS (BN

COLONES)

por

r da

ANOS A

SITHADO PLECISIDOS ¥ DEVELGaDOS DI ERBINCIA

1962 1823500 2249553
1966 4000000 3867415

i
1968 4500000 3357067 ~ 1142933

FUELTE: 4dnuurios Estudisticos.

¢n

Lus estimacioncs que

]

¢l Desarrollo Econdmico y Socicl 1965-1969 relacionadas con

impue sto de la gasolina ¢s €l si
nes en 1965 y 9.4 milloncs en 1969. Estos y otres

captudos por el gobicrno, quicn los distribuye on

S - - 2 < ¥ 7 . 1 R + - k = s T T
tos generales de la nucidn hecia los sectores, programaes Y

ganismos que reqguiéren esos jfondos.

guiente: 6.6 milloncs de co

o = ~ 1
LRpUcCcstos

los prosu

o

Son

puUcs

e}
3
!

Normalmente e€l Estado, no logra satisfacer como es debi-

do la demandu de reccursos financicros gue urgen los d&tinto

sectonres y pragramas, por lo cual c¢s comin que para ejécuta

proyectos, s8e recurre al financiamiento externo.

S —
r 1cs
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Lis obros de infrocstructure corrcspondiente ul suctor
de l1os transportes en un 2lto porcentajo son realizados con

7

fondos externos; c¢s de hucer not r que purs queg pucdin thiciir—
sc Ius obras de ost. indolc trunscurre comno término mcedio de 3
2 4 s despuls de que surge 1. tdew de I1lcevirio o cubo.

E1l 1:rgo periodo de prep.r.cién se debe ¢l wlto costo doe
¢stes obrus y l.s guo por lo gen.ral son finunci..das con ricur—
808 uvxternes; ~denfe pur: su consccucidn son neccesarios do 2
3 cfios, incluycndo la cprob.cidn y r.tific.cidén de nucstre lsem
blca Lugisl:otive.

El scetor priveodn tombiln ticenc problcomes pora financicr
L cetivided del troncportce y csto cs debido o oque 1. mayor

porte del dincro gue movilizan los bineos comercicles, son 1os

ahorros del publico, ¢l capit.l propio rcprescntc una propor—

)

C

cidn muy bojo cn relccidn 1 total de recursos; ch viste de Ic
liquidez quc represcnten los depdsitos del publico, los bancos
menticnen un fucerte voludmen de pristumos o corto plazo,
Otros problemas coudyuvan =1 finonciumicnto del transporte

v Jstos se reficren por 1o g.nercl & 1.8 polfticus que siguen

1.8 institucioncs cr.oditici .s. Cu:ndo vn ¢s.8 politices predo-—
min.n los criterios d. suficiente gur.ntf.., =1 wuso del crédito

se limite « Jquell:s person.s gque ducdoen cumpdlir con dicho re—
quisito., Il pegueiic eunpres.rio (predomin.nte opn 1. wctividaed

el tronsporte do curgl) rires veéees ostt en condiciones do -

porter dichis garcntivs; con cet.s prdleticas 1. boneu comcrei.l

de priorided a 1o scgurid=d y ol beneficio de 1o opceracidn,
£ 2 Y J b,
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En atencidn a lo expuesto se puede afirmar que un fuerte
volumen de préstamos del sistema bancario se encuentra concen-
trado en aquellas actividades que permiten €l recmbolsc a corto
plazo, tales como agricultura, comercio, seérvicio y algunas ope
raciones corrientes de la industria.

Lee conflictos laborales surgidos recientemente en el -

o~
N

transporte de pasajeros, han vuelto mds critica la situacidn

L

del financiamiento. EI sistema bancario rehuye financiar la ac-

o

tividad del sector, porgue los paros Yy sus secuelas ponen en pe
ligro las inversionecs realizades. Consecuentemente urge una po-—

I1{tica de financiamiento mds flexible en el sector, asi como =

o

también una proteccidn mds decidida pare las inversiones que se

efectian.

IlI- L4 COORDINACION DEL THiNSPORTEL Di CaBG4 POR CARRETERA

En otras partes de este trabajo, se ha hecho referencia a
ciertos problemas de coordinacidn existentes en los transportes
internos de carga de nuestro medio. En los pdrrafos siguientes
se presenta en forma breve Yy esquemdtica un andlisis, general de
los diferentes tipos de coordinacidén asf como de sus caracterfs-

ticas y objetivos bdsicos.

Fel SIGNIFICADO DE Li COQORDINAZCION KN LOS TRANSFPORTES DE CARGA

Coordinar significae colocar, disponer u ordenar las cc-—
s5a8 mutddicamcntc(l); dicho en otra forma, establecer cierto or

den 1d8gico e€n las ccsas o en las ideas.

(1) Enciclopedia Universal Ilustrada, pag. 350.
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4dplicada el concepto a la economfa de los transportes,
denota el conjunto de medidas y regulaciones cuyo fin es orga=
nizar la competencia entre los mecdios de transperte; parafrasiaﬁ
do la idea, es el conjunto de medidas adoptadas por el Estadn,
las Empresas y los particulares en funcidn de objetivos genera-—
les, a fin de promover ¢l buen funcionamiento de 1es Iransportes.

En la economia de les transporites, la coordinacidn tiene
relacidén directa con los sistemas y métodos que se han aplicado
o ensayado a fin de¢ aprovechar las ventajas técnicas que tienen
los diferentes medios de transporte.

Yo existe medio de transporte perfecto porgue cada siste-
ma tiene sus ventajas y desventajas y son los usuarios 1los que
pueden juzgar desde €l punto de vista de sus necesidades infini-
tamente variables, los aspectos positivos que 1os mismos presen-—
tan.

La libertad de eleccidn manifcstada por lus usuarios, Se
ejerce dentro de un régimen de regulacidn que deriva de otras
medidas relativas a la coordinacidn y cuyo objeto es asegurar
gue las decisiones delusuario coincidan con la utilizacidn ép—
tima del sistema y de¢ los diversce medios de transpurte existen
tes. Es harto conocido que la libre ¢ integral competencia es
imposible en el sector y €sta no se da porque la misma contraria
a los intereses de la colectividad, asi como también el de las
empresas Yy usuarios del transporte.

