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El desarrol1~ económico del país depende de muchos fac­

tores, ninguno de los cuales por sí solo posibilita el progre­

so en que se encuentran empeñados pueblo y gobierno. Una mejor 

salud y educación, una mayor industrialización, una organiza­

ción y administración más perfecta y en fín una serie de factQ 

res son los que impulsan el desarrollo si éstos se interrelaci~ 

nan adecuadamente. 

Los transportes de carga desempeñan una función esencial 

en lo que se refiere a la producción de la tierra, la comercia­

lización de los productos agrícolas, el desarrollo de la indus­

tria y la expansión del comercio. Teniendo en cuenta las ante­

riores consideraciones, es objeto del presente trabajo presen­

tar un análisis descriptivo de la evolución general que ha teni+ 

do el transporte de carga por carretera en El Salvador en los 

últimos 20 años, así como también de l os factores institucion~ 

les y económicos que afectan a esta actividad. 

Los aspectos que se consideran en este trabaja versan, 

en especial, sobre el transporte terrestre de carga; pero en 

determinados puntos también ~e hace referencia a los ferruca­

rriles porque al mismo tiempo que son los principales medios 

de transporte internos, son también los únicos que pueden co~ 

plementarse. 

La investigación efectuada, revela graves deficiencias 

en lo que respecta a la regulación, explotación y coordina­

ción del sector; tales deficiencias se vuelven más notorias 

por la gran importancia que tiene esta actividad en el desen­

volvimiento económico y social del país. 



Este trabajo, pues, se ha limitado a investigaciones de 

carácter general, no entra en detalle sobre ningún tema especí 

jico, de ahí que su jina1idad sea la de describir y analizar 

el comportamiento qu~a mostrado el transporte de carga en los 

últimos años, con el pro pós ito de poner de manifiesto la urgen 

te necesi dad que existe de jormular y ejecutar una política en 

el campo de los transportes que esté acorde con los intereses 

de la economía en general. 



I- INTROD[JCCION 

1.1 ASPECTOS GENERALES SOBRE EL TRANSPORTE DE' CARGA 

Dentro de la estructura sobre la cual s e desenvuelve la 

economía nacional, l o s medi os de transpo rt e d e sempeñan un papel 

de fundamental importancia;c onse cu en t emente no c onstituye una -

novedad afirmar qu e el desarroll o de nuestra e c onom ía sólo po­

drá r ealizarse integralmen t e cuando l o s transport es funcionan -

d e manera eficiente . Es decir, que l o s sist ema s de transportes 

pueden ser jactar es determinantes del cr e cimi en t o económico y 

de la industrialización o, igualm ent e si no e stán organizad os a­

decuadamente, pueden constituir limitaci ones y obstácul os para -

dichos fenómenos. 

A partir de la década d e l o s 50, la pOlítica del Estado se 

traza como uno de sus objetivos, vincular c on may or int ensidad 

los Centro s de producción c on l os ~e consumo , pe rmiti endo en e~ 

ta f orma, qu e l os sect or es de la población qu e habían p ermanect­

do marginados se inc orporaran al pr oces o del desarr oll o . De esta 

manera se integraron a la ec onomía de mercado grand e s z onas y -

grupos poblaci onales del int e ri or del país qu e habían permanect-

do aislado s por falta de vías d e c omunicación y med i os ad ecuados 

de transportes. 

Grandes han sido l o s e s fuerzos que l o s distint os gobiernos 

han realizad o , a efecto de llevar ad elante l os pr og ramas d e obras 

públicas destinados a crear las infra estructuras básicas para el 

de sarroll o del sector, c on la finalidad de estimular entre ot ras 

c osas, el proces o de industrializac i ón. 

Si analizamo s la participación que tiene el s ect or trans­

porte dentro del product o territorial bruto , relaci onándolo con 
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la totalidad de é$te, se advierte que el mismo e s d e muy poca -

significación (1); a pe sar de ello el transporte es un factor 

que ti e ne gran importancia en el desarr oll o de l o s demás secto-

r es productivos; por 1 0 que s e afirma, que el sector es un ele­

ment o c omplemen tari o del de sarrollo aunque s on de difícil cuan­

tificación sus efectos directos e indirectos. No se puede medir 

en forma exacta el val or económic o que generan l o s transportes 

en cuanto al servicio de acarre o de bi ene s y personas que pro-

porci onan a l o s sect or e s económic o s: agr9pecuario , industrial y 

comercial; pero e s e vid ente , qu e sin l o s mismos, no es posible la 

explotación y movilización de l os pr oducto s, materias primas y 

personas desde los lugares de origen a l o s de destino . 

En nuestro medi o los sistemas de transporte presentan -

características especiales por la estructura misma que tiene la 

geografía del país. La t opografía y limitación de nu estro terri­

t ori o ha pe rmitid o que el transporte por carretera se desarro-

11e más que las o tras f o rmas de movilización y e sto se ha d ebi-

d o a que si endo tan c ortas las distancias a rec o rrer, las otras 

clas e s d e transport e s se 6n cu entran en d es ventaja en cuant o a l os 

c ostos de ope ración. 

En años ant e ri or es l os ferr oca rril e s tuvi e r on un monopo-

lio tácit o del transporte de carga y pasaj e ros; pero a medida -

que el sistema vial s e fu e desarrollando la importancia de los 

ferrocarril e s en cuant o a tráfic o (2), se ha id o desmej orando. 

(1) 

(~ 

véase su c omposición en el capítulo II. 

El tráfico, por así d6cir , es la mercadería producida por el 
transporte y la magnitud que 10 relaciona c on las necesidades 
y el d es a rroll o de la actividad económica "El transport e en 
América Latina" (Pag.35). Naci ones ljnt~as. 
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Tal situaci6n ha tenido su origen en el hech o de que el trans-

porte por carret e ra presenta ven tajas , c omo son la flexibilidad 

de movimiento y la v el ocidad. Deb o agregar además que en el país 

existen poc os inc entivo s para desa rr ollar un sistema ferr ovia­

ri o dad o qu e el niv el d e tránsit o no es e l e vad o , así c omo por-

que también las d istanci as a r ec orr e r no s on l o suficientemen-

t e largas . 

En cuant o al transport e aéreo y ma rítimo e s evidente que 

l os mismos se ori 6ntan exclusivamente hacia el ex t erior . Int er-

namen t e el transport e aér eo no pod ría operar porque además de -

que no hay pistas d e aterrizajes ade cuadas para grand e s aparatos 

de c arga y pasajeros, no ex ist en asimismo ,grandes industrias que 

utilicen este medi o de transport e . El mismo fenóm eno se advier te 

en el transporte marítimo porque aunque se cuenta c on modernas 

i nstalaci one s po r tuarias, nu e stro país no tiene compañías navie-

ras propi as qu e expl o t en esta ac tivi dad . Po r l o tant o el enfo qu e 

d e esta clase de transporte s 610 se c ontrae a l os pu e rt os y a -

l as c ondici one s en que ést os pr e stan sus servicios. Con 1 0 ex-

puesto no s e r esta l a gran i mpo rt ancia que les c or r esponde como 

elementos n ec esarios para e l desa rr oll o y se hace esta afirma­

ci 6n porqu e l o s mismos s on la base real y necesaria para el Co-

me rci o Int e rnaci onal y el int e rcambi o en gen e r al. 

1 • .2 EVOL[JCION DEL TRANSPORTE DE CARUA DES.PlfES DE LA SEGlfNDA GlfE 
RRA NUND1A L. 

Se seña16 anteri orme nte qu e l o s distintos gobiernos que 

hemo s tenid o durante l os últimos 20 año s , se han int e r esado en 

dotar al país de un sist ema de transpo rt e que ha permitido a la 
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población marginada inc orporarse poc o a poco al proceso del desg 

rro1l o . A continuación se analiza su e voluci ón : 

A- CA MINOS 

Los antecedentes que han tenido l a s vías de c omunicac i6n 

en nu es tro medio, han observado en el pasad o la siguiente carac­

terística: inicialmente l os caminos irradiaban saliendo de las -

poblacion es más importantes del país, hasta las tierras de labo r 

circunvecina s; después de esta primera etapa se ad viert e o tra -

finalidad y ésta jue l a de comunic a r l a s z ona s de producci6n ex 

portabl e , principalmente café, con l o s puertos y rutas marítimas 

que dan acceso a l os me rc ados internacionales o canalizan las -

importaci ones , en este mismo p eríodo se comunica a la ciudad ca­

pital median te la c onstrucción de vías terrestr6s y f e rrovi arias 

con e l propósit o de pre star s ervici o a las ricas zonas producto­

ras de café, proporci onánd ol e a l as mismas salida por l o s puer­

t os de Acajut1a, La Lib ert ad y Cutuc o . En e sta f orma también se 

permiti ó l a ll egada a San Salvad or d e l o s productos importad os 

por los puertos ya mencionados. Es dec ir que la jina1idad de 

l o s sist ema s de c omunicaci6n para e se tiempo , fue la de ofr ecer 

s ali da s para la exportación de las mate ri as primas y facilitar 

l a impor t ación de productos manufacturados a los centros princi­

pales de población. 

Después de las faces incipi entes qu e s e han señalado, -

las redes de c omun ic aci6n , especia lmente l as de carreteras , tte­

nen un desarr ollo c onsiderable. La evo luci ón se advierte a par­

tir de 1950, año s en que habían desaparecido, en gran medida, 

los jactores de perturbaci 6n introducid o s por el conflicto bélt-
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co mundial. Por este tiempo se finaliza la carretera panameri-

cana, la que fue c oncebida c on el objeto de conectar entre s{ 

a las capitales de las r epúblicas latinoam e ricanas. Desde en l o~ 

ces algun os gobiernos qu e hemos tenid o ~ le han c oncedido impor-

tancia a la construcci6n y mejoramiento de las carreteras, en 

ell o ha injluid o ~ evidentemente, l a circunstancia de que tales 

v(as c onstituyen la e spina dorsal de nu estro sistema vial, o por 

lo menos troncales de mucha significaci6n~ 

Al presente nuestro pa{s cu en ta c on una amplia red vial 

la cual c onect a entre sr, a l o s principales núcleos pob1a ciona-

les urban os y de pr oducci6n; as{ tenemos que dos carreteras la 

Panamericana y l a de l Lit oral, atraviesan de Este a Oeste nues-

tr o territ ori o naci end o de l s eno de l a s mismas, numeros os rama-

les l os que enlazan a import antes c entros pob1aciona1es del in­

teri or de l pa{s, así c omo también a z onas de gran significaci6n 

agropecuaria. De Norte a Sur, reci en t eme nte se termtn6 de c ons­

truir la Carr e t e ra Tr on cal de l No rt e ~ v{a que un e a la z ona Nar-

te del territ ori o d e s de el Poy (Fr ont e ra c on Honduras) hasta la 

ciudad capital, de aqu { la carr ete ra c ontinúa hacia el PUerto 

de La Lib ert ad . 

La ori entación que s e le ha dado a nuestro sistema vial 

ha sid o la de qu e proporci one un transport e rápid o , s egu r o y e-
, . 

c onomz.c o . 

La transitabi1idad del sistema camin ero ha tenido una -

no t oria evo1uci6n d e sde 1951 hasta 1968, las siguientes cantida-

des nos confirman l o dicho: 



CUADRO 1 

LONGITUD EN KILOJ'rlBTROS DE LAS CARRETERJiS 
DE EL SALVADOR 

llil 
Kms -L Kms 

Trans i tabl e s en t od o ti empo 1534.4 50 . 0 4112.1 
Tr a n s ita b 1 e s s ol o en veran o 1534.0 50 . 0 4429 .3 

T O TAL 3068 . 4 100 . 0 8541 . 4 
278 . 4 

FUENTB: Anuari o s Estadístic os 
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1968 

-L 
48.74 
51 . 26 

100.0 

El cuadr o ante ri o r no s r e v el a que un alt o po rc enta je del 

sist ema camine r o sól o e s transitable en el v e ran o; pero la r ea-

lidad nos dem uest r a d e qu e du r ante l a es tación lluvi osa estos -

camin os s on utilizad os sól o que el tránsit o en l os mismo s s e ha 

r educid o , pr ecisamente porqu e el principal v olumen de l a pr od uQ 

ción ag ríc ol a ya ha sid o trasladada de l a s z ona s ag r op ecuarias 

hast a l o s lugar e s de c onsumo o de proceso . 

Nu estras carreteras s e cl asifican en troncales , departa -

mentales y c a rr ete r as v ecinal e s, pero es ta clasificación no de-

p ende de las caract e rís tic as ge ométricas d e las mismas sino de l 

servici o que pr e stan s egún la i mportancia de l o s lugar e s que cQ 

nectan. Par a 1968 el sist ema pr e s e ntaba la e structura que a c on 

tinuación s e señala: 
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CUADRO 2 

LONGITUD DE LAS CARRETERAS Y SU CLASIF IUACION 

TRONCALES DEPARTA¡I EJ.¡ TALES VECINA LES TOTAL --L 
Occi de ntal 353 .0 499 .9 1586. 5 2439.4 28 .23 

Central 445 . 0 1347.4 1933.0 3726., O 43. 12 

Ori ental 327.5 793.0 1355.5 2476.0 28.65 
TOTAL 11 26 .1 2640.3 4875 . O 8641.4 

% 13. 03 30.55 5 6 . 41 1 0o..~ 

FUENTE: Anuar i o Est ad ístic o 1968 

Las cifras anteri o r e s no s dic en qu e l a den sidad del sist~ 

ma vi a l 8st6 m6s c onc ent r ada e n l a z o na c entral ya que ~s t a c om 

pr ende el 43 .12% d el t o t al. 

B- EQUIPO AUTOMOTOR 

Lo s v eh íc ul os qu e s on impulsado s po r mo t or e s de c ombus-

tión int e r na , han demo strado s e r muy ap r opi ado s pa ra el trans­

port e po r ca rr e t e r a ya s ea de pe rs ona s c omo de me rc ade r{as; 10 

anter i o r por la ca r act e rístic a e speci al qu e pr esen t an para la -

pr oducc i ón de j~ e rz a mo tri z . Son e vi de nt e s en nu e stro med i o las 

f acili dade s de distribuci ón qu e ofr ec e el transporte en c am i o-

ne s, su e c onomí a de fu e r z a mot riz y su flexibil i dad de mo vimien 

t o o Actualmente el transporte po r c a rr etera c ompit e v enta j osa-

ment e c o n l os fe rr oca rril e s por que e l aut omot o r pos ee una may or 

fl exibili dad ; así en d i s t anci a s cort a smue s on l a s qu e pr e v al e cen 

en nu e stro pa ís ~ el c am i ón s e de spl aza c on may o r facil i da d y 

proporci ona un s e rv ici o d e trans port e c ompleto desde e l punt o -

de o r igen has t a e l de des tino . S e e vit a e n e st a f o rma el c osto , 

j o demo r a y l o s i nconven i en t e s de tran sbo rda r l a s me rc ade rías -
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a otro medio de transporte en medio de la ruta o al final del 

tra yecto . Los horarios de salida y de llegada pueden ser más 

fl exibles, porque se r~cesita mucho menos carga para llenar un 

camión aue un tren. El camión transporta la carga cuando está 

lista, o la entrega cuando hace falta . Gaando las empresas in-' 

dustriales o come rciales, operan oon oamiones propios o los 

contratan, no hay necesidad de ajustarse a horarios fijos. El 

transporte por oamione s se integ ra al prooeso de la producoi6n, 

ooordinando l as entregas a medida que lstas se van neoesitando , 

disminuyendo as í las existenc i as de materias primas o de produc­

t o s te rm i na do s. 