La competencia irrestricia en el scctor, ha democstredo
que no es el camino adecuade en ¢l funcienamiento y explotacidn
de laos medios de movilizacidn. Cuando ge da esta clase de compe-—

tencia, se genera duplicacidn innecesaria en las itnversiones Yy
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coloca a las empresas oferentes en una situacidn de manifiesta

debilidad por la reduccidn de ingreso que se perciben.

03]

Hasta hace muy poce ticmpo lns ferrocarriles tuvieron
en el pais el monopolio casi absoluto de Ins transporteés inte—
riores; esta condicidn la han ido perdiende los ferrocarriles,

por el perjeccionamiento de l1os sistemas de construccidn de ca-

rreteras y el consiguicnte adclanto tecnoldgico en la construc-

cidn uy operacidn de automotores.
En el pais las regulacioncs que se han dictad para el

control de la actividad de.

[
o+
3

orte son muy deficientes y

tants se generg competencia desleal entre 1os mismos medins como

[
~

entre medios dijerentes (el aquitotransporte compite el ferro~

carril). Se deben, pucs, armonizar los intereses de las empresas
que operan en el scector, sustituycndo la competlencia por una a-—

Ve

decuada coordinacidn, porgue las ventajas de ¢

V3]

ta son evidentes,
ademds con ella se eliminan los aspectos ncgativos de la compe—
tenciay; se usan los mcdies de transportes mds eficientes o los

s indicados desde el punto de vista ccondmicos se emplca el -

S

nimsro de unidedes que son neccsart log servicios, evi-

o
0
T3

tando e¢n csta forma la circulacidn de¢ carros vactios los que sd-
lo consiguen slguar los costos; ademads se pucden combinar en bg
neficio del piblico consumidor y de las empresas ofcrdaess: itine
rarios, horarios, tarijfas, etc.

U regulaecidn coordinada c¢n ¢l sector implica una serie
de medidas gue c¢n forma gcneral ticnden acs

I- Eliminar las distorsioncs que falsean la competencia
{competencia desleal y ruinosa)

Z— Adsegurar la igualded de tratamiento entre los distin

tns medios y servicios de Transportesys
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3— Mantencer en lo posible un equilibrio entre la ofer-

ta y la demanda los scrvicios;
4— Prteger y conciliar 1o intcrecgecs de la col

como también el de

N

i)

+

ansporte.

cctividad

los usua-
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S ha dicho gue no riste medio de transporte
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quellos cn

pero debo advertir que en
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a) Ventejas del Transporte jutomotor Terrestre

I- El transporte automotor . el medio de tran
terno mds flexible, €s cir el scrvicio se ofrece de
destino y se proporciona bajo las mds variaedas condic

Z— EI1I automotor cvi

len suscitarse en las t

3— L&l poco volum:

)
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4—- Los servicios guc se¢ cstablecen para la cxplotacidn

de esa actividad pucden 1llevarse a cabo con poco capital y de

o

acuerdo g los sistemas modernos doe financliamicnto €l cquipo -

puede scr gdguirido a plazos.

b— Desventajas del autotransportc

I= Bl gutetransportc .s bustante inac

i Juro. Son frecuen-—
tes Yy numerosos los accidentes do tre

2— Los automotorces terrestrces de carga ticmen muy poca -

capacidad para mover volumenesg considcrablcs de carga Yy pasaje-

transportc, comparada con

n
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ransportes no pucden sop ertar ba-

4— El autotransportc presenta como una de sus caracter{s-

I

ticas principales, una vida ccondmice corta. Esto oblim a que
] 3 g - ) - 3

vl equipo rodante se¢ le apliguc altas tasas de depreciacion pa-

ra recupcrar a corto plazo la inversidn realizada.

T

¢— Ventajas del Ferrocarril

I-Fs bicn manificsta la ventaja del ferrocarril en cuan—
to el manecjo de carga voluminosa y pesada;

2— Reclacionado con 1o anterier el ferrocarril traslada
mercancfas de baja densidad eccondmica, es decir aquelbs cargas
que no pucden soportar tarifas altas por ser de poco valor o —
precio;

3~ EI ferrocarril ofrece mayor seguridad a la vida e in-—

tercses de los usuarios. Son muy reducidas en cste medio de trans

b

porte los accidentes Yy las consecuencias que 108 mismos generan.

“
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La fusidn se¢ da cuando dos o mds empresas Se unen para
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Jormar una sola. El ccucrdo gue s¢ celocbhbra cudbre ¢l uso comun
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marcada proteccion hacia sus interesesy tambicn sc¢ dan caqsos

en los cuales la empresa mds Jucrte absorbe a las rcstantes.in

¢l transportc gutomotor de¢ pasa,jeros, &on numerosos lIos Ccasos

en les cuales cstos tipos de asociucidn hun fracasado, precisa—
mcnte por la felta de una adecuwda regulacidn e¢n esta clase de

acuerdos y otras por cctucciones dolosas de los asociados.

3.3 C000RDINACION JECLICA
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se asocian con ¢l objecto de aumentar la capacidad de operar,



-71
hacer asequilible las ventajas en los costos gque se¢ derivan de
operaciones de mayor envergaedura, aumentar la jucrza para nego-
ciar y evitar las duplicacioncs anti ccondmicas.
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esos serviclos simultdneamente; se superan estos valladares me-—
diante acuerdos previos y procedimientos adecuados para €l arbi
traje de las diferencias gue se presentan.
Lu cooperacidn téenica se ve plenamente justificada por

los ahorros que pueden lograrse, especialmente cuando se empren-

den operaciones conjuntas de adiestramiento, mantenimicnto y re-

pucstosy activiaades que si las realizan dos mor 1s pequefias -
Y bl Es o e Y1 o T o m. T 77 Y e 5 I B ey n-r}nt.
COMUNe s €N nNUestro medio— 1lleqga { Dsorper una porcion suositan

cial del capital total de cxplotacidn.

3.4 La COORDINACION GUEERNAMENTAL

3
(9]
o

EI scctor transporte de nuestro pais, DI dos cu—

T S R X . [P . 7 : . - Th el i, r y
racteristic s negativas basicas: la primera de naturaeleza insti-
, . . . , e 5 e - - o 2 M
tucional,Consiste en la prolijerccion de funciones gue han sido

zsignadas a un gran numero de instituciones N:Ciﬁﬁ:luS;(i) unas
publicas y otras autdnomas y privadas. La segunda, referente al

movimiento de pasajeraos Yy carga a niveles en los gue las aut:—

ridades se ven impedidas de proponer medidas apropiadas para una

circulacidn eficicnte, debido e¢n parte a los problemas ya referi
des @s? como a lis limituciones de equipo y de conocimientos téc

nicns pura definir la verdadera magnitud del problema en toda -

(1) Las institucioncs qgue comparten esta responsabilidad son las
siguientes: Direccidn General de Transportes, Departamento
Generael de Trdnsito, Direccidn General de Aerondutica Civil,
Comisidn Ljecutiva Portuaria 4dutdnoma (CEP4), Transporte Fe-
rroviario de E1 Salvador administrado por CEF4, Ferrocarnri-
les Internacionales de Centro dmérica. Vehiculos de trans-
porte publico como el realiszado por aqutotransrorte operan -—

sin conitrnl.
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Dada la naturaeleza del problema institucional, es obvia
la superposicidn de funciones entre diversas instituciones que
corresponden a Secretarfas de Estado diferentes. Esta plurali-

dad de¢ funciones distorsiona las regulaciones, que se dictan

para el control de las actividades del transporte; este fenome—
no €s evidente wn €l transporte terrcstre de carga, no obstante

que de acuerdo al Reglaménto Interior del Poder Ejecutivo, cs

4 . 7 (al - . I ~ - 7 s + ™y
de la compctencia d: i Secretaria dc Fconomia ¢l control de -

+
k-
>

dicha activided. El numcral 17 del articulo 30 del instrumento

citado literalmente dicc:?Regular y vigilar en los aspcctos de
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M e 7
trangsporte terresire, QeEreo,

timo  JLuviagl, a8t coma L0O08s Mucliies I Achid

s scrvicios por—

tuarios; aprobar sus tarijus y procurar 1a coordinacidn de sus

actividades, sin perjuicio de las alribuciones gque corresponden
1 las autoridades de Hacicnda y de Defensa”.

— Ve . - i P ) s g PRSI SR .

En paginas anteriorcs se ha venido demosirando la impor-—
tancia que ticne dentro de la ecconomia nacional la actividad -
del transporte terrcstre de cargas sin cmbargo hasta el presen—

- ; Fr T ot i ~ e 3 vl
e NO cX1Sle wune legisiacilion que regule én €4 orden €conomlico
P - S ; - . s = . ) : - Y g -
egta actividad. Lae Dirceceicon General de Transporics, establece

y controla el transporte dc FJSJJtTﬂS(l) pDOr carreicra,perc en

Til—

1lo que respecta al transporte de carga hasta la fecha este org

(1) S¢ exceptda de c¢sta afirmacidn, €l efectuado en medios de
transporte individual (Tecxis) ya que el control lo ejerce

¢l Departamento General de Trénsito.
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nismo no se ha hecho sentir por falta de apoyos existen no obs—
tante regulaciones que confieren algunas responsabilidades a la
Direccidén General de Transportes en lo relacionado con la acti-
vidad de cargas; a esec respecto ¢l Adcucrdo Ejecutivo No.301 del
9 de septicmbre de 1969 regula la transportacidn de productos

-

co; la facultad de vigilar €l cumplimiento

b

derivados del petrd
del citudo acucrdo fuc c¢ncomendado al organismo e€n MeEncCion,
Elheglamento Interno del Poder Ejecutivo es claro cuando

ita las qtribucioncs de cada Seeretariz de Estadog; sin em—

b
.
4

bargo algunas funcioncs se¢ ejercen en forma dual, tedricamente
corresponden a una Secretarfa y las ejerce otra; tal e¢s el caso
del transporte de carga €jfectuado en furgonetas que 1o regula y
controla el Ministerio de Defensa a través del Departamento Ge-
rneral de Transito.

Para la bueng marcha de esta actividad se requiere que
los distintos organismos que intervienen en e€lla complementen
sus funciones en vez de duplicurias; lo anterior incidird posi-
tivamente en el desarrollo del scctor pudidndose ejercer un me-—
Jjor control lo quc necesariamente repercutird favorablemente en

la economiac del pafs.

|

Son varios los problemas existentes en el campo de esta
actividad y todo por la falta de una adecuada coordinacidngalgu—
nos de e€llos, son de cardcter institucional y otros de indole
tarifario. Enfcl campo institucional se hace necesario reglamcn-—
tar €l acceso a la profesidn de las empresas de transporte, en
particular de subordinar la ecxplotacidn de los se¢rvicios del -
transporte a licencias, permisos o autorizaciones previas. En el

medio camionero, las tarifas no se ajustan en la prdctica a las
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El siguiente c¢s un e¢jemplo de jalta de coordinacidne se
encuentra en vigenciae desde ¢l ailo de 1958, €l ccuérdo centroa-

mericano de circulacidn

a

trahTep neeme Qe d & MATIimas T
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4 nivel centroamericano, son varios los patiscs que dis-
ponen de adecuadas disposicioncs lcgalces para €l control de la
actividad del transporte automotor terrestre; para €1 caso Gua

temala Yy Costa Rica cuentan con los organitsmos especializados

7

asi como con ¢l rlgimen legul respectivo.

En nucstro territorio laos cmpresas criranjeres dedica—

Ao
Ulo

b~
o~
=~

insporte automotor terrestre, caxplotan en forma desleel
esta cetividady la falita de ragulxcién £s unae de 1las causas -
Jundamentalecs y €sta €8 complementada con la deficiente coordi—

nacidn cxistente.

3¢5 L4 COORDINACION AL wlIVEL DB LaS L FHESAS

En la parte correspondicnte a lo coordinacidon técnica y
ccondmica, se ha desarrolledo parte del prescnte puntos no obs—
tante scguidamente se analizgardn algunas deficiencias y posSibi—
lidades que extaten en nucstro medio de reguler adecuadamente
la coordinacidn al nivel de¢ 1as EMPreSdSe

Como cjemplo ilustrativo serialard la coordinacidn que
pucde darce on el sistcmy jerroviario. Las empriosas que actual—

7

mente operan en ol pafis pucden coordinar ¢l uc. comidn de las -
vies, de las terminales y del eguipo. Estos usos ru.den gene—
rar bencficios en lo econdmico.