En los años que cubre este anál isis, puede decirse que 

ha sido muy s i gnifioativo e l crecimiento que ha t en ido e l par­

que de ve h{culos dedioados al transporte de carga . Según cifras 

obteni das en los anuari os estad{s t i cos de la Di r e cci ón Gene ral 

de Estad{stica y Censos, en 1950, e l núm3ro de vehículos de di­

cados a e sta actividad económica e ra de 1418, incluyendo en es­

ta cantidad los camiones ofioiales, particulares y de alquiler; 

para 1968 e l equipo se ha e l evado considerabl eme nte pues ascen­

dió a 13.441 veh{culos , comprend i endo esta cifra los pane l es, 

pick-up, camiones , t rail e rs y triciclos de carga. I.unque no se 

cuenta con cifras e stad{st i cas completas del increme nto de l to­

nelaje, puede decirse que ésta ha marchado paralelamente el nú­

mero de ve ldoulos. En 1960 la capacidad instalada en equipo ro­

danta era de 19.708 toneladas- esta cant idad s e increment ó en 

21.572 tone ladas más, en 1968. 

a- EL .1DEL.~TO TECNOLOGICO EN LOS MEDIOS DE TlU1NSPORTE 
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S e advi e rt e qu e el ade l an t o t e cnol óg ic o c ontribuy e en -

jo rma progr es iva a pro pic ia r e l de s a rroll o de l o s transport e s, 

med i ante i nv e rsi ones más d iv i s i bl e s; en año s ante ri o r e s e r a el 

f e rr oc arril el ún ic o medio de tran s por t e que p e r mitía el aca­

rr eo r ápido y masivo de l as me rc ade rías desde l a s zona s de im­

port anc i a ag rop~ c ua ri a y c ~nt r os po bl aci ona 1 es ha st a l os luga­

r e s de c onsumo o db proces o . Hoy en d í a l a s al te r na tiva s han 

cr ecido en núm6 r o y , sob r e todo , se ha mult ipli cado l a vari eda d 

de equipos , c ada uno de los cua l es sirve pa r a atende r d i st i nto s 

niv el e s y c ond ici ones , d i s t an ci as, me rc ade ría s a mo v e r, v e l oci­

dad , etc., de l a demanda gene r al de l t r ansport e . La e v o1uci 6n de 

nu e stros med i o s de t r an s po r te va de s de l os an t iguos f e rroca rri­

l e s has t a el tr an s porte automoto r, és t e tambi én se t r ansfo rma 

desde el simpl e c am i ón hasta l os ca bez al e s, tra i1 e r s y furg o­

nes de g r an a rr a s t r e y de se rvici os e spe ci alizados . 

La i ntegra ci 6n e c onóm i ca de l á r ea uni da al p r oc e s o de -

indu s t r ial i za c ión de l pa í s , ha incr ementado e l tráf ic o de me r­

c ade ría s, 1 0 que ha p e r mitido uti li za r l os ade l antos t e cnol ógi­

c os r efe ri dos . Muc has i ndus tri as e st án produ c iendo a e sc al a 

r eg i ona l p r oduc t os que r equie r en e qu i pos e spe cial i za dos pa r a su 

trasl ad o . El tran spor t e de c ar ga po r ca rr e t e r a ha s uplid o e sta 

nec e si dad y e st o ha depend i do e n buena pa r te de l a d isponibili­

da d, c ali dad (?e1 0ci da d y s eguri da d) y de l o s cos t os de l trans­

p ort e incluy endo po r s upues t o , a l o s s ist ema s vi al e s. Ej empl o 

de e s os caso s son l os si gu i en t e s: Pr oducción y d istribuci ón de 

d erivado s de l pe tr ól eo , trasl ado de c ombus t ibl e s con d e stino a 

Hondura s an t e s de l c onf lict o; t r asl ado de producto s agríc ol as -
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c omo fruta fresca; c argamentos de camarón con destino a los Es-

tad o s Unid o s vía PU ert o Barri os, e tc. 

D - LA EVOL UCION DEL TRAFICO DE CARGA EJv LOS DIFERENTES JJ1 EDIOS 
DE TRAivSPORTE 

Para conocer el grado de impor t ancia qu e ti ene n l os d is-

tint os medios de transport6 en el proceso e c onómico del país , 

i mport a po r 1 0 menos c onoce r su e volución en cu anto a tráfico(l); 

a es t e r 6spe ct o debo manifes t a r que e l compo rt am i e nt o que ha -

t en i do el tráfic o de carga e n el período 1950-1968, presen ta -

ca r act e rísticas bastant6 espe ci ale s: 

Nuestro país cuenta únicamente con un ae r opu e rt o c omerci alj 

e n él se c onc en tr an t odas l as act ivi dade s de ese tipo . Reciente-

men t e fue r emode 1ado ya qu e sus pist as e i nsta l acion e s es t aban 

con struida s pa ra atende r el a rrib o y despe gue de apa r ato s de hé 

1ic e ; debido a las ex igencias de nuas tr o de s ar r ollo , se constru­

yó una nu eva pista c on l as e specific aci ones apr opiadas pa r a apro 

vechar l u s mejoras t e cnol ógicas qu e se han dado en el tran sport e 

aér eo . En cuanto al tráfic o de ca rga y des c arga su volum en pue-

de deci rs e que se ha manten i do está tic o y e st o obede c e a qu e el 

fl e t e en el transpo r te aér eo r esult a demasiado caro . El In dus-

tri a1 po r 1 0 g~nera1 util i za ot r os mbdios de transporte:camt6n , 

tren o barco según l a s circ unstancias , po r que en ést o s l o s c o s-

t o s de movil i zación se r educen c onsiderablemente . 

(1) Series e stadístic as de esta e v olución, en el c ap í tulo II. 
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Un fen6meno distint o se observa en el transporte ferro-

viari o en él se nota una baja en cuant o al tráfico de carga 

transport cda ; s on c aus a s de 6sta de c adencia l a s sigui entes: 

1- La c ompe t e nci a o riginada po r el transport e po r carretera; 

2- Las pe queña s d ist anci a s qu e r e c orr e n l os f e rrocarriles; 

]- La s caract erístic a s propi a s qu e pr e s ent a el e quipo e insta­

laci one s d e l sist ema (c osto s fij o s muy alt o s) ; y 

4- La o bs o 1 ~ sc e nci a d el equ ipo . 

La s caus a s ant e ri o rmbnt e s eñal adas, han inéidid o grande-

ment e en qu e l a actividad ec onómic a d e est e med i o d e t r an sporte 

de c a rg a , de c a i ga ; l ~ dcclina cz 6n qu e s e o bs e rva ha sid o lenta, 

pe r o e n l os últi mos año s l a ba j a ha si do br usca . Cifra s de este 

c ompo rt ami e nt o e n e l an6lisis d~ l a de manda . 

En l o s último s año s l a actividad p ortu ari a ha c o brad o -

ma y o r impu1s J po r l a c ,;nstrucci n d e l nue vo Pu e rto d e Acajutla . 

La s inst al aci one s d e e st e mode r no pu e rt o , pe rmit en at e nd e r has­

t a 6 ba rc os simultán ea me nt e . El tráfic o de carga y d e scarga ha 

id o en c onstant e a sc en s o , 10 q u~ no s c onfirma la impo rtancia -

qu e d entro de l a eco nomía de l pa ís, ti e n e l a actividad de l trans 

port e marítimo . 

l. ] LA I ú PORT.fJ.1V(;IA Í VI1V(;UL ACI01V DEL TRANSPORTE DE CARGA CON 
EL PROCESO I1VDUSTRIAL 

, 
Sabemos qU6 un a ba st ecimi e nt o adc cu Jdo d e e n ~ rgza a ba-

j o pr eci o e s co nd ición de i mpo rt anci a e n e l funci onami e nt o de 

nume r o s a s r ama s d e l a industri a de transfo r maci6n; p e r o t ambién 

e s c onocido que l a exist e nci a d e e fici ent e s medi o s d e transpor-

te, af ect a d ir e ct ame nt e a l a in dustri a e n su c onjunto . 
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A med i da que la activi dad e conómica de l pa{s s e ha ido 

desa rrollando , se han ido incrementando parale l amente las ne ce -

si dades del transporte . La mode rnizaoión de l a agrioultura re-

quiere abasteoim i ento de he rrami entas , maquina ri as , abonos , f e r.. 

t il izan-t e s para e 1 campo , y e l t r aslado de a l i mentos y ot ros pr:o 

due tos a los cent ros de consumo; as {mi smo , el incr.::mento de la 

p ro duoc ión i ndustrial ha s i gnifioado reun ir can tidade s más g ra n-

des ce mate ri a les para su e 1ab oraci6n y d i str i buir a l a pobla­

c ión oonsumidora una mayo r cant i dad de productos e la borados . El 

aumento de l a producción he ido a compaiiada de una e xtensión de l 

área en donde e stán localizadas l a s mate rias pri mas , a s e oomo 

de l a zona en donde s e oome r oia1iza es t a prOducción . 

En nuest ro medio , de momento n i ngún producto o mate ria 

p rima_puede ser transportado econ6il1, i camente por a ire , lo mismo 

se d ice de l transport e ma r{t i mo ; po r lo tanto l o que se requie-

re para e l de sarr ollo i ndus t rial e s una ampl i a red de carreteras 

para que - l os med i os de t ranspo r t e s que c ircul en en e l1a s,puedan 

p ro poro i ona r un servicio de e ntrega rápi da y fl e tes ra z onables . 

En el desa rrollo que ha t e n i do nue st r a e conom{a , lo s 

trcmsport e s han cemost r ado se r factores de SUnL! i mpor tanci a , e s -

pecialmente en e l proce so de l a industri a li zaoión, pe r o de be ha-

oe r se una d istinción ent r e los medios que han cont ribuido e n 

e ste p r oceso . El t r ansporte por ca rretera ha oompetido ventajo-

s ament e con e l fe rroca rril y asto obe de ce a que lo s trenes de 

ca rga ~~oen su r e oorri do muy lentamente y se p i e r de muoho t i cm-

p o en l a s operaciones de carga y de soa r ga ; los a rt{culo s s e dar.an 

, , 
frecuentc 71~~n te o desapa reoen por comple to, po r e ste r azon y aun 
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s i e ndo e l t rans porte por cam ión més c os toso , e n muchos ce s as 

l os industr i a l e s pre fi e re n incurrir en ma y ore s ga s to s a fin de 

a h orre r ti empo y no s opor t a r además los cost os ad ic i onal e s in­

he rent e s ed re traso y a l a s con se cuenci a s que de ést e se de ri­

va n en 1 0 que respe cta a l f unc i onami ento regul a r ele l as pl ant as 

i ndus t r i al e s . 

L.1 gunc, s i ncus t ri as en Sen S ;x 1vcdo r , utilizan e n f orma d i 

r e cta l os se rvicios de l fe r r oca rril t a l e s el ca so de Phe 1 1s 

Dodge , Café L i s to , S he 11, Bsso y Te x ::: c a; ot ra s por e l cont ra ri o, 

c omb i na n l os se r v ici os de l t ranspo rte ; p ri me r o e l t r en qu i en 

t ra slada l os b i ene s y ma t e r ias p r i m::~ s desde l a s zona s de ori gen 

hasta l a s te rmi nal e s de la c i ucZae2 ca pital pa r a que de .fsias , pos­

t e ri o rmenie sean t rans po rtac~as hcts t c. l as i nstcd a ci one s inc1us t ri f!:.. 

l e s eloneZe se r3n t ransfo rmadas en p r oc;uc t os te rmi nados . 1..1 f i na­

li za r es t e pr oceso se i n i c i .:t ot r o y e s e l de d i st r ibu ir l a me r­

oa no {e, f i ne:1 h --::, ci c~ l os me r cados cZe consumo. 

S obre l a i mpo r tencia que han adqu i ri do l os trans por te s 

e n e l pr oce s o de inclus t r i a1izCt ción c;e 1 pc { s , deb o mCi1O í oru.", r que 

ést os se hcm i ntensi fi cado c;esc;e que e nt r::~ ron dn v igenci a l os 

pr i me ro s t ra te:' do s b i1a te ra1e s c;e 1 i bre come r c i o e nt re nue st r o 

pa { s y l os ot r os del 3re c Cent r oame rioana y se oomp1e t ~ c on l os 

e s t{mu10s que ha genc rc~do e l t ratQcZo Gene ra l cZc I nteg ra oión Eoo­

nómi cc . Conse ouent emente , l a integ ra c i ón e o onómi ca Cent roame ri­

cana , p r oceso e l que no se puece de j a r de menc i ona r en e l pre­

sent e t rcb~jo , tra j o cons i go l a epe rt u r a de un me rca e:o multi na­

ci ona l en .] 1 ou21 l a s n.] cesie~ae:es de t r cms portc se mul t i plica r on 

y s e t ransfo rm--::, r on cue 1 i tQ t i vamente y cucnt i tet i vame nte en un pl a­

no mé s ampli o. 
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La habilit ación de nu e vo s mercad o s p ar a l os pr oduct o s del 

área , incr ementó el tráfic o c ome rcial y gen e ró e n l a s industrias 

de l o s pa ís es int e r e s ados , un aum6n t o más rápid o de l a c apacidad 

de producc ión y diversificación de sus productos exportables; lo 

ant e ri o r jue c ons ecuenci a de l proceso e c onómic o de l a r eg ión 

po r que c on bastante facilidad se comunicaron zonas y regi one s e­

c on6micas , as í c omo tambi8n núcleos poblac!onales c ada v ez más 

ampli o s en una econamía y me rc ados de mayor tamaño geog r áf ic o . 

Los tran sport e s y l a s c omun i caciones jug a r on un pape l de t e rmi­

nant e porque 8stos es timul a r on a l as inv e r siones , a la c ompe­

t enci a y a l a especia li za ción de l a s industri a s . 

En años an t e ri o r es a l a int eg r aci6n ec onómic a c entroame-

ricana , l a s indust ri as d6 biLnes de consumo l oc alizada s en l os 

distintos pa í ses , tenían pr ob1vmas en cuanto al alc anc e ge og r á­

jic o de l a s zonas de me rc ado y de abas t e cimi e nt o debido e n bue­

na parte , a l as de fici 6n ci as y al alt o c o st o de l o s tran spo rtes; 

esto h izo que l a producción c on frecu6ncia se distr ibuy e r a en 

un a g r an vari edad de artíc ulos 1 0 que or i g in aba más alt o s c os tos 

d e pr oducción . La int eg r aci ón habili t ó un a gran ár ea l a qu e fue 

acc e sibl e par a l a s pl anta s indust r iales ya esta bl e cida s . Est o 

pe rmitió su e spe ci ali za ci ón y vi no a c on tribuir a un a ope r ac ión 

mJs e c onómi ca de l as mismas . 

De l a s venta j a s res eñada s an t e ri o rment e nu e stro país par­

ticipó en gr an forma porque en algu nos rubro s t an t o agríc ol as 

c omo industri al e s , se tenía una oj e rt a sujici 8nte c omo pa r a am­

pliar el me rc ado . La s mate ri a s prima s qu e e staban l oc alizada s -
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en ot ra s l at itudes del ¿reo. : made ras , cue r os, abonos , a ce ites , 

y rrw,ntecas , ce real es , ctc ., fue ro n t ranspo rtL;eZa s hac i c nuest r '..1S 

i nelustrins qu i enes l a pr ocescron y convirtieron en me rcemc{a fi 

nc1 liste pera su consumo o exportac ión. Nue stro cesc rro110 irz,... 

c;ustricl pues , ¿stuvo vincuL,e;o no s 6l o con e l de l a econom{a 

nacionc1 sino con e l de l éree Cent rocmericsnc en su conjunto . 

II - EL DES.úHROLLO DEL TR/J.NSPORTE DE C.~RG": EN L¡l EaO¡¡OgI¡~ N.:CIO 
NZL 

La cconom {e e;e nuest r o pa {s cescansa e specic1mente en l a 

producción (;c 1 Sector a.g r opecuc:. rio; lo ante ri or no c~cse stima 

po r supuesto , el aporte que can l os ccmis sect ore s económi cos . 