En cucnto ol trensporte cutomotor terrestre es evidente
lc falta de coordinacidn gue mantiencn las empresas pnrteadoras
La descanfionza c¢s posible que scu o1 motivo por la cual 1os
empresarios no cmprenden acucrdos cooperativos talcs, COmMO USO

comiin de¢ terminales, talleres de reparacidn y oficinas o agen—

cias para la recoleccidn de pequefias Cargas.
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los aspectos sefialados, DOArenns

a) Terminales

Yo existen en nucstro medio, terminales de carga ad.cuc-—
das donde los usuarios pucdan concurrir parae la contratacidn de
¢stos servicios. Al prescniy n determinados ﬁunt&s del drea ur
banc de la ciudaed capital, €l Depertamento General de Trdnsito

agutorizado

1 = T
L o LL LT L
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le

lineamiento que al ef

5 de marzo de 1962 y

ciones terminales di
Las estaciones

deberdn llcnar

n las presas porteadoras del transpor-
1lizarse. Estas terminales no observan 10sS
ccto sciiala ¢l 4decuerdo Ejecutivo No. 7 del
gue se refiere al establecimiento de esta-
pasajecro de carga.

terminales de carga gque se establezcan

sitas :iggiknabs:(l)

los requisitc
I- Las estaciones terminalcs sdlo podrdn ubicarse en los
lugar o zonas que al cfecto se¢ hubieran determinado en los -—
planes rcguladorecs de urbanizacidn dc¢ las poblaciones de que -
se¢ trate;s
2— Los planos debordn ser aprobados por determinadas ins—
.4 5 , i 7 ' ] , - - 7 . r £
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. . ; + 7 d
movimicnto de vehiculosy

s

crdn l1lecnar las terminales segidn dcuerdo

de

1962
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4~ Las estaciones terminales deberdn estar dotadas de -
todos 1os servicios que jfucren necesarios para el estacionamien
to y operacidn de los vehfculos; Y

5~ Las tarif

]

§ que se cobren por ¢l scrvicio prestado en
cada terminal serdn aprobadas por el Poder Ejccutivo en el Ramo
de Economia.

Lo anterior nos confirma ¢l hecho de que Yya cxisten orde-
namientos legalcs quc regulan dicha actividad, sinembargo la ~
presencia de numerosas termineles flotantcs de carga implica la
necesidaod de agruparla en une o varias terminales comunes. Esta
concentracidn resulta indispensablec para coordinar la actividad
con lo cuel se¢ podrdn uniformar y mejorar los scrvicios, ademds
se podran obtencr otras bentajas adicionales.

b— Tallercs de Reporacidn

Lus empreses porteadoras de carga pueden aprovcechar las

ventajas gue ofreccen los convent

|9

sobre mantenimicento de equi-
pos. Normalmente las pequeflas empresas por los problemas finan-—
cicros doe que adolecen casi nunca cucntan con repucstos para sus
rcspectivos equipos lo que necesariagmentie repercute en ¢l mante-

nimiento de los mismos.

¢~ Mejoras en la Organizucidn ddministrativa

cuando varias empresas sc unen para la explotacdn comin
de la actividad, pucden aprovecharse las ventajas que ofrece la
organizacidn administrativa. Es comin, como ya se sefleld, el pe
queflo numero de empresas bicn orgunizadas que operan en €l me-
dio, pero es conocido que lcs empreses de ducflo —trabajador con
mucha dificultad alcansza ¢ cubrir sus costos dircectos; esta cir-

4

cunstancia no permite realizar las recservas necesarias para de-
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precigetdn de equipo. Este tipo de empresas normalmente no 1le—
van libros de contabilidad, consecuentemente no existen contro—
les adecuados en ¢l orden ccondmico.
Con las anteriores ideas se¢ trate dc dar congrucncia sa—
tisfactoria al complejo de ordenamientos ccondmicos, técnicos e

;] normael doscenvolvi-

Cn

; b o o LT T . P - . y o el N el
institucionales gue son neccsarios

miento de la actividad.

3.6 L4 COCRDINACION EGTRE LOS DISTINTOS akDI0S DI 1iiuSPORTE

=

El futuro desenvolvimicento de los itransportes interiores

s . " E &

en el pais, reclamard cn forma exigente una fundemenital la-
. rd . . A 2 .

bor encamineda al logro de la utilizacidon mds cficienie posible

de 1os recursos econdmicos Gl sc destinen a su desarrollog con
scecuentemente serd neccsaerio utilizar les distintas técnicas de
transporte de¢ tal manera que los mismos se¢ combinen para enlazar

los ferrocarriles, los servicios marftimos Yy camion.ros €n un

solo sistcma de transporte; para gue lo anterior pucda lograrse
T N L . ] e . . 7 _ I
habra de emprenderse wuna adecuada coordinaecidn entre Ios varios
medios de transporte ¢ emplear.

Es evidente la decadencia que acusa el sistema ferrovia-

. z _ - s . . y . P . o
rio raezdn por la cual serc necesario iniciar una politica deci-
siva de inversiones a fin de reacondicionar los ferrocarriles
para que €stos puedan compctir en el mercado de €stos servicios.

£I mayor volumen de¢ carga importadae o cxrportadae de nues-—
tro pafs, €s mancjada por la via maritima; los pucrtos encarga-
dos de estas operacioncs prescentan cada uno, caracteristicas que

€s necesario seftalary las modernas instalaciones del Puerto de -



deajutlia no permiten ¢l acceso de los principales medios de -

transporte interno (ferrocarril y autotransporte) a los sitios

=

-

de almacenaje, esta circunstancia afecta en determinadas €po-
cas del afio la prestacidn del servicio por los congestionamien—
tos que se producem, c¢speciclmente de camiones. Es frecuente

observar largas filas de camioncs que csperan turno para cargar.