La proe;ucc ión primc ri c esti constituic2a po r l o que gene-

ran l os sectores ag ropecu~7,rios y minero , ~;,unque 1et pa rtici pcw ión 

de es te último sector e s de muy pace si gnijic:ción en e l procuc-

to te rr it oric l g ruta ; l a producción secunc:aria que comprenc:e a 

l os sactori3s c:e l a i ndust r i a 77ZenufclCture ra y l a const rucción son 

los que en p:: r te cete rminc~n el crecimiento c:e l produc t o y puede n 

sus vc ri cc i ones ce r nas un concepto real ele le e conom{e de l Pc, {Sj 

po r úl timo tenemos 1:: pro e?;u cción c;<1 1 s0cto r t e rci c ri o o sea l a 

gene racc po r los servicios, los cembios que se presenten en e-

ll os se c;e ri vcm espe cL:lmente ele l crecimiento que hcyen tenido 

Ten i endo p ro s ente e s c!s cons i eZe rec i one s , se gu i c2emente se 

cnc;l i za l e pe r t ici pc c i ón e i mp o rt c~nc i c que dentro ele l pr oducto 

t errit or icd bruto , ti ene e l secto r c"'.E los t ransporte s . 
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2 .1 P¡~RTICIP.ú CION DEL TR.~NSTORTE DE C.1RGll EN EL PRODUCTO TERRI­
TORL1L BRUTO 

fu rante e l pe r{odo c:e 1958/ 68 , consie:ercndo l os cños ex-

tremas , el sector de l os t r~nsportes contribuy6 al producto te-

rr it ori'- ~ bruto con 57. 1 millones ele c ol ones en 1958 y 113. 7 mi 

l l ones en 1968 . El c:.portc e l pr ocZueto , en términos r l3lct iv os fue 

p,-~ra l os cfío s mcnci on_:.dos , en su or den 4 . 11 y 5 . 17 (a prec i os 

c orr i ente s) . El crecimi e nto ce1 sector fue en los d i ez años ene 

li z acos ce l 99%, lo cual corrcsponc;e a u n':'. tesa anual de 7. 1 por 

ci ento; pe r o c omo la pOb1Gc i6n creci6 en e l mismo per{odo a una 

eZe 3 . 4 por cient o c;nua1 , el inoremento e~e 1 seotor que se a naliza 

se reduce a una, tase ne t a de 3 . 7 por oi e nto . Lo c~nterior nos de 

muestra l a dinémioa de l seotor ye que fu, responcl i e:o de confo rmi 

c:C?d C! l c''., impo rt cmo i a que oomo t al l a oorresponde:; e7,ent r o de la 

e conom {a ncci onal . 

Si se hc, oe un e x amen cnCJ,l{ti oo c~0 tocos los r engl ones que 

constituyen a l sector ce los transportes , se ti e ne e l sigu i ente 

oomportamic nto . 

El oucdr o No. 3 nos re vele que los r engl one s c~e l s e ct or 

que c" cusa n meyor import cnci C! son e l trcmsporte ce carga y pasa-

j e r as po r ca rrete rc ; su pa rtici pL:. cicn dent ro e;e 1 pr oducto c-e l 

s e ct or en términos relctivos ~; si c:o c;c 67. 01 po r ciento en 

1958 Y c;el 63.95 po r ci .:;nto en 1968. Pere e ste último año se 

observa un c:ecremento de 3 . 06 por oiento, aunque su contribuci6n 

e l pr oc;uot o aument6 en 34 . 5 millones de ool ones . 



CUADRO J 

RAllAS DE .A CTI VID AD DEL SE CTOR TRANSPORTES. 
SU COMPOSICION . 1958-1968 (+) 

RAJ'diJ.S DE ACTIVIDAD 

Transp ort e s d e ca rga 

Po r c arr e t e r a 

Por f e rr oc arril 

Tr anspo rt e de pnsaj e 
r os 

Por c a rr e t e r a 

Po r ferr oc arril 

Vehícul o s de alquil e r 

Tr ansport e Aéreo 

Mu ell aj e y Al mac enaje 

Comunic aci on es 

TOTA L 

1958 

28.558 
22 . 049 

6 .509 

17. 368 
1 6 . 201 

1 . 167 
2 .1 84 
3 . 199 
1 . 384 
4 . 424 

57 . 084 

FUBlVTE: Apénd ice Est ad { stic o 

50 . 03 

38 . 63 
11 . 40 

30 . 43 

28 . 38 
2 . 04 
3 . 83 
5. 61 
2 . 36 
7. 75 

1 00 . 0 

1969 

30 . 747 
33 .195 

5 . 551 

40 .152 

39 . 512 
0 . 630 
5 . 069 
2 . 795 

11.071 
15. 859 

113. 694 

34 . 08 
29 . 20 

4 . 88 

35 . 32 
34 .75 

0.55 
4 . 46 
2 .46 

9 . 74 
13.95 

100 . 00 

(+): A pr eci o s corri e nt e s en mil e s de c ol on es . 
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VARIACION 

-15.95 
- 9.43 

- 6 .52 

4.89 

6. 37 
- 1.49 

0 . 63 
- 3 .15 

7. 38 
6 . 20 

En el mismo cuad r e s e puede apr6c i a r l a sensibl e baja o b-

s e rvada en l o s j e rroc a r r i1 6s; par a 81 c a s o de l a carga , el de s-

c ens o ha s id o muy signific a tivo porqu G d e 6 .5 mill on e s d6 cp1 

n e s g e ne r ado s en 1958, {st as se r educ e n a 5 . 6 mi ll on e s en 1968 , 

10 qu e ind ic a qu e 6st a activi da d en el p eríodo r efe ri do , . tuv o 

un a vari ación ne ga tiva de - 6.25% . El impacto qu e l o s f e rrocarri­

l es han s ufri do en e l movimi 8nt o d e pas a jero s ha si do t amb i¿n 

ne ga tivo , p e r o l a va r i aci ón en el mi smo l aps o fu e de -1. 49%. 1'16-

t e s e qu e el de sc ens o mo ne t ari o expe r im e nt ado po r el si st ema f e-

rr ovi ari o ha si do r e cup e r ado en gr an f o rma po r l o s med i o s de 

transporte po r c a rr e t e r a t ant o d e pa s a j e r os c omo de mercanc{as o 
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Lo cnte rior c;t3muestrc" que l e rcnt ~; bil i c:(!C'. cI..e l cs dos 

empresas que expl otan e l os transportes ferrovicrios e s me l a ; 

también se h;:::, com "r ob:!co e l cefic i lJnte es t :-ocZo c;c conservcción 

c~e sus inst:'-l ::c ione s , permit i cnc:o cstGS circunstcmci.2s que lG 

cc li e;GC; l:e los servicios ofr e cidos no cumpl:m con l os requisi­

tos m{nimos ind ispensables . 

El valor cg regad c;e l s ec t or t ransporte e s l e suma de 

los velore s gene rcc;os por les d ist int c s c ct i v i c;ac;e s que compo-

nen e l sector ; p.2 r c e l ceso Ce1 transporte de ca r ga po r CCrre­

tera, se util izó el sigu i ente pr oce dimi ento : 'Pa re l e est ima oi6n 

del t ransporte c;e cc!r gC'., por ca.rrete ra s e t omó e l númer o c;e ca­

mionlJs met ri cu1::cZos que publica ila Direcc ión Genere l de Este­

d í sticl:' y Censos (i ncluye ti..3mbién t rGile r) ; c! este núme ro de 

ve hícul os se l e ep1ic6 un porce ntaje que re prescnt,-; e l núme ro 

ce cemiones privcclos , exc1uyc nc;o es { l os camione s ce 1 go bi e rno 

centre l e instituci one s Qut ónotnr;s . Este p rc ent c j e se obtuvo 

de l e; tc~bu1G ción comb i n".,c;O, ce l os CU Qc: r 'J S que sobre c1ese de 

mctr{ culee y tipo c:e veh{ culos publ i C:'. l e Di recci ón Gene rcd de 

EstacZ{stice y Ccns')S e n .I.nu_, ri os " . 

"En 1963 Y 1964 l eo Eire cción Gene ral de Es tcc!, {s ti cc'. y 

Censos e f e ctuó une encu.:J stc sob re trcnsporte (:e cc rg~" cub ri e n.­

do solamente les emp re ses que pr opo rci onen se rvici o e terce r os " 

I/C ,n bc. s e en c; ic h:; encuest:I, se estableció que 1 ::: cc.zx;c i ­

c;ec; pr omc cio c;e l os veh{cu1 os inclui c:os fue c;c 6 . 1 6 tonelc:c:! s . 

Este: cepaci ced fu ..J ep1 icec;c é'..1 núme r o (;c cemi one s obteni do e n 

l e forme :::nter i ormente dcsc ri t e , encontr~nCo se as { e l t one l a je 
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total para los años 1958 y 1964. A partir de 1965 se estable-

ció la capacid ad anualmenteJ en base a la encuesta que realiza 

la Dir ecci ón General de Est ad í st ic a y Cens o s» 

Pa r a 1 a val o r iza c i 6 n del s e r v i c i o de t r a n s por t e de c a r­

ga se proc di6 a la determinaci6n de un r endimiento po r t onela­

da d e c apacidad , c on bas e en l o s da t o s obt en id os e n l as encu e s­

tas . Este r end imi ento se apl ic ó a l a capacidad t otal (en t one­

l adas ) de t odos l o s v eh ícul o s de carga obt enidos» . 

»Para l a dete rmin ación de l r end imi en t o antes indicad o s e 

t omó el val o r de l o s s e rvici o s de transport e de carga dad o s po r 

l a encu e st a , el cu al s e d ivi d ió en tre la capaci dad t o tal de l os 

vehícul o s incluida en l a misma . Pa r a l o s año s 1958-1962 se a-

p1iC ó un rendimient o de l a encu esta de 196) >> . 

»Para l a determinación de l o s insumas qu e c orresponde n al 

val or de l o s transport e s de carg a po r carret e ra, s e utilizó la 

est ructura que s ob r e e l particul a r ti r;ne l a encuesta indicadci"(1) . 

En r elación a l os insumas (c ompras de c ombustible y lu­

bricantes, r e puestos , e tc), l os val o r e s r e gistra do s mu e stran 

un cr e cimient o c asi pa ral el o al obs e rv ado en l as cifras del va ­

l o r agregad o (véa s e cu adro en el apéndice e stadístic o) . 

Des pués de analiza r a gr os o modo l a participac i ón de l -

transpor t e de ca rg a po r c arret e r a en e l pr od uct o t errit ori al -

bruto , c oncluyo s eña l ando que aparte de su imp ort anci a vital 

c omo s e rvici o básico de tran sp ort e pÚblic o , e n r el ación c on su 

========:=:=================== 

(1) Metodolog {a del pr od uct o t errit or i al brut o po r orig en del 

Banc o Central de Re serva. 
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papel en el proc e s o de indust ri alizaci ón , la actividad del 

transpo rt e de c qr ga po r c arr e t e r a e j e rc e g r an influ encia e n l a 

e co nom í a nac i onal: 

1- Po r l a magnitud de l as in v e rsi on~/q ue r equ i e r e , t ant o para 

infraes tructura s c omo pa r a adqu i si ci ón de l equ ipo r odan t e , r e-

pu e st o s y acc eso ri os; 

2- Po r su c ont r ibución a l a f o r ma ci ón del pr oducto t e rrit ori al 

brut o; 

J- Po r el v olum en de man o de ob r a que ocupa ; y 

4- Po r el el e v ado vol umen de combustibl e que c onsum e el equipo 

de transport e ocupado en e sta activ i dad . 

Al gu nos de e st os nume r al e s s e analizan c on más deta ll e 

, . 
e n pag 1nas post e ri o r es . 

2 . 2 LAS CARACTERISTICAS DE LA DE,¡1AlV])A DE L OS DISTINTOS MEDIOS 
DE TRANSPORTE DE (;ARGA POR CARRETERA 

La n ec e sidad d€ t r an s por t e se d~be a l a s l oca lizacion es 

d iv e r gentes de l a activi dad ec onóm ic a . En el c aso de t r anspor-

t e de pas aj e r os , l a c ausa es e vi den t e , l a d istint a ubicación de 

l as r e sid enci a s , l uga r es de traba j o , me rc ado de bi e ne s de c onsu 

mo y c entros cultural e s . El transport e de me rc ancía s se de be , e n 

últi mo t é r mi no a l a d ivisión geog ráfi ca de l trabajo , l a que a -

su v ez se basa e n l a d ife r en t e d istribución de l o s r ecurs os de l 

p a í s y al meno r c ost o de l a p r od ucción e n gran e sc al a . 

Ya s e ha he cho r efe r enci a sob r e que l o s transport e s en 

nue stro medio están c ondicionados po r l a típic a ge og r af í a de l 

t e rri t ori o¡pe r o además ot r os factor8s inciden en l a e st ructura 

del s ist ema; éstos son : 
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a- Loca1izQción de 1.;s zones ca producc ión y consumo 

b- Le nc turc lezc da L:s exportccione s e import e ciones , 

su eestino y ori ga n . 

/..1 h'~b l c:,r c:,-,l prime r j:::,ctor , s eíie l c;reTnos el hecho ele que 

nu~ stro pe í s prée t icc:mente compre nec e n cuanto :; pr orlucci ón, 

tres z ona s ge ográficas bi e n c ife renci adas l a s que pa rt en c:e sur 

a norte . La p rim~ ra o sea l a coste ra es alt amente p r oductiva y 

cst:{ dcclicacZc princi palmente al cultivo c;el café, al godón y a,-

rroz,' le s cgun c;a l12Tnc"!,e ccnt rc 1 es p r oc;uct ive , en este z ona 

l e s cctivi c:cdcs clg r{c ol a s , ineustri c l c s y c ome rci cl~s se encuen 

tre n i ntenscmente cescrro11ac"'ns , 10cc:,lizéndose en l e misma , c2e -

te rm inndo númc ro c;c ci uc;c~cZe s dc importenc L-c , i nc1us i ve l a Ca-

pital , por 10 que puede cZc cirse que tmnbi.fn es una reg ión den-

samente 
, . , 

lu;b itcr,cc ; po r ult i mo se ti e ne Le z ar!..:" no rt e , este regLon 

se encuentre escas(~mente h.c bitcc;c , e n relcci ón c on lc; Central , 

ac~emés c ont ribuye con muy poco e l p ro c;ucto ; no obstante , de bo 

s eñalar el hecho t;e que en dete rminClc;c;S é pocc s c;e1 eño , este 

región s e convie rte en gerw rae;orG (;e mc;no c;e obr~'., p -~ rc l a r e co-

le cc i ón (:e l -;s c i s t i ntcs costJ ch::s j c ~!f.!, c~l go (;ón y c .-;ñe ce :~ZL'i-

cer o L::: pa rticuL~:r i (;c:(; geogréficc que h:~ sci'ic1aco pe rmite que 

tent o 1 -' movi1i c>;c; c;e l -:, s pa rs ' nJ.S como c l :~ce rrco me rcen-

o {~:.s J s e efe ctúc e n c~ i st3nc i~~s co r ·tcs y en l c~ s qLle e l t r~;ns-

port.:; por c:l rrete r -::: r esult e: s e r e l medio m!s c Jnve n i ent c , to c;e 

vez que se toman en cuente l os cost os, l e rcp i dez y le v~ rsct i-

li dcd cel sisteme , 2S { como t ambiJn l e pr oximi Cc c que e ntre s{ 

gue r ó::,n L-:,s princip :l c s ciuc;é/.c;CS cel pe {s . 

L_ 
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En cuanto al otro facto r menc i onado , ~uede dec irs e ~ue es el 

transpo rt e ma r{ti mo el º ue abso rbe el ma yo r v olumen ae mercanc{as -

manejadas de y pa ra nuest r o pa{s , véase 10 que den o ta el c uad ro No . 

4. Aunque las cifras que mu es ·: ra el cua d r o alud ido son global es , --

. puede advert irse que t anto el v o1uTI,en de oa r ga movido J.,o r vía mar{­

ti n.a oomo el de oarrete ra, son lo s que han demos trado una evolución 

a0 cendente en el p eríodo ae 1950 a 1968j el oomportamiento del trá­

fico nos d ice que el y ri me ro ha crecido 4 . 37 veces si 10 relaciona­

mos con el vo1úmen de ca r ga movido en 1950j el de carretera obse r va 

el /;cÍsmo f enómeno, Fues s i 10 c omparamos en los afios ex ·e re , os se 

puede ap reci a r que ésta ha crc ido 11 . 45 vecesj 1 0 contrar io ha suc~ 

dido en el trans~o rt e ferro~iari o . 

AivO 

1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 

CUADRO 4 

V LUNEN DE CARGA i'JOV1L1ZADA (+) 1950-1968. 