La anterior prdctica presenta inconvenientes porque la
mercancia cuando es de frdgil natureleza, se¢ exponc u ser dete-
; . - z 2 » - « 3 Vg
riorada por la doble operacidn a quc ¢s sometidu. El mismo feno-

4

meno se agprecia en 1los ferrocarriles ya ¢stos no pueden ir

¢
]

=

o

a cargar directamente o las bodeguas.
e - + L y 3 4 ) - 7 77 en
La cargae de importacidn y ecxportacion gquc sc¢ moviliza por

Ig vi: Qutuco se maneja casi en su totaelidad por los ferrocarri

]
o

de la IRC4 porque la compafita no permite el acceso de camio-
nes a4 sus instalaucioncs.

La carga hacia y desde €l Puerto La Libertad se trans-—-
porta toda por carretcra por no haber lincas ferroviarias que

conecten con dicho puerto.
Dadas las caracteristicas (rigideces) que tienen los fe-

rrocarriles, de no poder recibir y entregar carga a domicilio

como 1o haecen 1os

o)
=
—
n
LY
C
4
S

qguellos deben operar en -
Jorma complcementaria y no compctitive como al prcsente se obser-
va, porque si bicn e€s cierto quc cl ferrocarril y ¢l camidn sos—
tienen una fuerte competencia, son también,de hecho, medios de

transporte complcementarios, Yy tal complementaridad pucde robus—

tecer mediante una adecuada coordinacidn. He sostenido en el de-
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sarrollo de este trabajo, que una de las causas fundamentales
por las cuales €l sistema ferroviario ha entrado en dccaden-—

cia, ¢s por las distancias relativamcnte cortas que hay que re-—

oI

correr; sinembargo vs necesario apuntar que mds que las distan-—
cias importan los costos Yy los tiempos relativos dec entregae.
Las deficiencias vnotudas pueden ser supcradas mediante
la organizaoidn de servicilies combinades, de tal manera que ¢l
traslado de¢ cargae voluminosa y pcsada pucdc ser dejada al fe-

rrocarril, sobre todo porgue ¢l traslado de c¢sta clasc de car-

7 4 y . y y y 3 s
ga resulta incdmodo y de dijicil manejab

te aqutomotor.

[%5)
=
|
E.
e
tn
¢
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e

que operan en nucsStro medio;
la IRC4 e€s la dnica que ha cstableeldo un sistema de coordina-—
. £ - - -
cion con e¢mpreses de autotransporte. La carga procedente de Cu—
tuco o d¢ Pucrto Barrios cuando 1lcga a Santa 4na o a San Sal-
= ; 3 & v % ” 7
vador pucde sc¢r transporiadae por unidades de 1a empresa Lopesz Yy
2. . . g . .
Lopes. Eriste un convenio mediaonte ¢l cuagl esta ultima empreésa
complementa los servicios ofreecidos por €l ferrocarril. También

V4

ja €8 movilizadn via Cutuco ojfrece una ta-

la IRC4,cuacndo la carg
rifa combinuda porquc al mismo tiempo que transporta la carga
ofrcce servicio de muclleojo; cste caracteristica lc permite com—
petir ventajosamente corfel camicdn.

Los servicios proporcionados por los puertos pucden ser

coordinagdos con los que ojrecen los medios de transporte inter—

no, por ser aquellos puntos de convergencia y transferencia en-—



N

[
x,

tre el acarreo mar{timo, los servicios del ferrocarril y de ca-
rretera. Lo flexibilidud de operacidn de los puertos pueden -
facilitar el uso eficiente de¢ la capacidad actual, como el de
los ferrocarrilcs y los transportcs camioneros.

Vista en esta forma la coordinacidn entre los distintos
medios de transportc, elle es la mcjor garantfa en la adecuada

utilizacidn de la capacidaed ins

4
b~
o

11 mismo tiempo que pue

de ser la base para 11 c¢ficicnte expansidn del sector.
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CONCLUSIONES

Es de fundamental importancie la funcidn quc desempefian 1os
transportes de carga en nuestro medio, pero en especial el
que se¢ realize par carrctora yo que <{ste, por su flexihili-
dad de¢ movimiento valoriza a la produccidn situdndola en lIos

lugares de su utilizacion si se trata de materiacs primas, 0

en los mercados deé consumo, st se trata de biencs terminados.

Las carreteras han sido un e€lemento esencial en ¢l proceso
del desarrollo que ha tenido nucstro pafs en los dltimos 20
anos, porque al mismo tiempo que heo huecho posible el aumen-—

to del comercio con los demds puiscvs del drea, por las faci

0

lidades de acccso tambdidn han permitido que la poblacidn que

& ’

. £ 5 = . ¥ ) ) I .
habia permanccido marginueda, por falta de vias de comunica-—

v

« 7 . ) -
cion, s€ ithcorpor¢e g un solo mercado nacional.

Es notoric la cvolucidn que ha experimentado €l transporte

automotor por carrctcra decspuls de la segunda guerra mundial.

5]

Esta acelcrada expansidn quc se observa se prolongae hasta
la hora presente y ha clevado ¢l trafico automotor o« nive-

les varias veccs superiores a los gue prevalecian el final

.

del conflicto bélico mundial. Este rapidisimo crecimiento

del trdfico automc intimamente vinculado con el -~

.
ot
s
&
=
o+

progreso cualitativo, y sobre todo cuantitativo, expcrimen—

tando por 1

4

»
R

edes de carrctera en ¢se mismo lapso.
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Les curceteristices geogrificres que tienc nucstro poics ha
permitide que ¢l tronsgorrte terrestre cspeciclmentc el ¢

Ffectuado por carrcters nHecdonine fucrtemcnte scbre los o-—

tris formes de trapsnort .cidn y sty obudece o gue siendo
toin cortes les dist neics, las otras formcs de movilizacidn
se ancuentrin en desventajis por 1os ¢ltos costus Con que
operzn; altos costos en cudnte ¢ 1Ing cbhbras de Lhfr..struc—

turcs del sisternt v del cquino desrplazible.

Fno¢d nedio en que Se degcnvk.lvvh 1. gapres.s do wuto-—
transporte, so ¢bSCrv QU Zun nuy poc .8 1.5 que Jctuof—
nente opeirun con ststuemes de tr.baejo bicen organiz.cos,

Norwwelmente Zos wanres.s o ducAo=tr. b J.dor nor 1. fulta

Ve

de fFormceidn y orgentzucidn prefesioncl cstin cxpucstus

ooune clte wortliid .l precisamunte r no disponer de

e

los reeurscs FInohCleros nococsarios guc les permiton me-—

(o)

Jorar o ronev.r sus cguirpos de tronsgortc,

- 7

L cxplotecion del trensporte Jde curge por corretéerc -
dolecce de serice defectes de control cn ¢l orden ccond—

wWLCO Yy ogue en cste compo lis roguliocioncs de 23té Tipo

son inexistentes. Lo explotzcidn de 1o cctivid.d no estd
subordincda ¢ licenci.s, permisos O DuUtorizacicnes pro—
vics; esty circunstoncio entorpoce I <equilibrio r .zopnuble
que debe cxistir entre 1 c¢:p.cid..d ofrenids y 1. demindd

dcl scrvicio.
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La falta de organiszacidn institucional adecucda Jjunto con
lag dispresidn y falta dé coordinacidn de los organismos e-—
ristentes constituye una de las jallas mds importantes que
se observan en esa actividad. Los organismos estatales que

s

11 presente ticnen jurisdiccidon sobre csta rama, deben cop
plementar sus funciones a cfecto de dar congruencia satis-—

factoria a c¢se complejo de ordenamientos tanto econdmicos

como itnstitucionales gquc deben regir lu actividad.

En el andlisis que se ha hccho del transporte de carga por
carretera, se ha podido establecer que un alto porcentaje
de las empresas que crplotan esta activided no utilizan --

los beneficios que ofrccen las economfas de escala. Para -

ue los distintos recursos que se¢ han canalizado en €l sector

puedan . ser aprovecchudos en forma Sptima se hace necesa-
ria la colaboracidn tdlecnica y econdmica «

Jin de utilizar

las ventajas que proporciona la tcenologfa moderna.
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Por la variedad y complejided de los factores que in-
tervienen en ¢l desarrollo del sector, no ec posible realizar
una exhaustiva exposicidn que tipifique cadu uno de los dife—
rentes problemas con los que habria de cenfrentursc una adecua
da regulacidén y coordinacién del transporte tcrrcstre de carga;
no obstante y con €l fin de resolver en purt ulgunos de los
problemas mencionados, a continuccidn se¢ sugieren las siguien—
tes recomendaciones.

Ic. Los enfoques que se han planteado o« través del de-
sarrollo de e€ste trabajo constituyen 1a buse que Jjustifica la
Jormulacidn y ejecucidn de una polftica e¢n el campo d. los -
transportes terresires de cargae, a €fectlo de que 86 Promucva
una adecuada regulacidén que cree las condiciones de una vigo-
rosa Yy sana competencia enire los distintos mcdios de trans
porte, con €l propdsito de asegurar una explotacidn econdmica—
mente Sptima de los trdficos entre los distintos medios y ser-—
vicios de transporte.

20. Lo anterior denota lo importante que resultaria,el
realizar un estudio de mayor profundidad a fin de analizar los
diferentes obstdculos que al precsente impiden la utilizacidn —
eficiente de la capacidad instaleda en €l sector.

30« Dada la limitacidn de nuestro territorio, no pucden
Jfijarse rutes especificas de trabajo en el transporte terres—
tre de carga; no obstante pueden reglamentarse algunos trdficos

determinados y de particular importancia, tal e€s el caso de -
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ciertas mercancias que para su traslado requicren equipo €spe-
cial de transporte. Una clasificacidn de e¢sta naturalcza com—
prenderia o los siguicntes servicios:

a- Servicios de tipo agricola,industrial y comercial;
b- Servicios especiulizados (camiones cisterncs para com—
bustible,mudanzas,refrigeracién,maquinaria pusada,etc);
c— Servicios de carga internacional;
d- Scrvicios de curge en generalg
ete.
40. Con el propdsito de gue no erxistan excedcntes e€n —
€stos servicing y purae evitar la multiplicacidn de inversiones

Yy gastos innecesarios que los mismos requsririan, debe de regla

mentarse €l acceso a la actividad del transporte terrestre de
v

carga, asi como también debe de¢ rcgularse el otorgamiento de -

lus lice .rz(_?i;_;{g,"/_;w: 0 pe racidn. Tales medidus evitardn la competen—

o

cig ruinosa qu: into ¢s perjudicial para los oferentes de estos

servicios como para la cconomiu
50. Las empresas de¢ autobuscs urbanos de San Salvador,
han denunciado piblicamente la especulacidn que al presente -
realizan lus casas comcrciales distribuidoras de respuestos y
accesarios, con la ventu de sus productos. Estas pricticas es—

peculutivas al mi ccondmi-—

™~
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cos de las empresas de buses afectan tambidén a las empresas de
carga, por €l aumentn que experimentan Sus costos de operacidn.
Ante esta situacidn fdcilmente comprobablc, ¢l gobierno debe-

g = g 5 T+ Lxd E g £ a3
ria mantener wunag politica proteccionista aplicaundo un rigido
control de precios en los productios propios de la industriac del

transportca



6o. Conviene que las autoridades respectivas apliquen

las disposiciones del ”Tratado General de Integracidn Econdmi-—
ca Centroamericana de 1960, el Tratado Hultilateral de Libre

Comercio e Integracidn Econdmica Centroamericana de 1958 (4Art.
XV) y del Zdaierdo Centroamericano sobre circulacidn de vehicu-
los por carretera de 1958 que tratan sobre la organigccidn del

transporte y el tratamiento nacional de empresas y vehiculos.