TE'i?R&' T RE 

53.8 
58. 8 
79.2 
84.6 

1 01.7 
1 08 . 4 
134.3 
143.9 
148 . 0 
1 88 . O 
197.1 
216. 1 
269. 5 
298.1 
417. 6 
480 . 3 
504.2 
538.3 
661. 0 

F'/!''RROCA¡f.R1 L 

512.8 
499 . 9 
61 8 . 3 
563.8 
586.4 
682 . 7 
711 . 6 
685 . 6 
687. 5 
692. 7 
680 . 1 
580 . 3 
633. 3 
613.1 
635. 9 
602.8 
658. 3 
493.7 
447.4 

ulH1TINO 

296. 6 
3 78 . 8 
342 . 7 
367.2 
413.4 
4 77. 5 
483 .4 
541 . 8 
544 . 8 
538. 8 
559 . 8 
494 . 7 
654 . 6 

11 8 7. 2 
131 8 . 5 
1 0 74 . 8 
1136. 5 
1229. 6 
1286. 8 

Al!,r,.EO 

3 .1 
3 . 8 
2 . 8 
4 . 0 
4 .4 
4 . 5 
4.6 
5 .1 
5 . 5 
5 .2 
6 . 6 
3 . 8 
4 . 9 
2 . 9 
3 . 6 
3 . 5 
5 . 0 
4 . 3 
5.0 

T O T AL 

866.3 
1001 . 3 
1043. O 
1019 . 6 
1105. 9 
1273.1 
1333.9 
1376. 4 
1385 . 8 
1423. 7 
1443. 6 
1294.9 
1562 . 3 
2101 . 3 
2375. 6 
2161.4 
2304.0 
2265. 9 
2355. 7 

FUENTE: P r irhe r jl rograma bienal de Inversiones Fúb1icas, Indicadores 
Ec onómicos y S ociales (CONAl-LAN) , Anua ri o Estad ístico 1968. 

En miles de tonel adas . 

NOTA: Comprende ún icamen te las imp ortaciones y eXjJo rtac iones se-­
gún registros aduanales. 

' .... 
.. - - " 1 ... • . .. JI. u-
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Como el volumen de c arga y descarga manejado por la vla 

marítima ne c e s ari ame nt e ti ene qu e s e r transpo rt ada ya s ea por 

ferr ocarril o po r auto transport e (1), a c ontinuaci6n se des-

cribe n l as ca r act erístic as d el movimi ent o ma rítimo: para un me-

j or análisis l a c arga y l a de sc a rga s e ha sepa r ado en 1íquida(2) 

y s e c a , así t ambi én s e ha s epa r ado el pu e rt o que manipula este 

tráfic o . Lo ant e ri o r s e ha r ea lizad o c on el propósit o de efec-

tuar c ompa r acione s y e valuar l a import anci a qu e cada pu ert o tiQ 

ne e n el movimi ent o marítimo . Véas e e l sigui ent e cu ad r o , demos-

trativ ~ d el tráfic o portuari o : 

CUADRO 5 

VOLUiYiEN DE CARGA Y Dl!,SCARGA AR.ITIMA SEGUN PUERTOS - EN MILES 
DE TONELADAS METRICAS 

A CA JUTL.J LA LIBERTAD CUTUCO TOTAL 
ANOS SECA LI().UIDA SECA LIQUIDA SECA LIQUIDA SECA LIQUIIJ 
1961 58 . 3 30 . 0 90 . 7 62.4 169.2 81 . 4 318.2 176.5 
~962 145.2 3 4 . 0 79.5 64 . 2 175 . 4 156. 0 400.1 254.6 
1963 195.8 426 . 5 98 . 3 1 6 . 6 231.7 151.0 525 .8 594 .1 
1964 271 . 8 764 .1 9 4 .1 2 . 5 212 . 2 207 . 8 578 .1 974.4 
1965 337 . 0 637 . 9 94.7 1. 2 205.0 113.7 636. 6 752 . 8 
1966 369 . 3 733 . 6 69. 2 ) . 4 175 . 5 194 . 7 · 614 . O 931.7 
1967 307 . 7 675 . 5 60 . 0 2 .1 171.2 150.9 538.8 829 . 5 
1968 469 . 8 71 6 . 9 64 .8 1.5 1 83 . 4 144 .9 717.9 863.4 
1969 605 . 4 585.1 6 7 . 4 3 .7 178. 9 147.9 851 .7 736.7 
1970 P 489 . 9 440 . 9 66 .0 5 . 6 222.9 64.2 778.8 510 .7 

FUJi,NTE: Ind ic ado r e s Ec onómic os y Soc ~ a 1 e s (COJ1lAPLAN) 

P: Cifras pr elimina r e s 
(1): Tran~po rt e ef e ctuado por cami one s , tra i1 er, pick up, 

panel. 

(2): Pr oduct os de rivado s de l pe tról eo 

NOTA : Est as c ifras c ompr enden el movimi ento r e gist rado en los 
PUert os , 61 cual d ifi e r e del aduana1. 
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N6t c se l :! i mpo rtGncia que c!e~qu i e re e l puerto c;e ll.ccjutla 

e pe rtir de 1963, fech _:. que m,;rca (;O S c!' contecimientos e;e funeZa­

ment s l i mportcncic : El funcionemi cnto c;el mode rno pue r to ele ll.ce 

ju t 1e , que c;u r ent.:J e l curso c;e e st os cJios h:; vcni c;o siendo me jo 

ra da h:-;s t a pe rmi tir que 6 buques me rc .-;nt cs pueden reclizc r ope­

rc!,Ciones e:e t rensbordo s i mu1t6nemanete y e l c stcb1ecimi nto de 

l a Re fine rte! e~c Petr61eo en 1GS prox i mi e;c:des ele 1 Pue r to CE Aca­

j ut1e . Los hechos c;puntL-:c;OS pe rmi t i c r on que t:mt o e l g rueso de 

l (', s impo rt c~ ciones como e l de 12, s LJxportc ci one s , se cant;licen 

po r L.cc jut1c . 

Les ope r3c i onc s po r e l ./.-ue r to c;e Le Li be r t::e; en l os pri­

me r os años ce l e seri e que se :::nc1izc:. , tuvo en cuento e cles cer­

ge l{qu i c;c:" meyo r movimiJnto que .J.~ cC'.,jut1 c'., ; pe r o a pert ir e;c lo s 

acontecimi e nt os s r,J iie1ec;os , su i mpo rtcnc i e comi e nzc e dec1i ne r 

hcst c! ocupe r el te rce r 1ugc r en 1c:s :~ct ivi c; ~:e:es ce ce r ga y c;e s-

ca r ge . 

El i uc rto ce Cutuco en l os ú1ti m s l-!,ños tv...; ocupc:co e l se 

gunc;o 1uQ::r. El vo1úmen c~e c,::rge y des c c:, r gc mcne j :;c;c; , e s pe cie;l­

me nte; l e: s eca , l?t:z m::;nten i c;o un movim i ent'J c rr-iti co pe r o s i n dis 

to rsi on::: r l e tcnc;encia c;e l os .:::.iío s que se anc1i zc:n. 

Es t e; d is t ri buci6n que se obse rve en e l mov i mi ento portuc­

ri o, e s tc~ vincEL"do can 1 ::; cL:.se c;e merc:~nc {:;s que se mu.]ven, 

es { oomo tembién con <3 1 t i ¡JO c;e :::.otiviccd que p rec;ominc! en 1('., 

zone de i nf 1ue nc i 2, . 
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V.i~RL1CIONE'S ESTACION¡lLES DE L.~ EElfANDA 

Los s e rvi c ios e;e trcnsporte 3cuscn vc,ri c ci ones e specic-

l e s en el curs o (;e1 eño y Jst r:s e stin re1 e ci ow~ (;c;S en su mc~yor 

pt~rte con 1 :~ re c ol ección c;e l as cosechc~s: ceJé, e~lg o (;ón, ccñe 

ele czúce r y ce rea l es , .-, sí c omo t amb ién c on e l c cc; rreo ce ferti 

1izcnte s, insectici ct;,s y dem¿s i nsumas necesari os en e l s ect or 

cgropecuc:rio e industri c l. Lurcmte e l óio son b cwtc~nte mcrce e~es 

l' 7 ' . " :l '1 es epoces ce mLnuné.3 y mCXL TlLé'~ cemance (1) de tre nsporte ¡ los si-

guientes p~ r{odos son buenos ind i ccdo res de c st~s va ri ac ione s: 

e~e J ul i o a Octubre m{nimc e;emcm c;-::¡ exce s o e3e ofe rt e , 1.-: s opo r-

tuni c;-:~ c;es c;e trc:ns po rte r cr:.. r ge e sce s ecn en s umo gr ::;c;o, l e c om-

pe tcnci e, ent re l os t rcnsportis tcs se vuelve muy ,::gucl3, l (-: s tc-

rifes po r fl e t e s b::jen c onsi c~e rc,blemente . En c;l pe r{oc;o compren 

d i e;o c~ fe bre r o e a bril (mé,xim,-~ demcne;e ) los i nsur.LOS eZe l se ctor 

egropecuc:ri o s en trensport -~t ; C S h .-,ci e las zon~; s e;e c onsumo. Le 

re colección c;e 1e s cos e ches s e c f e ctlÁ, en e l l cps o (;e d ici emb re 

C! cbril j en e ste époce l e c~em~~ nc~~! !] xce(~e :! l c~ of e rtG . 

El vo l umen (~e cerg::.. y c;c;s cc rgc~ que se ll c v ":? e cebo en los 

pue rt os , e s un bue n inc;icr:e;or e;e l t réfic o est-::ci oru.:, l movi1izc:e:o, 

p re ciscmente por les ccrc cter{sticcs que present::n l 2s ex po rtcciQ 

ne s e i mport :ciones de y pe>r:: nue stro pc~ {s. 

(1) Le s é po ces c:e m{ n im.:-; y máxi m.::, eZerncmc;:: han si elo r eg istra dcs 

e n be s e a l e s ent re vist e s sostenida s c on emp resa ri os ce l trens 

porte c;e ccrgc (Trcnsport e s ;?eree;e s , Transport e s Gonzéle z y Ern­

presa López y L6pe z) 
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En el t,ansbo ,do de me ,cancía s de expo,tación, el ma-

y o , p o ,c e ntaj e l o Gbso ,be e l c a fé, siguiéndol e en impo ,tancia 

e l algodón;en men o , med ida o t, a s me,c a nc{a s c omo a zúcar, acei-

tes y v e geta l e s, t o ,ta s al eog inosas , e tc., que s o n exp o ,tadas 

hacia l o s p a ls e s qu e l a s , equ i e , e n. De 1 0 ante,io, se c o1ije 

que l o s p,oductos t,ad ici o na1 es de expo ,tación segui,án o cupan 

d o un 1uga , de impo ,tanci a en e l s e ct o , e xpo ,tado " aunque co n 

l o a nte,i o , n o s e de s e stima el g,an v a1 0 , qu e v a adqui,iendo 

el emba,que de p, oductos indust ,i a1 e s ma nufactu,ado s c omo abo -

n o s, combustibl e s, c a j a s, et c., h aci a p a ís e s de u1t,ama, y de l 

á, ea Cent, oame ,icana . En es t as activida de s l o s s e ,vicio s de 

t,anspo ,te ju ega n un p a p e l de fundamental impo ,t a nci~ . 

2.3 LAS CARACTERISTICAS DE LA OFERTA DE LOS DISTINTOS NEDIOS 
DE TRANSPORTE DE CARGA POR CARRETERA 

La evoluci ón de l t,áfic o au t omo t o , de ca,ga que se ob-

s e ,va en e l p e ,íodo 1950-1968, fu e sustentad a p o , un ~umen t o 

pa,a1e1 0 de vehícul o s e n ci,cu1ación. Pe s e a l a s defi ci encia s 

e n l a s es t ad ístic a s de ma t,ícu1 a (1), l a s que s e p,esentan 0-

f, e c e n un a im a g e n c1 a , a del f enómeno qu e se analiza (Véase 

cuad, o No . 6) 

========================== 

(1) En la década del 50 a l 60 , el Depa ,tamen t o Gen e ,a1 de T,án 

sit o n o h acía un a c1 a , a distinción e ntre l as clas es de ve-

h{cul o s de ca,ga que s e ma t,icu1abano 
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CU.4IJRO 6 

VEHICULOS DE CARGA hA'TRICULilDOS (1 950-1968) 

Al . OS CAh IONp-""',S .FANEL rICK- UP TRAILER TRICICLOS T O T A 

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 51 8 5139 9325 

1965 3112 415 6461 455 172 10615 

1966 3345 358 6970 388 258 11319 

1 967 3525 591 7337 299 257 12009 

1968 3762 796 8195 309 379 13441 

-
FUENTE: Anuario Estadístico. 

a: Incluye panel, pick-up y camiones. 

El número de vehículos matr iculados en el país para 1968 

e ra de 51676, de este total (excluyendo l as bicicletas) las tres 

cuartas partes s on vehículos de pasa j e r os y una cuarta p arte de 

carga, 1 0 que rep r esenta una capacidad de 276132 pe rsonas y 

41283 tonel aaas a e carga respectivamente; los totales menciona-­

do s comprenden: 87 habitantes po r vehículos de p asajeros, una -
2 

dens i dad de 2.6 vehículos po r Km y 6 vehículos .J.c,O r kilómet ro d e 

carretera. 

Ha contribui do en la evolución del tráfico de carga po r 

carretera, el hecho de que nuestro pa í s cuenta con una amplia -

red vial 1 0 que hace accesible po r dec irl o as í, a todo el te-­

rritorio nacional. Esta circunstancia ha pe rmitido, como ya 

se dijo, que toda la ~oblación se incorpo r e a una sola econ o-

mía de me rcad o. L os h echos apuntados p r ovoca r on la im ort ación 

tanto de vehículos de carga como de jJasajeros ; a~ 'tM-i~nTd· p~ r¡;{:-

L 

I u lVL~Slo~n oc E.L ~"'l.-"'40(J,...-" 
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tier on el aum ent o y d iv e rsific aci 6n de l as export aci one s 1 0 

qu e origi n6 , c omo c ons e cu e nci a , una may o r uti1izaci6n de l os 

s e rvici os de transpo rt e por carr e t e r a . 

Es indudab l e qu e el cr ~ ci mi e n t o de l pa r que d e v eh{cu­

l o s de c a rga por c a rr e t e r a , en pa rt e se ha vi s t o f a vo r eci do -

por el cr e ci ent e dete ri o r o y de sc apit a1izaci 6n qu e ha sufrido 

e n l o s úl t i mo s año s el s i s t ema f e rr ovi ari o y e l cu al no e stu­

vo e n situ a c~n de a bs orbe r el incr e me nt o de l a de manda genera­

da po r l a activi dad ec onómica . 

Pa r a t ene r un c uad r o c ompl e t o s obre l a of e rt a 1 po r es­

t a r vincu1 ~do c on l e misma , ei aná1isis de be s e r c ompl ementado 

c on el e st ado t écn ic o y edad de l pa rqu e . Par a nu e stro enfoque , 

l a vi da e c onóm i ca y f{ s ic , o t { cnic u de l )s v eh {cu1 os de p ende 

de un sinnúme r o de fe c t o r e s r el aci on ado s c on l as d iv e rs a s c ondi­

ci one s de US 0 de 1 0 s mismos, l a que ve rla s egún l a r e gi 6n do nde 

ope r e n (urb ana s o in te rur b ~ n a s); es t o pe rmit e a s e ve r a r qU E cu al­

qui e r e sti ma ciJn de une vi ~a m6d i a no pu ede c onsi de r arse sino 

qu e c omo un a med i da apr Jximada . No rmalm e nt e l a vi da e conómica es 

bastante meno r qu e l a vi da físi ca y e s qu e l a prim er a de p ende 

de f acto r e s que s e r e l aci onan c on l a productivi dad de l veh{cu1 0 

si 6st e s e c ompa r a c un un o nu ~ v o y c on su val or; en c ambi o la 

vi da físic a de un v eh{cu1 0 pu ede prol ongars e po r vari os año s , 

aun a c 'J st a de c r' ntinu as r cpar aci ,l nc s; en e st e c a s o el trans­

portist a op er a CJn c o s t o s cr ~ ci en t G s y r e nd imi ent os de cr ecien­

t e s . EJ. estado t6cnic o de 1 ) s veh{cul o s de riva fun da mentalmente 

de l a s muda 1i cade s de expl o t ación. En nu e stro med i o y d ebi do a 

que much a s v{as s 510 e stán afirm ada s, l a vi da e c onómic a y f{si-
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oe c~e los veh{oulos tienc;e c¿ se r menor qU13 l e est im::c3t!,o Nuestra 

l eg islcoi6n t ri bute, ri e, dep r e oi e; e los veh{ cul os en 6 2/3 año s, 

e s c~e oir que Li vi c~a útil s e es tim,,, en 6 ciñas y ooho mese s. 

l-'en i enc~o pr esent e ].:: vi c;e útil cZe los veh{cul os y l ,;s oi 

f res oonoe rniente s í~ 1 ::; oomposioi6n po r ecz:':,d de l :-;s mismes? pue 

den h.:¡ oc rse l os siguientes r ,,- z one,m i entos: 

lo. El 49 . 7% de 1:. flote ? l egelme n te yt::. e st,1 cJ,epre oi ~;oc , 

po r l o que pue c;e c,firmc:rse que l os p r op ictcrios (;e estos veh{­

oul os estén ope rcmc;o c 'Jn oostos ore ci ent es y renc; imi entos c~cc re 

cie nte s ,. y 

20 . Que e l 34. 4% de l e flot e¿ que oircule, tier112 entre 1 y 

4 cños c3e us o. 