70s Dada la naturclesza del problema institucional del -
transporte es obvia la superposicidn de funciones entre las di
versas instilucicones que comparten esqa rcsponsaebilidaed, conse—
cuentemente el gobierno deberiz enfocar sus proyectos en 1os -

siguientes ohjetivos hdsicos:

a) Unificar la administracidn del sistema nacional del transpor-—

te actualmente diluida en un munero plural de instituciones.
Con 1o anterior se lograria un sistema institucional coheren—
te, con capacidad legal, administrativa y téenica, para pro-—
curar dar atencidn eficiente al problema del transporte en el

patls.

b) Definir las modalidades de coordinacidn entre las unidades de

tronsporte con los organismos centrales iy otras instituciones
del pafs con atribuciones complementarias en materia de trans—

porte.
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T ABLA Nn.d

TERIFA PARA EL PAGO DE MATRICULA Y TRASPAS0S DE VEHICULOS AUTOMORES PARA EL ANC
n_1970

Nuevns por la. vez Refrenda para los

--- CLASE DE VEHICULO o usados que no ma usados que matri-
triculacon 68709, cularon. 68/69
Buses accionados per Aiessel.-veceees 114.00 i 103,00
Buses accionados por gasoling.-.ae..... " 49 .00 " 38.00

Camionetas de Alcuil=x, Diessel...... 114 .00 " 103,00

Automoviles Pariiculares y de Alquiler " 54.00 " 43.00
Motos, lMolocicletss y TricicloS.esees M 23,50 o 21,00
Triciclos COM 11050  cnesanoeosaabrosoas O 5.Q00 " 6.50

Biciclelet i o vt v itnnoe nniesn-ea M 8.00 " 5.50
Vendelnrocasc: cconvecancnraseracsvoaca 124,00 " 153,00
Reparat ir.u et e icneaeirnsonnsavcanaa V 114,00 n 103,00
Vendedor (Watet)owesnnsovocnncncvuoes 78.50 " 76.00
Prueba (Mot08):easescasnrocecasscnncs N 78.50 " 76.00

CABRZAL ™ T
FELII ALY S IY

g) Los automotores cabezales de remolqus pagardn los derechos de matri
cula corrmenpcadiente a camiones accionados con gasolina » con diasssel, segin el
caso, snbre la base de su capacidad médxima de traccidén o arrastre, hasta 15 fo-

neladas, ds ahi en adelante, pagardén el derecho adicional de ¢50.00 por cada 5

P

1

toneledas o fraccidn en exs

(@]

so. Los remolques ¢ tralles destinados a ser arras-

trados por ecsbesales equipaGos eon tornamesa o quinta rueda, no causardn los dg

rechos a cue se refiere el literal j) del presente articulo. (Segin Decreto Le-
gislativo INo,532 de fecha 13 ds Di~ivwmbre de 1967, publiecado en el Diario Ofi--

cial Wo.233 Tomo No.217 con fecha 19 de Dici~mbre de 1967).-

CAMTONES ACCTONADOS POR GASOLINA

De 3/4 toneladas a menos de und....... O 54.00 ¢ 43.00
De 1 Tonelada a rnenos de doS.eeesseess U 64.00 n 53,00
De

De

toneladas a menos de tresS.:veece. M 89,00 i 18.00

toneladas a menos de cUALrOseeer~ ! 114,00 " 103.00

De toneladas
De & toneladas
De—-7 tonclacac
De 8 toneladas
9
1

menos de seiSceessoas 214.00 " 203.00
menos de siete....... " 264 .00 " 253,00
MENOS 02 O0CHOecocscea 314 .00 " 503.00
nenos de nuevec.:soao, 364.00 " 353.00
toneladas a m2nos de dieZ.ceeeecn i 414 .00 " 403.00

2
5
De 4 toneladas a menos de cincoO.c...,. " 164.00 " 153.00
7,
€

wow oo

(=]

De 10 toneladzs a mencs de ONCB-cens-cs O 464 .00 " 453.00

e 71 teoneladas a menons G2 COGE.sseces 514 .00 " 503 QC
De 12 toneledas a nenos de treceanee.. U 564 .00 " 555.00
De 13 tcueladar a menos de catorce.... © 614400 " 603%.00
De 14 toneladas a menos de gquincée:..., " 654,00 " 653,00
De 15 touelaaas a merioc de dieciseis,., " 714 .00 " 70%.00

ITOTAs por cada tonelada o fraceidn de diferencia .ceeaonesona

<x

50.00



CAMIONES ACTT(ITADC

NUEVOS POR 1a.VEZ

0 USADOS QUE NO MA
TRICULARON EL 68/69

REFRENDA PARA LOS
USADOS QUE MATRI-
CULARON EL 68/69.

Hasta 3/4 wewslac v homw Az e K8 Y 89.00 L 78,00
De r /& toae 5 a + 1a 114,00 ¢ 103,00
De tosnd a doc d 139,00 G 128.00
De mé: s zladas 139,00 ¢ 178.00
De = = d teneladas X 264.00 G 253,00
e N Lacns 5 toneslad 314,00 (iR 30%.00
De méds de & o 0 ladas ‘ 364.00 ¢ 353,00
De més ¢é2 6 tomnladas o 7 elades 414,00 ¢ 403.00
Do mis i tonsl e & tenelcodas & 464,00 ) 453,00
De mis 8 tomal a 9 scnel 3 i 514420 & 503.00
De més Ge § ton.lufaos & 10 ladas } 564 .30 G 553.00
De mds dio 10 tonelacdas a 11 torneladas 614,30 & 603,00
De méds de 11 toneladas a 12 toneladas ¢ 664 .00 & 653,00
De més de 12 {cneladas a 135 toneladas 714 .00 ¢ 703,00
De me 1% %eneladzs 8 141 toneladas ¢ 764 .00 G 753,00
De més de 1 ] L 15 % ladas 814.00 iy 803,00
De més de 15 toncladas a 16 tcneladas ¢ 864,00 ¢ 85%.00
NOTA: Poxr cada torclada o fraccidn de €XCESOssiassserssersen O 50.00

Camiones,

Jeep y

LR s > 00 a8 br oo oo s uvelboesasoe
Motos ¥y TricicloT tieovecenaeneses Ceeeo o e @ ces e
Bicicletas .aoeeieiiieencinenrans . i et caeenanaa e
Cambilos dz color, motor, modificaciones de vehiculos.....
Reposicidn de una plac@ .eieseeossasss B oo e

De conforridaed con el Acuerdo No.1228 de fecha?ldl de

blicado en el

los precios de las placao

a partir

ALGQUILER--BUL ~C

Tr

ENDEDOR

BT AT

P SR S U W el Y

- T

CLETA ...

&

e la matrfcu

Dierio Oficial de la misma

rehiculos

correspondiente

4 e ® 0N a0 A s s

fecha, EL PODER

automotores,

a 1968 en la siguiente formas

Trailersise..

e 10.00
R 15.00
o 0 5.00

.
.
==

2,00
5.20
5.00

Diciembre de 1967, pu-

EJECUTIVO acordd fijar

VENDEDOR-MOTOCICLETA Y PRUEBA MOTOCI-

e w0

bicicletas y motocicletas

TAL-MIZICT INTERVACIONAL-PARTICULAR--TRATLER ¢ 10.00 C/par
teieeeareanaeseeceas $ 10,00 c/par

2.00 c¢/par



TRATILERS A REMOLQUE SIN MOTOR

NUEVOS POR 1a.VEZ
0 USADOS QUE NO MA
TRICULARON 68 y 69

REFRENDA PARA LOS
USADOS QUE MATRI-
CULARON EL 68/69

De 3/4 de tonelada a menos de una iy 28.50 iy 18,00
De 1 tonelada a mencos de dos " 53,50 " 43,00
De 2 toneladas a menos de 3 " 88.50 " 76,00
De 3 toneladas a menos de 4 " 138,50 n 128.00
De 4 toneladas a menos de 5 " 188.50 " 178.00
De 5 toneladas a menos de 6 n 238.50 n 228,00
De 6 toneladas a menos de 7T " 288,50 " 278.00
De 7 toneleka a menos de 8 " 338,50 " 328,00
De 8 toneladas a menos de 9 " 388,50 " 378,00
De 9 toneladas a menos de 10 " 438,50 " 428,00
De 10 toneladas a menos de 11 " 488,50 " 478.00
De 11 toneladas a menos de 12 n 538.50 " 528.C0
De 12 4toneladas a menos de 13 " 588.50 " 578.00
De 13 toneladas a menos de 14 n 638,50 " 628,00
De 14 toneladas a menos de 15 n 688,50 " 678.0Y
De 15 toneladas a menos de 16 " 738,50 " 728,00
De 16 toneladas a menos de 17 n 788.50 " 778.00
De 17 toneladas a menos de 18 B 838.50 " 828,00
De 18 toneladas a menos de 19 " 888,50 " 878,00
De 19 toneladas a menos de 20 " 938,50 n 928.00
De 20 toneladas a menos de 21 " 988.50 " 878,00
De 21 $oneladas a menos de 22 n 1,038,50 " 1,028.00
De 22 toneladas a menos de 23 " 1,088.50 1 1,078.00
De 23 toneladas a menos de 24 n 1,138.50 " 1,123,00
De 24 toneladas a menos de 25 " 1,188,50 " 1,178.00
De 25 +toneladas a menos de 26 " 1,238.50 " 1,228,00
o

NOTA: Por cada tonelada o fraccidn de diferencifeeessecse.. ¢ 50,00
VALOR DE LA CALCOMANIA PARA LA MATRICULA DE 1970

AUTOMOVILES, CAMIONETAS, BUSES Y TRAILERSeeseassesse N ¥ 3,00
MOTOCICLETAS Y BICIMOTOS.esssn. cherenns A . ¢ 1,00
BICICLETAS Y TRICICLOS SIN MOTOReeessossoo ceseese ¢ 0.50

FUENTE: DEPARTAMENTO GENERAL DE TRANSITO.-



ACUERDO No. 301.

San Salvedor, 9 de Septiembre de 1969.

L PODER LJECUTIVO Dk LA REFUELICA DE LL SALVADUR,
CONSIDERSALNLD O:

I - que de conformidad al Art. 78, numeral 15 de la Constitu-
cién Politica, corresponde al Poder Ljecutivo la facultad de decretar
su Reglamento Interior y los gue fueren necesarios para facilitar y a-

segurar la aplicacidn de las leyes cu a ejecucidn le corresponde;

o

II - que conforme al Art. 30, numeral 17, del Reglamento Inte-
rior del Poder mjecutivo ss atribucidn de la Secretaria de Economia Xe
gular y vigilar en los aspectos de orden econbmico los servicios de -
trarsporte terrestre, asi como aprocar sus tarifas y procurar la coor-
dinacidn de sus actividsdes, sin perjuicio de las atribuciones gque co-
rresponden a las autoridades de dacienda y de Defeusa; ¥y

@ w

III- que e

- - e .
servicio piblico d
conomia nacional y
nera especial el t

es necesario regular adecuadamy convenientemente el -
& traunsporte de carga debido a su incidencia en la €
ientro de éste por su na.curaleza reglamentar de ma-

a
ransporte de productos derivados del petrdleos

De conformidad a las disposiciones legales y reglamentarias y
razones exrresadss,

A C U R WD A:

lo) Kl transporte terrestre de carga, dentro del territorio na
cional, se hard por erpresas salvadoretias y con vehiculos matriculados
en el pafs; las empresas extranjeras dnicamente podran hacerlo con au-
torizacidn del Ministerio de Lconomiaj

La anterior disposicidn no se aplica al transporte internacio-
nal de czrga en trdnsito o con destino al pais.

20) Las personas naturales o juridicas gque se dediquen al trans
porte de productos derivados ue petrbleo, inclusive las compafifas pro-
ductoras o distribuidoras de los mismos, no podran importar egquipos es-
pecializados para el transporie de los referidos productos ni ampliar
las capacidades de los gue actualmente poseen, sin previa autorizacidn
del uinisterio de bconomiaj

30) Las compaifas productoras o distribuidoras de productos de
rivados del petréleo dnicamente podrédn tener los vehfculos de transpor
te necesarios para casos de emergencia sin embargo, los vehicuios de -
transporte de carga de dichos productos ,ue actualmente tienen podrén
segulr funcionando, ¥

40) La vireccién teneral de Transportes y Comunicaciones que-
da facultada para vigilar el cumplimiento del presente acuerdo; e im-
poner a los infractores las sanciones correspondientes.- Comuniquese.
(Rubricado por el Sefior Presidente de la Repdblica). El winistro de
Economia, RUCIAC.-

FURNTx: Dilario Oficial wmo. 191, Tomo 225 del 15 de Octubre.-