Lo c;nte ri or n os c3emuc stra que un .-: l t a c omponente de l pc r 

que c;e veh{cul os es equi po vi e j o y nece si t,-,ré se r reempl e z cc30 e n 

los pr6ximos añ os ; Cebemos cg regcir cisimismo, que més ce l 50% de 

nuestro sisteml-i vir:.l e s trcinsit l-;b l e únic ,-;mente en ve rcno y oce­

si one e n est .~ cfPOCCi un s e ri o c;esg::. stc e l equ i po ~:utomoto r . El 

si guie nte cu-::.c; r o nos c'~;, le eCéiC; (;e l equipe ro c;cmte c;e cc;rge, y 



CUAIJRO 7 

VEHICULOS !J. UTOA10TORES DE CARGA, SEGUN MODELO DE 11 O DE -
FABRICA CION 1950-1968 

AfiO DE liJODELO DE NWIERO DE VEHICU CA PA CIDj~IJ EN 
Mi1TRICULA LOS - TONBL.lJ.DJ.,.S 

Ign or ado 2362 5745 
Hasta 1950 363 915 

1951- 1960 3539 11094 

1961 419 1536 

1~62 437 1498 

1963 722 21 07 

1964 969 3469 

1965 1588 5047 

1966 1492 5 020 

1967 1230 3516 

1968 520 1336 

TOTAL 13441 41283 

FUENTE: Anuari os Estadístic os de la Dir ección Gen e r al de 
Est ad ístic a y Cens os. 
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Se ha demostrado por l a s cifras pr esen t adGs , que el par-

que de vehícul o s de c a rga ha evoluci onad o , pu e s de 7729 unida­

des r eg istradas en 1960 , el núme r o se ha multiplicado 1.7 ve­

c es p~ra 1968; en f o rm a paral el a a e ste crecimiento e n el núme­

r o de v ehícul os, también l a c apa cid ad instal ada en e l equipo 

r odante se ha mod ific ado : en 1960 l a capacidad era de 19708 

t oneladas, pa ra 1968 el núm e r o s e hab í a multiplicado 2 .2 veces; 

el sigui ente cu ad r o l o confirma: 
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CUADRO 8 

CAPACIDAD DE CARGA EN TONELADAS DE LOS VEHICULOS MATRICULADOS -
J!)60-1!) 68 

AÑo NUMERO DE VEHICULOS CAPACIDAD 

196J 7729 19708 

1961 8408 21885 

1962 8541 246~3 

1963 8319 21720 

1964 9325 26497 

1!)65 10615 29877 

1966 113J!) 32531 

1967 12009 38020 

1968 13441 41283 

FUENTE: Anuarios Estad{s tioos 

Una oaraoter{st i oa espeoia1 presenta la oapaoidad instala-

da en los medios de transporte de oarga por oarretera- en la mayo-

r{a de las oportunidades s e oontrata e l traslado de una oarga de -

un luga r a otro, pero s e tienen muy pooas oportunidades para oontr~ 

tar una oarga en el v i aje de r egreso ; lo anterior demuestra que 

existe un exoedente en la oapaoidad instalada (tonelaje vao{o dis-

ponible pa r a el viaje de r eto r no). Este heoho además de inoidir en 

los oostos di reotos de ope raoión , vuelve muy baja l a p rodu ctividad 

de los equipos de oarga. 

Como última oa raote r{stioa de la oferta del transporte de 

oarga, puedo referir que ésta en dete r minadas épooas de l año des-

naturaliza su fu no i6n ya que del aoarreo de meroano {as se desplaza 

hao i a e l transporte de personas , espe oialmente l os d{as sábado s y do 

mi ngos de oada semana. El fenómeno apuntado se observa 

en e l áre a i nterur bana y rural. 
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FORMAS DE OPERACION DE LA OFERTA 

Los usuari os que r equ ieren servici o s de transporte, eli-

gen entre l a s d iversa s alt e rn at ivas de que disponen, desde el 

punto de vista del preci o , la calidad y l a co nveni e nci a;estos 

servici o s s on: 

a- Servici o públic o; 

b- Tr an sport es po r c ontra t o; y 

c- S e rvici o particular 

Las em pr e s a s de s e rvici o públic o s on l a s que ofrecen sus 

servici os al públic o e n general sin establecer d ifere nci a a1gu-

na entre l os c ome rci ant e s y o tro s usu ari o s y ac ept an t odo el 

tráfic o que pu ede n ll e va r, suj e t o únic ame nt e a l a c apacidad y 

o tras características técnic a s de sus v e hícul o s e inst al aci ones. 

Las em presa s que ope r an por contra t o , efe ctúan el transporte me 

diante acu e rd os especiales o c ontra t o s separ ado s c on l o s comer­

ci antes, e sp eci alizándose en algunas categoría s de r emitentes o 

en el tran spo rte de de terminada clase de mercancíe . El transpor-

te particul ar e s el efectuado po r una p e rs ona o empr e s a para las 

ne cesi dade s de su pr opi o negoci o e n r e l ación c o n sus acti vi da -

des c omerci ales e indust ri al es e n vehícul o s de su pr opiedad . -

Este e s a grande s r a sgos, l a forma c omo actualment e operan las 

empresas que s e dedi c an u1 transport e de c a rga po r c a rret~ra . 

2.4 LA DrI PORT.i1NCIA DE LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CÁRGl;. POR CA 
RRE'2'E'RA 

Por lal ( l entitud c on que se r ealizan e n nuestro medi o l a s 

entregas po r f e rroc arril, éste ha i do perdiend o impo rt anci a en 

r el ación c on el transport e po r carretera; 10 anteri o r se debe 
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a que para una gran variedad de productos pe re ce de ros o de mu­

oho valor, el tiempo en la mayoría de los casos, es un factor de 

mucha significación. En el país l as industrias se ven res t ringi­

das o afectadas por su l ocalización ya que en muchos oasos los 

env(os tienen un origen o dest i no juera de los puntos que cubre 

el ferrocarril ; esto vuelve inconveniente o antiecon6mico SU u­

so por lo elevado que pueden resultar los costos debido a las 

largas demoras de transbordo que se suscitan normalmente . 

Se advierte a simple vista la ventaja que el transporte 

vial tiene sobre el ferrocarril . La longitud de la red caminera 

e s 14 veces mayor que la ferroviaria, lo que pe rmite que e l 

transporte po r car retera cubra una gran extensión geográfi ca en 

nuestro territorio demos tra ndo con e sto la ventaja que un medi o 

t i e ne s o b re e 1 o t ro • 

Entre los medios de transporte interno que tiene nuestro 

país, existen marcadas d ife renc i as en el costo de los fletes que 

son movilizados de un lugar a otro . Debe tenerse en cuenta 

que e l costo del transporte de mercanc ías de igual pe so, pero 

de distinta calidad tienen necesariamente que diferir; as( 

también los costos no siempre son proporcionales a la distan 

oía a que se trancpórtan los productos. Esta díferenoíaoi6n de 

tarifas t ie ne su raz6n de s e r, en el he oho de que los med i os e­

voluoionan de oonformidad al adelanto tecno1ógioo que presenta 

la época : exi ste diferencia de oostos cuando los p roductos son 

transportados en equi pos diferentes (camione s tanques o oamiones 

corrientes, trans portando p roductos derivados del petróleo) . La 

inve rsi6n adioiona1 que se real iza en los medios de transporte 
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tiene que repercutir en una t arifa diferenci ada porqu e cuando 

aquell a se r ea liza s e hc c e con el propó sito de acarr ea r ya se a 

merc anc{a s de fr ágil manipule o o pr od ucto s de f ácil de sc omposi 

ci6n; sin emba rgo s e s ~ b e qu e un alt o po rc ent a j e de l o s co sto s 

d e trnnsport e de d iv e rs a s cl ases de c arga , no pu ede n a signar­

s e específicamente a ninguna r em isi ón en particul a r, sino al 

c osto c ol ectivo de l os producto s que s e transport e n. Est o es 

obvi o po rqu e l o s co st os fij o s de ope r ~ ci6n s e prol ongan sin 

que s e t ome en cu e nt a el volum en de l ma t e ri al qu e s e acarr ea . 

Por l o gen e r al l a s ao enci as de transport e o sus agentes c o­

bran de acu e r do c on l a cl a s e de l a c a rga que s e moviliz a , es 

de cir, pa r a art{cul o s v oluminos os o pes ado s qu e ti en en poc o -

val o r po r uni dad de pe s o (c afé , hi e rr o , ac e r o , c eme nt o , etc.) 

l os fl e t e s s on bajos; pero cuando l o s a rt{cul o s s on de gran -

fr agi1i d,ld , de much o vc1 0 r y sumamente e l abor ado s, l o s co sto s 

de l transport e s e vuelv e n mQs alt J s (tr a sl cdo d~jo yus , r el o j e s, 

r ad i os , e tc). Lo s transportistas han esta bl eci do t arifas, pero 

l o s pr e ci os r ecle s s e ba s an e n l a l ey de l a of e rta y l a de man­

da al momento de l vi a j e . Lo d ich o ant e ri o rm ente s e c onfirma en 

el siguient e cu ad r o: 
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CUADRO !) 

FLETES POR CARRETERA.SUS DIFERENCIAS. TON-a 

TRAYECTO DIST.4NCIA CTV. CENTROAliE-
_________ ~R~IC=AN~O~S ______ _ 

S.Salv-Snj,jigue 1 
O vioeve r sa 

S .Salv-La Uni ón 
o vioeversa 

S.Salv-Puerto 

137 

184 

La Libe rtad 40 

S.Salv-LaLi be rta d 40 

Sta.Te ola- 30 
La Li be rtad 

Ateos-La Libe rtad 48 

San Salvador 
La Libe rtad 40 

Aoajutla 84 
San Salvador 

.I.oajutla-Sn.Salv 
o vi oeve rsa 

S.ilna-Aoajutla 

84 

53 

2.2 2.5 

2.4 3.0 

5 .2 

6.5 

7.0 

6 .0 

6.5 

3.9 5.2 

5.4 

OBSERVACIONES 

Carga Básioa 

Carga Básioa,exporta 
oión o importa oión 

Carga básioa (abonos, 
arr oz, azúoar, afreoho, 
harina,frijoles,ma{z, 
oemento , yeso ensaoa­
do , e to). 

Café para exportaoi ón 

Café para exportaoión 

Café para exportaoión 

Abarrotes,hierro y a­
oero,hojalata,inseoti­
oidas,papel,soda cáus­
tioa,mate rias primas 
para i ndustrias • 

.I.bonos,oemento 

Ca r ga Bás i oa 

Café pa ra expo rtaoión 

FUENTE: Costo de fletes por oarrete ras y ferrooarril entre los 
paises Cent roame rioano s . I NS;J'I 1964 

Cos tos por oarre tera ent re Cutuoo y otras poblaoiones 
no se oonsignan porque la Compañ{a que explota'e se 
Pue rto no pe rmite e l arribo de autotransporte s. 
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Comparando los costos de la Tonelada Ki16metro por ca~ 

rretera y ferrocarril, se advierte que no existe mayor venta­

ja el trasladar la carga por ferr ocarril . Analícense l os cos-

tos del siguient e cuadro. 

CUADRO 10 

FLETES DE CARGA DE Il¡jPORTA CION y EXPORTACIOji¡ POR FERROCARRIL 
( F E S) 

MERCADERI AS PRIN­
CIPALES CARGA DE 
I MPORTA CION 

Hierro y acero , a­
ceit es lubricantes , 

papel. 

Arroz 

Petr61eo 

CARGA DE EXPORTACION 

Café 

TRAYECTO 

Acajut1a­
S.Sa1vad or 

Acajut1a­
S.Sa1vad or 

Acajut1a­
S.Sa1vad or 

S.Sa1vado r-
Acajut1a 

Son s onate-
Acajut1a 

Ateos- Aca-
jut1a 

Santa Ana-
~cajut1 a 

Nejapa -
Acajut1a 

El Ange1-
Acajut1a 

KM. 

103 

103 

103 

103 

20 

56 

107 

85 

89 

CTVS. DE DOLAR POR 
TON. KM 

2.6 

4.5 

6.0 

21.5 

11.0 

9.0 

3.3 

3.2 

FUENTE: Costo de fl ete s por carretera y ferrocarril entre los 

países Centroamerican os. INSAFI 1964. 
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CUADRO 11 

FLETE S DE CilRGA DE I JJ¡)ORTACION y E1PORTil CION POR PERR OCA RR.T.T; 
(1 R C A) 

MER CJJ.DERIA TRAYECTO KM FLETE POR TON/KM 
CTVS. CE1VTROAJ1ERI 
CANOS 

I MPORTA CION (incluy endo muellaje y des em barque) 

Hierr o y Ace r o 

Ac e it e s l ub ric an 
tes 

Abarro t e s 

Cu tuc o-o San Miguel 
Cutuco- S . SaZvador 
Cu tu c o - S t a • 1"'j,:J í a 

Cu t uco- San Mi guel 

Cutuco- S . S~lvado r 

Cu tuco- San j';l i gue1 
Cutuco- S . Salvador 

Cu tu co- st a . Luc í a 

6] 
252 
358 

63 
252 

63 
252 

358 

E1PORTACION (incluy end o muel l aj e y em barq ue ) 

Ajonjoli San Migu el-Cu t uco 63 

Zacate co1uc a-Cutu 
157 c o 

S. Sal vado r-Cu t uco 252 

Harin a s y fo rrajes S. Mi gue1- Cu tu c o 63 
Zaca t ec oluca-Cutu 157 
c o . 
S. Sal vad o r- Cu tuco 252 

Semilla de al godón Papal ón- Cu tu c o 58 
Ent r e Ríos-Cutuco 153 
Soyapango-Cutuco 245 

12. 4 
J . 9 
3.1 

14 . 0 

5 . 3 

18 .1 
6 .1 

4 . 9 

13.9 

6.2 
3 .8 

11.2 
4. 8 

3 ·1 

14 . 7 
5 . 9 
3 .9 

FUANTE: Costo de fl ete s por car ret e r a y f e rrocarril en tr e l os 

países Cent r oame ric ano s. I NSAFI 1964. 
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Las cifra s señal ada s c ompr e nden c ost o s d ife r e nt e s pr eci­

s ame nte porque cambi a l a c ali dad de l os p r oducto s y l a s d istan-

ci a s r e c orri da s. En e l (J a s o de l a IRC!J. , el se r 1 ici o que p r o por­

ci ona l a empresa incluy e adem6s de l aCQr re" e l muell aj e . Este 

f e rr ocarril es de pr opi edad priv ~du y el go bierno no e j e rce nirr 

gún c ontrol d ir e cto s o bre l a s actividades de la c ompañ í a , ex~ep 

t o en l a fij aci5n de l a s t arifa s t ant o de ca rga c omJ de pa saje­

r os. El Ferrocarril d e El Salvado r e stá ba j o l a c.dministr aci.5n 

de l a CEPA. Lo s déficit qu e acus a el ferr oc arril l o s p~ga el -

gobiern o a través del Minist erio de Econ cnd a po r l o qU G sus ac­

tivi dade s no af ecta n a l a s de l a CEPA. 

El luga r ge ográfic o doncle está l ac aliz acla l a in custri c 

repercute d ire ctament e en el preci o de l o s pr odu ct o s , y éste -

está influenci ado por l o s c o st os de transporte. 

De s o bra es c onoci do que l o s prod uct os, cualesqui e r a 

que estos se an, requi e r e n par a su f abric aci 6n ma t e ri a s primes 

l as que s on transport ada s a más ba j 0 preci o qu e l o s product o s 

termin ado s; t ambi6n e s un h ech o de fund amental importanci a , 

e l que l o s proc ed imient o s de el abo r aci6n en alguno s c a s o s eli ­

minen gra n parte de l peso o v o l~m 6 n de l o s ma teri al e s emplea­

do s y e n o tro s se aumenten . Lo expuesto anteri o r mente presen­

ta obstácul o s p ar a pode r de terminar cu61 e s el lugar más eco­

n6mic o pa r a situar l r.l producci6n. Consi de r and o 1 0 d ich o , l as 

industri a s se l o calizan, e speci alment e en do s z ona s de impor­

tancia ec on6mica: en l o s c entro s de pr ':)d ucci6n o en l o s merca­

do s o lugares de co nsumo . 
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a) QENTROS O ZONAS DE PRODUCCION 

El preci o que en el centro productor tienen las materias 

primas, necesariamente tendrá que diferir con el del producto 

te~minado; pero cuando el cost o que se genera por el acarreo 

de esta materia prima result a seifmás elevado que el normal l la 

industria se radica cerca o en el sitio donde se encuentra la 

materia prima. Son ejemplos típic os de esta situaci6n l os que 

a continuaci6n se describen: La industria del cemento en nuestro 

medio se ha situado cerca de l o s yacimientos que constituy~n la 

materia prima básica de ese produ cto; a este resp ecto el Dr. -

Salvador Melara Gonzá1 ez en su tesis de grado dice (1) "Cr eo -

oportuno menci onar aquí que la l ocalización de la industria del 

cemento debe estar orientada ,fundamentalm e nte hacia el propio 

sitio del yacimi ent o de la mat e ria prima básica, o sea la qu e 

se emplea en may or canti dad , sin que con e sto qui e ra desestima r 

la importancia qu e r epresentan t ambién la energía eléctrica, la 

mano de obra y el t7ansport e , fact or es t e último que debe estu­

diarse con mucho cuidad o tant o para fines d e abastecimiento de 

las o tras materias primas, los materia1~s y repuest os n ecesarios 

para la producción, c omo para l a salida del cemento elaborado 

hacia l o s lugares de c onsumo". 'La industria del cement o en nues­

tro medio, ha tenid o fundam entalmente la ori entaci6n que nos se­

ñala el Dr. Salvad or Melara Gonzá1ez: primero se ubicó en la z o-

-----------

(1) Tesis de grado del Dr. Salvad or Mela r a Gonzá1 ez, Pago 35 

!. 
'<'Oo J*'\,. ' . ,.. 

J. 



~o 

na de Acajutla porque la materia en esa r egión era abund ante; 

sin embargo l as proyecci on e s qu e se r ealizaron result ar on ser 

e rr6n eas ya qu e a l os poc o s años de expl o t ac ión, l os bancos 

de c onchas (m a teria prima básica) sufrió un rápid o ago t amien­

to. Si l a industria se hubi e r a quedado e n Acajutl a , ¿sta ha­

br{a tenid o qu e operar c on mayo r bs c o stos po rqu e l a ma t e ri a -

prima hubi e r a t en id o qu e ser transportada desde Metapán hasta 

Acajutl a y s ol ament e el tran spor t e po r c arretera habría satis 

fech o e s a ne c e si dad . Ant e e st a situaci6n l a industri a c emente­

r a se r e1 0c a1iza en l a z on a de Metapán y e s donde actu alm e nte 

s e encuentra . En 1mbos c a s os, l a indu stri a además de e star 

l oc aliz ada en l a s proximi dade s de l o s y ac imi ento s de l a ma te­

ri a prim a , s e ari e nt6 h aci a donde l o s beneficios del transpor 

te r esu1t a r o ~s e r más e c onóm ic a s pa r a l a empr e s a c omo pa r a la 

e c onomía e n ge neral. 

S!tuaci6n s emejante a l a de scrita puede s eñal a rs e par a 

ot r os pr oduct os de tipo ag r ope cu ari o y qu e s on procesado s en 

ingen i os, refi ne rías e instal aci on e s industri ales. Ca s o s c on­

cret os s on l o s sigui ent e s: l o s benefici o s de c af6 e stán situa­

dos en l a s zonas donde l a ma t e ria prima (gr ano de caf6) se de 

en may o r abund anci a c ama Sante An a , Ahu ach apán, Sons ona te,La 

Libertad, San Miguel y usutután; 1 0 mismo ocurr e c on e l des­

montami ento y embalaje del algodón, l a s instal aci one s donde 

se proc e s a e st e p r oduct o e stán l oc alizada s d ond e l a ma t eria se 

da en ma y o r pr oducc i ón. La extracci ón de l a azúc a r de c aña 

c onstituye un ejempl o ad ici onal en l a cu al l a industri aliza­

ci6n del producto ti e ne qu e ejecuta rs e c e rc a de l luga r o z na 
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donde se encuentra l a ma teri a prima básic a . Nót e s e qu e en l os 

distint os ejempl o s qu e se han r ef e ri do , el producto fin al ha 

sufrido disminuc i ón e n su pe s o o e n su volumen. 

b) LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA EN LOS MERCADOS O LUGARES DE 
EONSUJ¡fO 

A1{)J,nc s industri a s, e l p r Jcc S(J.r 1 11 mc.tb ri a p rim a , aum en-

t an el v o1um8 n y pes o de l a misma e ntes de qu e sea 1 c nzndc co -

mo pr Jd uct o final al merc~d J de expo rt aci6n o de consum o nacio 

na1. El ext r c c to de 1 .1 Or angc Cr us ch es impo rt ado po r la Compa-

ñía Emb o t e11cdo r a de 6 s e p r odu ct o y ésta nc.d más l e ag r ega 

agu a c a rb onc t c.d a, l a embasa y sella ; fin alizada es t a e t apa el 

product o e stá list o para se1distribuid o en el mercad o de c on-

sumo; igu al fenómen o ocurr e con l a cerveza y r efr e sc os embo te-

11 ado s que la población c o nsum e . 

Las industri a s de en s ambl e s e l oc alizan c e rc a de l o s -

lugar es de c onsumo; DICASA , HONDA, SUPERIOR, e tc ., están radt 

cada s en l a s proximi dades de l r ad i o ur bano de l a ciu dad capi-

t al. Toda l a materia p rim a que e s a s industrias c onsum en, s on 

trans po rt ada s hacia sus instalaci ones ; e l proceso de el a bo r a­

ción a que s or/sometidas esa s mate ri as, genera un pr oducto de 

may o r v olum en y peso . 

Nótese qu e l as indu stri as l oc alizada s a am bos l ado s de l 

Bou1 e va r d del Ejércit o Naci onal , Bou1 e vard Ven ezuela, z ona 

indu stri al r ad ic ada en l a s p r oximi dade s de Apopa , procesan sus 

diferentes product o s c e rca de l mercadu de co nsumo más importan 

te del país (San Salvado r). La s r az one s de l a l ocalización de 

.... 
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la industria en esas z onas, pueden ser de muy variada ín do le, 

pero ne c e sari ame nte el tran sport e ha si do un f act o r de termi-

nante. 

2.5 LA IDVERSION EN EL TRAlvSPORTE DE CARGA POR CARRETERA Y LA 
CREL CIOD DE EJ'¡lJPLEO 

Es significativo el monto de capital t anto privado c oma 

público c analiz ado hacia el sect o r de l o s transport es y e s de 

indudab l e impo rt anc i a su anál isis po r la magnitud de l as inv er 

si ones qu e se r equ i e r en , as í t ambién po r el gra do de o cupa ci 6n 

que generan.A e st 6 último aspecto de o r d in ari o no s e l e c onc e-

de l a sufici en t e r efl ex i ón , pe s e a merecerla en un alt o grado, 

s ~b r e t odo en nu est r o med i o do nde el de s empl eo general s e e s­

tima qu e e s muy sup e ri o r a 5.3% qu e s effa 1 6 el Cens o de 1961(2¿ 

EnlDs sigui ent es r az onam i ento s s e c ome nt an por separado 

l os dos c omponentes de l a inv e rsi 6n: l a públic a y l a p rivada . 

a ) La Inv e rsi 6n Privada 

La inv e rsi 6n priv ada t o t al en el pe ríodo 1958-1968, ha 

mos trado una t ende nci a a scendente s eme j ant e a l a obs e rvada par 

l a inv e rsi 6n int e rn a bruta; no obstante, l a inv e rsi 6n c anali-

Ba da haci a el s ec t or de l o s transport e s ha presentado una t en-

den ci a ligeramen te a sc ende nte, aunqu e su c omport am i e nt o ha si­

do bastante e rrátic o . Lo s val or e s de e st a inve rsi6n han osci-

l ado entre 27.8 millones de c ol ones en 1959 y 69.1 mill on e s en 

1967(2). El aument o que se ap r ec i a en e ste sect o r se explica , 

(1) Pl an de l a Nación pa r a el De s a rr oll o Ec on6mic o y Soci al 

1965-1969. 
(2) Ve r apénd ice e stad ístic o . 
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por l a nec es i dad de adqui rir y r epo ner gr an c antida d de equipo 

r oda nt e ; de bo menci ona r s in embc r go qu e en el monto de inv e r-

si6n que s e señal a , s e incluy e l a ad quisici 6n de equ i po de 

tr ans port e particul ar, aunqu e éste s e c onsi de r a como bi en d e 

c onsumo durade r o . En el si gui ent e cu ad r o s e pu ede ap r eci ar el 

cr ec imi e nt o qu e ha t eni do 61 pa rq ue de v eh ícul o s en g ene r al. 

C[f.i~DRO 12 

VEHIC[fLOS A [fTO ' OTORES ir1.h TRICULAD OS 

ANOS CJJ.1V TIDAlJ I NDICES( ¿f) 

1960 29118 89. ti, 

1961 32011 97.8 
1962 32718 1 00 .0 

196; 42554 130.1 

1964 45241 138.3 
1965 51143 lj'6 .. J 
1966 5407{ 1 65 . 3 

1967 5768- 176.3 

1968 60467 1 84 . 8 

FUENTE: Anua ri os Est ad ístic os de l a Dir e cci ón Gen e r al de 
Est ad ístic a y Cens os . 

(~) In d ic es simpl e s 1962 = 100 

Est os s on l o s da t o s gl oba les,. nn s e d iscrimina en e-

11 0 s l a cl a se ni el ti ~o de m~ trícu1 a c onc ed i do . La ma trícul a 

ds v eh íc ul o s de l a cu al un a gran p r opo rci6n c o rr e sponde a l os 

aut om6vil e s p rivado s , ha mostrado una ma rc ada t ende nci a a scen-

de nt e du r ant e l os año s ana1izadJ s , 21720 en 1960 y 37360 en -

1968. La ad quisici6n de vehícul o s p riv ado s pu ede consi de r a rs e 
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d irectament e r e1 ac! onada c on l o s aument o s de l in gr eso y de le 

pob1aci6n; en c ambi o el aum ent o obse rv ado en e l equi po de tran~ 

port e de carga , s e ha d eb i do al de s a rroll o qu e ha mo strlldo l a 

e c onom{u e n gene r al. 

Lit I NVERSION PRIV¡,Dlj y LA CRE¡;CION DE E1t, PLEO 

P~r~ c onucer e l n~m e ro de pe rS Qnns ocupada s 6n l a activ i-

dad de l t r ans pJ rt e de c a r ga p8 r ca rr e ter a , h a r ~ us o de ~ lgun o s 

da t o s uti1izad.) s e n el e stud i o) r r.,c 1izudo po r CEPAL s obr e el 

transport e , según s e i nc ic a en "E1 Des a rru11 0 Ec onóm i c o d e El 

Sa1vaJo r". 

l o . Veh íc u1 :J s de c a r ga ma triculado s , s egún l o s da t o s -

qu e pub1ic ~ 1 ~ Dir ~ cci6n Gen er al de Es t ad { stic a y Cens o s en 

l os anua ri os (i ncluyen e st a s ci fr a s : cami 0n e s , tra i1 er, pa n e1s, 

p ick-ups y tricic1 'J S p ,J. r a ca r ga ). 

2 0 . 77 .5% qu e r ep r Gscntc el po rc en t a j e de v eh {cu1 o s en 

us o s e gún el ex pe rt o en tr anspo rt e d e l as Na.ci on es Uni da s ,Howard 

J. Kumin. 

El e stud i o y a r efe ri do , "pe rmitió c onoc e r/una s e ri e ele ~ 

da t os s o br e el gr ado de uti1 i z tz ci ón de l o s v eh {c u1 üs de carga 

y l a int ensi da. de l tráf ic ·] en l a r cgL)n occide ntal de l pa {s . 

]) e aqu{ s e obtuvi e r on l o s c.a t Gs sigu i ent e s: Pri me r o : l a propor.. 

ci ón d e l o s v ehícul o s qu e s e e ncu entre n en circul ac i ón, exc1u-

y e ndo l o s qu e e stán e n r epa r aci 5n ~ e n ce sus o po r falta de 

c a r ga (77.5 po r ci 6nt J); Segundo •.•• ,,(2) . Tr aba j ando con este 

porc en t J j e , se tiene el n~me r o d e v eh {cu1 o s que se encue ntran 

e n circul aci ón. 
-------------------
(2) Ve r ~'El De s a rr oll o Ec onóm ic o de El Sa 1vad o r~' Pag s . 125 y 126 



ANOS 

1960 
1961 

1962 

1963 

1964 
1965 

1966 

1967 

1968 

CUADRO 13 

VEHICULOS DE C~RGA MA -
TRIC{jLADOS SEGUN AN{jA-
RIOS. 

(1) 

7729 
84 08 

8541 

8319 

9325 
10615 

11319 

1200_° 
13441 

FUENTE: Anua ri os Est aa ístic os. 
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77 . 5% DE LA Ca-
LUMNA l. 

(2) 

5990 

651 6 

661) 

6417 

7227 
8227 
8772 
9307 

10416 

La c olumn a 2 de l cuad r o No . lJ, r e fl e j a ade má s de l os -

v ehícul os en circu~t 6n, el núme r o de obre r o s c ~ lific cdo s ocu-

pedo s e n e s a activi dad ; de bo s eñal a r qu e pa r al el ament e c2est e 

t o t al de ocupaci ón, exist e o tro de ma y o r p r o porción y e stá 

constitui do po r l o s ob r e r o s no c alific ado s qu e s on utilizado s 

pa r a la ma ni pul a c~n ce l a c ar ga que s e trans po rt e . El c álcul o 

de l a ocu pa ción s1h a he ch o en f o rma ind ire ct a po r s e r insuf~­

ciente l a info rmac6 n e stad ístic a d ir ecta qu e exist e . Re s pe cto 

a cifra s de mano de obra ocupada en el transp;rte c ome rci al 

t e rrestr e , é sta s s~ublica n a partir d e 1963, pe r o no s on c om-

pl e t a s, pre cisame n te po rqu e much as empr e s a s qu e d esarr oll an -

activi dade s ec on6mic a s r el a tiv as al transport e , no s e inscri-

ben en e l Dire ct ori o Naci onal d e establ e cimi ent os qu e al efe c-

t o ll e va l a Dire cci 6n General de Est ac? ístic a y Cens os , no o b~ 

t ant e que existe un pr e c e pto legal que obliga l a in8cripci6n(1~ 
--:;::;;-==== 
(1) Ve r artícul o 14 de l a Le y Orgánica del S e rvici o Est ad ísti­

c o Naci onal. 
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b) LA I NVERSI ON PUBLI CA y Lh OCUPACI ON 

La s inv ersi one s en l o s tran sport e s y a s ea pa r a r ehab ili 

t a r1 0 s o pa r a ex pand irl o s c orr e a ca rgo e n nu e stro med i o de l 

E::ta (! o o d e l a e m p r e s a p r i va '-_ t.l. , po r q u e el c ap it a 1 p r i va d o e x­

tranj e r o s ol ame nt e hiz J su apa rici6n a fin e s de l s i gl o pasa do 

y a p r incipi o s de ¿st e , cuando 61 gob i 6rn o c o nced i 6 a ~o s e m­

p r ese s f o r6n ea s l a c onc e s i 6n le ex pl o t a r el tran sport e po r f e­

rr oca rril . 

Es c a r ac t erístic a de l o s pa ís e s l a tin oame ric ano s qu e -

l a s infrae structura s que c orr e s ponde n al sect o r de l o s trans­

po rt e s s ea n atend i da s o e stén ba j o gest i ón gubern amen t al d i ­

r e cta ; nu e stro pa ís no GS l a exc epción. En e l pe ríodo 1958-

1968 el go bie r no ha c once d i do g r an i mport ancia al de s arroll o 

de l a r ed d e cam in o s , al gu na s cifras y c ome nt ari o s c onfirman 

1 0 ase v e r a(20 : 

El p rim er Pr og r a.ma Bi enal c e Inve r s i on e s Públic as , nos 

trae l a sigui nte info rm ,ci ón : "E1 Program a Naci onal de Co rre: 

t e r a s fu e c ome nzado en 1963 , y s e r 6 de s arroll ado en cu a tro a-

ño s , c o n un a inv e rsi l)n t o t a l de 33 . 750 . 000 c ol o nes de l o s cu a 

l e s c orr 8s ponc?e r6n $20 . 500 . 000 a l o s eños 1964 y 1965 " . 

"Con r e s pect o ~ l a parte de e ste p r og r ama a s e r e j ecu­

t ado e s pec í fi camen te e n el per í odo b i ena l 1964- 1965, s e ha e~ 

timaco que el p r og r am' de manja rá 7 . 143 . 000 ho r a s- hombre , d e 

l o s cun 1 e s 5 . 600 . 000 s e r án Ce mano de obr a no c alific ad a , 

1300.000 d e mano d e obr a calific ada y 243 . 000 h o r a s- hombre p r o­

f es i onal . S e e stima qu e , en l a épo ca d e más ac tivi dad , el pr o-
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grama da r6 ocupa ci 6n hasta JOOO traba j ado r e s simu1t6neamente. 

El val or t o t al de mano eZe abra a pagars e en l o s do s año s s e -

ha e stimado en t 6.~50:000,,(1). 

El mismo do cument o ec onóm ic o en r e1 Gción al progr ama 

Naci onal de Ccmin o s Rurales, no s in f: ic a l a s sigui ent e s cifra s 

d e ocupación: 

crfhDRD 14 

EFECTOS EN LA OCUPÁCION SEGUN EL PROGRB MÁ REFERIDO 

HS. HOMBRE REAfUNERACION 

Deman (2a ce man o ce obra no t. c a l ific ada . ............... 260.000 78.000 

Demanda ce mano de o br a c a 
lific ada ................. 7 440 .()00 350 . 000 

Dema nda de mano de o bra 
prof es i onal (2) •.........• 21 0 . 000 590 . 000 

TOTAL . ........• 910.000 t 1018. 000 

También pc:ra esa f e ch a , e l p r oy e cto de amp1i aci6n d e 

l a Carr e t e r a Int e r ame ric ll na p1 ane6 el sigui ent e volum en c:e -

. / ocupacL on. 

================= ==-~= ====.=.= 

(1) Pr im e r Pr ogr ama Bi e na1 de Inve rs i on e s Púb1 i C ll. S 1964-1965 

pago 125. 

(2) Inclu ye c ontra tist a s 
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CUAIRO 15 

EFEC'1'Od Al! EL Ehi 'LEO l-OR ANFLIACION DE LA CARRETERA 1NTERAAEICANA 

HS . HOHBRE REi'iU TERACIONES 

Demanda de mano de ob ra n o 
c al i fic ada. · · · · · · 90 . 000 ti 27. 0 0 0 

Demanda de mano de obra c a 
1 ifi c a da . . · · · · · · 230 . 000 200 . 000 

DeliZanda de r.,ano de o bra p r o!§. 
s i anal. · . . . . 130. 0 00 380 . 000 

T O TA L . · · · · · · . . . • 450 . 000 60 7. 000 

El Plan Qui nquenal de Desarr oll o Económico y Soc i al pa­

r a el pe ríodo 1965- 1969, c onsigna datos refe r entes a la inver­

s ión a realizarse en carreteras . Las ci f r as que se ofr ecen son 

global es , no discriminan ni las ho r as- hombre pa r a 1ao dife ren­

t es clas ificaciones d e la mano de ob r a utilizada , ni su respec­

ti va r emune ración . Veáse Cu ad r o 1 6 . 
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Las ci fra s que nos p r opo rci on a el Banco Central de Rese r­

va r e f e r entes a l a. inve rs ión bruta i ntern a , nos ind i ca que la 

i nve r sión pública canal izada hacia el sec t o r de l os transp o rt es 

ha oscilado entre 1 0 . 1 49 . 464 y 25. 815. 546 millones de c ol ones (1) 

debe en tenderse asimisli¿o que 1 0 n volúmenes s e ñalados pa r a cada a­

ñ o, no t odos son o r ientados hac ia las infrae t r uctu r as del s i s t§. 

(1) Apéndi ce Estadístico .-
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ma vi al y a qu e l os pu ert os y a~ r o pu e rt o s tambiln r equi e ren J an 

do s pa r a su man t enim i e nto , amp1i aci6n o construcci6n . 

Se co1ij e de l o s ant e ri o r e s r uz onami ent o s qu e e l sec-

t o r ~e l o s tr an s po rt e s abs o r be gr an c a nti ~ad de mano de obra . 

6[JADRO 16 

PLilN DE I NVERSIONES EN C¡,RRATEH¿S; EN MONEDL LOCJ.L y ll ONE 
DL EXTRúNJERA 1965-1969 (EN j'rJILES DE COLONES) 

I NVERSION TOTJíL 1965 1966 1967 1968 1969 

TOTAL 99 . 885 . 2 15 . 476 . 1 19 . 067 . 0 24 . 874 . 3 19.651 . 0 20 . 816e 8 
ld ONED¡, LOC.l~L 52 . 270 . 7 7. 390 . 1 8 . 868 . 0 13.051.1 11.059 . 0 11 . 902. 5 
!!.i1./V 0 DE OBRJ¡ 35 . 09 4 .1 5 . 424 . 1 5.902. 0 8 . 354 .0 7. 295 . 0 8 .1 19. 0 

fi .t. TERILLES 1 7. 176. 6 1. 966 ~ 0 2 . 9 66 . 0 4 . 697. 1 3.764 .0 3 . 783 .5 
El,¿iJIPO 

MONEDA EX'.fR.lJ.N 
JER4{ 47. 614 . 5 8 . 086 .0 10.199 . 0 11.823. 2 8 . 592.0 8 .91 4. 3 

11 ". NO DE OBRA 2 . 830 . 0 990 .0 9 80 . 0 705 . 0 155.0 
¡¡{jj TERI1~LES 22 .160.5 2.327 . 0 3 . 654- . 0 5 . 493.2 5 . 012.0 5 . 674 . 3 
EQ[JIPO 22 . 624 . 0 4 . 769 . O 5 . 5 65 . 0 5. 625.() 3 . 425 . 0 3 . 24 0~.C 

F[JENTE: Pl an de De s a rr oll o Ec o nóm ic o y S,J C i a1 pa r a el pe rlodo 1965-1965 

pe. g . 448 . 

2 . 6 LA INVERSION EN EL TRhNSPORTE DE CilRGiÍ POR CARRETERn y Lil 
I NC IDl.!,ÚCIA EN LA B4~ LjJ NZii DE Pi; GOS 

Es eZe pa rtirul ar i mport anci a , l a p r ogr amaci ón qu e s e rea 

liza en el s ecto r ~ e l o s trans po rt e s y 0 be ~ e c e e st a circunstan 

ci a a l a magnitud de l a s inversi one s , a su 1 a rg ~ vi da út il y a 

10 intransferi bl e de l a s inve r Ji one s en el s e cto r , e s de cir que 
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lst e s n o s o n susc -p ti b1 e s de ~ tro s uso s; 1 0 ant e ri or e s vale-

,- e r o p c: r i1 u n a g r C! n ¿J..l r t re; : ' e 1 0 s r e e u r s o s y f a e t o r (; s d. e s t in '" c? o s 

a l o s trans port e s. 

El transpo rt e , l a e ne rgía y l e s c omunic ,7 ci 'J n e s s un l a s 

f J rma s ,?e c el/J i t a1 s oci ,'"1 1 fij o c uya 'J f e r tc puec.L c rz t rz1 0 ga rs e de 

muy in d ivisi bl e p u rqu e 1 11 S mi sm,'s c :, n stituy en una s 6ri e de a e · 

tivi ~~de s b6sic ~ s qu e S 6 pUbden c alific a r c e mo ind ir e ctamen t e 

p r~d uctiva s y ~ qu e su papel ~e nt r u Je 1 s ist e ma " . e CJnOmlC O s 

el el e p r f) p ici l2 r mayo r c: s y más r áp i d.J s r eneZ imi 6nto s efE; l a s in-

v e rsi 0 ne s ~ ir € ct em¿n t e p r o~uctiv u • 

L~ trans p Jrt e s y ~ 1 c ap it al inv e rti do en e11 ~ s incluy e 

v eh ícul o s tie l a m(!.s d iv t;; rs ü {n d::le , a sí c omo infraE structu r a s 

t :mb ién muy d iv Grs a s qu e u tiliza n l o s mism·) s v eh í cu1 ,\ s . La s -

injrae structu r u s c J mp r e neZe n l a s ví,! s(inc1us o o b r a s de i ngen i. e-

ría c JmJ t~n e 1 c s , ¿ ue nt e s , vi aJ uct u s , Gtc) , y un a s e ri e de 0 -

t r a s i nst e 1 a ci ~ n e s fij ~s , equ i po y ma quina ri a que r e qui e r e l a 

ex p10 t a oon c.e l o s transjJJ rt e s y c:e 1 trú.fic o , c ,-1 mo ins t c. 1 a c i o-

nGs t e r minal e s ( e st aci o n6 s d iv c rs c s c.e c a rga y de pa s a j e r o s , 

pue rt o s , ae r opue rt o s, e tc) . 

La/infrae structura d el transport e e st á e s e nci alm ent e ba -

j o l a r e s pJn s ab il i e,uil. le l s e ct ·~ r p~ bl i c o , aunqu e emp r e s a s pri-

v acirt s pe r e n un a c nmpañ í a fe rr 'l vi l~ ri c y un ¡.J u e rt o . Co n l o a n-

t e ri o r s e qui e r e señ~ l n r e l he c ho Ce que l a ma y o r pa rt e de 

l a s vía s y l a s g r a nde s i ns t c 1 aci on e s t e rmin al es , c omo pu e rt o s 

y ae r opue rt os, s o n/en g e ne r al ele pr ~,p i e(!ad p~b1i c cJ. y t a nto l a s 

inv e rsi o n e s CJma l a ex p1 o t a ci6n y el mant e nimi e nt o d e d ic h a s 
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infr ae st r ucturas i ncumbe n J d iv e rs os o rg an ismos y a ut o r i ~cde s 

públic a s ; e sto no i mp i de por su pue sto de qu e co n fr e cuencia 

nlJ exist Ll ent r e l o s Jr gan ism .J s r eferi do s l a (':¡e bic!a c Jo rr:l in a­

ci ón <.2e l a s (~e cisi ') n c s r el:.tt iv c.s 'r ta1t3s inv e rsi l n6s . 

La s inv e rsi on e s en tr2n port6s , Gn pa rticu1 ~ r l a s c c rr es­

punC i en t 6 s e infr a~ structu r as , se efe ctúan e n f c rm a m a r c a~a­

ment e d isc ont in ua , 6 S ~e cir qu S6 r ea lizan en bl o ques más J 

meno s i mpo rt ant e s . En al gun os cas o s esta cl a s e de 0 br a s se 

d isti nguen ~o r sus l a rg ~ s pe r{odu s de c onstrucci 6n, su c apa c i ­

dad m/.xima n l: e stá (;' i s p.J ni b1 c sino cespués de t e r mi n:aj a l a 

c ~ nstrucci 6n o instal aci 6n . ~ t odo ell o ~e be ag r ega rs e que l as 

inv ersi ,m€ s (~e b¿n a just a rs e (J l J S r equ isit :J s de c apa ci '-:aj en 

pe r{od0 s de tráf ic o s de punta ( e st aci onal es , d i a ri o s , e tc) . 

Gr an pa rt e de l o s p r oye ct Js que e l gob i e r no empr en1e 

e stán 0 ri en t a~o s a l a f ~ rmcei5n de l cap it al s oci al bJsi c • La 

alt a p r JpJ rci 5n que se l e as igna a l a s inv e rsi on es e n o br a s d e 

i nfraes tructura s s e ju stifican en pa rt ~ , po rqu e c ~ n el Je s arr o 

110 ~e l o s sect o r e s ~€ infraes tructura , se e1imin rn pos i bl e s 

punt i s de e st r angul am i en t o pa r a el de s a rroll o e c onómi c o en ge­

n e r al . 

De .mane r a ge ne r al , e n l os ~ istint o s p r og r ama s y pl ane s 

que el gob i e rn o ha e 1 ab2 r a~o a pa rtir de 1964 , l e s o bj e tivo s 

básic o s que s e ha t r azado en mLi. t e ri a ~6 tr an sport e han si lO 

l o s c2 e (J r i e n t e r 1 I sin ver si l) n t: s ha c i (! . e te r m i n e d ,) S p r o y 6 C t o s 

Ce1 sist ema vi c. 1 , si en(',,~) l o s principal e s l o s sigui en t e s : Pr o­

gr ama Naci onal ce Ca rr ete r as , Prog r ama Regi onal de Ca rr e t e r as , 
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Carreteras po r Administrac i ón, Pr og r ama Nao i anal de Cam inos RU­

ral es , jbvimento de Ca rre t e ras Tr oncal es , e t c . Los d isti n t os 

prog ramas señalados han t en i do po r obje t o: 

1- Mejora r el tráns í to i nte rna c i ana l entre nues tro pa {s y las 

nac i ui.vs v ecinas," faci li ta r e l transporte int e: r no , r educie n 

do por ende l os costos de l t ra nsporte de l a produooi6n agrope­

cua ria y abrir nue vas zonas ag rícolas que en l a actuali dad no 

es t án c ompl e t amen t e de s arrolladas debido a l a f a lta de aoc..;so ; 

2- Nues tro pa í s cUent a c c t uC!lm.;ntu con más du1 50% del s i s t ema 

vi al que no .:;s transitabl e du ran t u l a épo ca dc i nvi Gr no . S i 

se desca r e ll l1 va r a cubo un programa qu~ cubra esta defio i en­

cia de más de 4400 kilóm3tros de caminos trans i tabl e s sol amen­

t e durant e l a estación seca , se ría pr eciso desa rr oll a r un plan 

de r econst r ucción de muchos kilómet r os cada año ; como tal p r o­

grama no puede se r via bl e a inmediato plazo , se vuelv e necesa­

ri o el mejo ramiento int ensivo de los caminos rurales como com­

pl ement o de los p rogramas de rutas troncal es . A es t e r especto 

debo seíia1a r que al presente s e están hab ilitando comun i dades 

y z onas agropecuarias local izadas al no rte de l pa í s que se en­

cont raban a isladas , es t a c i rcunstanc ia ha bía permi t i do ut il izar 

práo ticas de exp l o t aci6n i nef ici ent . s p r e c i samente por l as di 

ficult ades de acc eso ; 

3- Pu.;dv afir ma r se que l a ca rre:te re i n t e rrame ricc.na es l a pri n­

cipal Ví2 dtJ 1 pc í s , a lgunos trw.'Zos d<1 la mi sTrtJ.L ti enen ya 

muchos años dc es t e r en se rvi c i o. Debe sG' ñ,:;¡, L ¡r se que dcJb i do a 
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la ja1ta de estudios de tránsito y de suel o s, algunos tram o s han 

si do d is eñado s y construi d o s de ficientemente y si a eso se agre-

.-ga un inadecuado mantenimient o , se puede c oncluir que l a v~a se 

vu elv e intransitabl e po r el dete ri or o de algun o s tramos . 

Im po rtante es esta vía, tant o en el/aspe ct o nacional c omo 

en el i nt ernaci onal y es c ons i d e r ada en el/sist ema r egi onal de -

ca rr e t e ras c entroam e ri canas c omo el principal medi o ce comunicR 

ci 6n entre 1 0 ~aíses del istmo . Deb i do ~1 c onstant e incr emento 

en el r egist r o d e vehícul o s que ha ac us ad o nu e stro país en l o s 

último s año s y a l a aflu encia de tránsito int e rnaci onal s o bre 

esta car r e te r a , es de urgente n eces i dad su me j orami ento y am-

p1i aci 6n . 

De conformi dad al Pl an Quinqu enal de l a na ci 6n 1968-1972 

s ecto r transport es , el mont o d e l as inv e rsi ones para el sist e-

ma vi al es cons i d e r able y provi ene n l a may o ría d e l o s r e curs o s 

pa r a e sas obr a s de infraest ructuras, de fu ent e s externos . Véa-

se el sigu i ent e detall e : 

a) PROGRAMA NACIONAL DE CARRETERA 2a FASE 

CARRETERA 

Pa vim en taci6n St a . Tecl a 
La Libert ad 

Pa v i rnen t ac ión 
St a . Tecla - La Cuch 1.11 a 

Paviment aci6n 
Sons ona t e- Acajut1a 

La Cuc h i11 a-Sons ona t e 

Sonzaca te- Sn J o r ge 

St a . Te c1 a-Teotepe que 

Ju ayúa-Lo s Ar ena l es 

CL ASIFICACION 

Primaria 

Esp e cial 

Prima ria 

Primari a 

S ecunda ri a 

Te rc ia ri a 

Terciar i a 

LONG . EN Kiif . 

24 

8 

18 

44 

28 

31 
10 

... 
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El costo de e st e prog r ama e s de 18.1 mill on e s de col on e s 

y s e r6 fin anci ado c on 11 . 1 mill one s de c ol on e s de l f ondo gene-

r a1 do l a naci 6n y 7. 0 mill one s de c ol one s de fu ent e s ext e rn a s 

c onc ed i do s por el Banc o Int e rn aci ona l de Re c onstru c ci 6n y Fo-

ment o . 

b) PROGR~MA RE GIO ~ DE CARRETERAS 

l a . Et a pa 

Carr e tera s Costo en mill on e s d e col on e s 

La Uni6n-Fr ont e r a con Hondura s 
La Cuchtll a- Km 35+300 

2 c. . Et a pa 

6 . 0 
5 . 9 

Construcci 6n de l Tr amo de Ca Co sto en mill on e s de c ol on e s 
rr e t e r a 
Km 35+300-El Port e zu el o 11.5 

3 a . Et a pa 
Construcci6n de l Tr amo de Ca- Co st o en mill on e s de c ol on e s 
rr e t e r a 
San Fr ancisc o Go t e r a-Perqúín 8 . 3 

40 . Et a pa 

jife J o r ami ent o 1-1 ampli aci n de Cos t o e stim ado en mill one s 
l a carr e t e r a 

San ¡¡Ja rc o s Comal apa-El P1 ay6n 
Tramo de l a Carre t e r a Int e ram~ 
ric ana . 
Il opa ngo- Co ju t epequ e-San Vi c ~ n te 

Pavim entc ción de l a ca rr e t e r a : 
Santa An a-Me t ap6n-Angui G t~ 

Co s t o To t al 
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e) PAVIlI[ENT_~CION DE CARRETERA S TRONCALES 

El fi na nci am i en t o ce ~s t os proydcto s se llev a a cabo oon 

fon do s nwo io mlltjs dn su. t ot a li dCld 7J S e] co ns t r u y8n 6 ld 16me t r os 

anual...: s en CClde:. un.:: de l c. s oa rr0't¿ r ,;s t ro noc l es , i no l u i de s e n 

...:1 p r og r c Tner, . 

d ) CARRET;;;''''.,A LONGTl'UDIlv"JJL DEL NORT5 y ACCESOS 

Du este i mpo rt ,;nt l:J p r oyecto sól o Se: he, ... d L: bo r ddo el cs t u-

d io de p r ¡;fl:c ti bilidcd j el cos t o eDt i mcdo d e; l d ob rl~ ,,8 de 20 

mill ones de c olones , de l os cu.eles s e p r oyecte inve r tir 8 mi l l o 

ncs en el quinquenio 68- 72 . Los f ondos de e8tc ob r e, se r ,;n en su 

to t~lided de origen ~~t~rno . 

e ) PROGR/lf;A DE CONS'¡nUCCION DE CARRETERAS POR ADNINISTRA­
CI ON DE Ll DI RECCIOll GENERAL DE CANINOS. 

Es t e p r og r cr;zc: e s fi nl~ nc i l"do .;n su to t l :1 i ded c on recu r~ws 

del fond o g e nc r~l de l e nación . El o rga ni smo enca r gado de l e -

e j ecuc i ón de cs t ..; pr og rc:n.- ~ torne; en cuente:. l(L p r oducción a,g r op~ 

cuc r ic , p oblación, volúrne neE: de t r ,;ns it o, e t c . con e l p r op ós it o 

de i nol u i r l es r u t es de mcyo r pri or i dc d de acue r do a l es nc c e s i 

dade s d ::; 1 pe f s . Según l a mi s ma. fw~ nt e , l e i nv .; r s i ón p r og r r..:. /'IU.:.da 

p Lr c l os aPíos 1969- 1972 es de 4 . 6 mi 11 0n":E: de c olo nes . 

El gob iu r no i n v e rti r j en ot r os p r oy..: c tos d~ i nfrads t r uc -

tur ct , p ..: r o l os r cs...:íic.dos son los de mc;yo r i mp ort ,nc iL: t -'n t o p or 

e l v olúmun de inv...:rDión como por ,-, 1 v~ l o r q Ud r cpr ...:sentcn pa re 

e l dese r r o11 0 ..:con6m i co y soci e 1 cld1 
, 

el 'L s . 

No s e consignen dctos sob r e: los efectos fu v orLlbles o des -

f· .: vo r ,:b1 c s que cs t s i nvc r sionus gcne r Gr Gn on le.. b(; l cnza de pe go s 

del pe {s , p r ec isc:.m¡; nt po r c a r ecer de c i f ra s esp..:c {f icas sobr e 
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e stos programas; sin embu r gn e s d e adv e rtir que adem6s de los 

beneficios dir ect o s qu ~ se derivar6n d e 1rs gastos d e l a con~ 

trucci6n de l a s carr e t e r as, l as nu e va s 6r ea s qu e s e c one ctan 

r ecibirán una s e ri e de beneficios i nd ir 8ctos, t al e s como r educ 

ci6n de los costos de transportes y facilidad de acc eso par a -

el me rc adeo d e los bienes pr odu cid os en di s tint as r eg ion e s . 

I idPORTiJ.CION DE VEHICULOS ¡; UTO})! OTORES DE CJ L.7RETZRj¡ 

El tra tad ~ gene r al de int eg r aci6n e c on6mic a c entroameri­

cana y l a ape rtur a de nuc~c s rut a s en el Istm o , rompi6 los pun-

tos de e strangu1 ami en t que p r esu l, t aban l a s c om~nic a cion e s y 

l os tr an sport e s; a este r e spe cto el inciso prime r e d el a rt{cul o 

15 de l instrume nto ya ci tado d ic e : "Cada un o de l o s Est ad os 

Ccntr a t ant e s mant e ndr6 plena 1ib ~ rt a d de tr6nsito a tra vés de -

su t e rritorio par a l as me rc anc{a s de stinada s a cual e squi e r a d e 

los ntros 
, 

stados signa t ario s 0 procedentes de ellos, a SL como 

para los veh íc ulos qU0 transporten t e 1 e s me rc ancía s" . Est a y ~-

tras r egul acion e s qu e s e hab{~n dado con ant e ri ori dcd ,s eña 1 a-

bc n qu e l a int cg r aci6n de los s e rv icios d e transport e por c a rr~ 

tera e r an indispen s a bl e s par a promov e r l a int eg r aci6n e con6mica 

de l I stmo Cent r~am6 ri cano . 

Par a el cump1imi en t tt- de los tJ bj e tiv ..J s d e l a int e graci6n 

e r a ne c e s ario cont a r con el e quipo ade cuad o d e transPort e , de 

es t a manera se comp e tiría v en t a jos amen t e con l~s dem6s pa í s e s 

de l ár ea . La informaci6n c ont e nida en el cuadr o No . 17 indic a el 

mont o t an to e n kilogr am os c omo un colones de l a s importacione s 

que nu e stro pa ís r ea 1iz~ , e sp e ci almente , de Est ados Unidos , h1e 

man i a Occn en t a1, Gr an Bre t aña y J ap6n, nacion e s qu e al mismo 
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ti empo son muy buenos compr ador e s de nu e stros productos d e ex -

por t /: c i ó n . 

La s sigui 6n t e s estad ístic as c omp r enden el v alor e s ! co-

mo los k ilo gr amos de 1GS import aciones de c am i ones , pick- ups , 

pane1s , c um i on~s ci s t urn as, camion~s r ejri gc rcdo r ~s y ot r os -

v eh íc ul os au tomotores pa r J el tr 1nsporte de c a rga . 

111'10 

1954 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 

C[JhDRO 17 

Ilr. PORT •• CION DE VEHIC[JLOS A [JTOJ'd OTORES 
DE CA RGA 

C¡,NTIDAD EN KG . 

2150410 
2338671 
2195345 
2098816 
1884005 
1389971 
2005138 
1526611 
1157362 
2291993 
4064716 
4493688 
4665026 
2883266 
2856892 
3491330 

VJ.L OR EN COLONl!.S 

5780512 
6616326 
6808543 
6577675 
6095219 
4333504 
6597246 
5078809 
3965765 
7640353 

13080816 
14564934 
14813394 

9201706 
8354681 

10463640 

FUENTE . Anua ri os Est ad í sticos de Com e rcie Ext e rior 

NOT.t. : Los val o r es a rriba i ndic '7.d os , no c ompr t3nd6n r e spu e st os 

y acc e sori os de l o s e quipos de transport e . 

La s inv e rsi one s en trans port e r pr e s e nt an una carga muy 

consid e r abl e sobr e l a bal anza de pagos y habrán de signific ar , 

por t an to, una concurrenci a muy important e e n el uso de l a s di 

vis a s disponibl e s par a a t bndc r e l a demanda d e importacion e s -

qu e s ea n ne ces ari a s pa r a alc anz ar l a s metas fij ad a s en los pl a­

ne s d e desa rrollo y l o s qu e habrán de f ormul arse e n el futuro . 
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2 . 7 El, SECTOR Y LOS PROBLE¡:h S DE FINit NCIlJ.NIENTO 

Se o b s e r v a q u e el fin a n c i a m i en t o del a s () b r a s v i a 1 e s , 

infraestructuras que s on atendid a s por e l Estado , plantean pro­

bl emas de variada ín do l e ; éstas se ref i e ren en e special a la 

proc edenci a d e los f o ndo s a sí c omo tam bi'n a la r egulari dad , 

continui dad y fl exibili dad d e su u so . La s inv e rsiones en carre­

teras , a sí c omo los pl ane s o prog r am as unid o s a ellos están su­

j e tos a t ac a cl ase de pr es i ones l a s que n o coincid en con el in­

t e rés ge ne r al . 

Las nece Gidad e s fi nanci e r a s r elacionadas con l a s inv e r­

sione s y otros gast os p~b1icos entr e l os qu e se encuentr an las 

carr ete r as, han pe rmiti do el d esa rroll o d e un a imposicun gradual 

qu e grav a a l os usuari o s de c a rr e t e ras . Est o s impu e st o s s e de s ­

tinan indir e cta me nt e , e s d ecir a tr avés de l o s pr e supu e sto s ge­

ne ral e s d e l a nación, a l a s n e c e si dades d el sist e ma vi al . Los -

impu e st o s a qu e he h ch0 r 6fe r ~ nci a s on - l o s sigui ent e s: 

1- Impu 8st o s s obr e ma t e ri al e s consumid o s po r v ehícul os : 

ac e it e s lubric ant e s , ne umáti cos , r epu e stos, acc e sorios , c tc . 

2- I mpu e stos sobr e l o s combus tibl e s consumidos po r vehí­

cul o s automot o r e s; 

3- Impu e st os y de r e chos e speci al e s qu e gravan l a pr opi e-

dad d e veh ícu10s d e tod a cl a s e , incluso la transfc renc i a , po se-

ción y e l us.J o explot ación de los mismos; y 

4- Impu e stos e spe ci al e S o adici onal e s s obre v ehículos cn 

me rci a1 e s de carga y de pa s a j e ros, principalme nt e sobr e ve hícu­

les d~ ca r ga pesad os y de gr an t on elaj e (impuestos municipales) . 
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Enr e los i mpuest J s p r im e r amente mencionados se encuen tran 

l os de i mpc rt aci6n; l os gra v6m ene s que se aplic an a e sta s me rc a 

der í a s e stán c1 a sifi c~do s en d1 a r ance l r espe ctivo y son po r lo 

ge n&r a1 un a c om bi na ci ón dt;;; i mput::stos es p¿c{jicos y ad va1 o rem , 

los espe cíficos se ba.san 6n e l peso brut o y los ot r os en el va-

La .t r ibutación sobr e los productos de l pe tr61 eo , obede c e 

a l a siguient e tabl a : 

CUADRO 18 

TASAS DE I MPUE STO 

PRODUCTO TASA Ult2 
Gaso1 ina pa r a automot o r 8S 64 . 25 po r c ada 100 gal . de 5785 L 

Combus t i b1 e de Avi ("t ne s a r ea c-. , 
64 . 02 " " JJ J' J ' J' J ' CLon 

Aee:i t e. Dies e l 6 . 45 " J' n J) ,J J' " 
Ac e it e c ombus t i b1 e 1 . 77 J' " " " J' J J " 
Gases combustibles 6 . 22 J) " J) J' " " " 

FUENTE: S i st emas tribut ari o s de Améric a Latina (El Salv ado r) 

Se g~n l a misma fucnte , e l impu es to s e paga e n el acto de 

l a ext r ac ción d e l os pr oduc tos de las plant a s r e fi nad or a s e sta ­

bl e cid a s en e l pa ís o de l os tanqu6s de depósito f r an co ub i cados 

en puertos sa l vado r eños . 

Finalmente t ene mos l a t e rcera y cuarta c a t 6go rías de i m­

pues t o s r e f e ri dos , éstos s e hac en ejecti vos c uando s e matricu-

1 an o tra spa s an l os veh ículos automotores . La s t a bl a s d el apé~ 

dice ofr e cen l a magn i tud de es t e i mpu es to . 
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n entro d e l a e structura tribut ari a d e nU 6stro pa ís,los 

impu e st o s s o br e ga s olin a y ma trícul a de v ehículos s on d e impor 

t anc iQ no sól o ~ n térmi no s ab s olutos , si no e sp e ci a 1m e~, por la 

t a s a de incr emento que r ~j 1 ~ja c ada un o; ad e m6s e st os impu e stos 

pos e~ n l a c a r a ct ~ ríst i c a c om~n de t ~ne r una c1ta e l a sticidad 

ingr e s o . Véa s e; el c ompo rt am Íf3n t o que he t e nid o e n tr e s años di -

j e r c nt e s el i mpu es t o po r mc trícu1 c de vehículos . n e bo s eñal ar 

. . t ' , a SL mLsmo qu e l o s nu t omo t o r cs de c c r g~ son l o s qu - e s an ma s gr a-

vado s e n r ú1ac i6n c on l o s o tro s v ~h íc u10s aut omotore s d e c arre-

t e r o . 

CUAnRO 19 

I MPUESTO POR MAI'RI6ULA IJE VEHICULOS (EN COLOiv"ES) 

AIVOS 

1962 
1966 

1968 

.ES TIMA DO 

1823500 
4000000 
4500000 

PERCIBIDOS Y D.E VB!/ GADOS 

2249553 
3867415 
3357067 

FUEliTE: Anu ari os Est adístic os. 

DIFERENcIA 

+ 426053 
132585 

- 1142933 

La s e stimaci one s qU0 c ont empl a 61 Plan de l a Naci6n pa r a 

el D0sarro11 0 Ec on6mic o y Soci al 1965- 1969 r e1 aci onadc s con el 

impu~st o de l a gasolina e s e l sigui ent e : 6 . 6 mi110nGS d e co1 o-

ne s en 1965 y 9 . 4 mi11 0nv s ~ n 1969 . Estos y otros impu e stos son 

capt ad os por e l gobi 6rno, qui en l os distribuy e e n los prc supu e s 

t o s gen e r al e s de l a nación haci a l o s s ectore s , pr og r ama s y or-

ganism o s qu e r 6 qui 6 r ~ n ~ s os f ondo s . 

Norm alm e nt e el Est ado , no logra s a t is j ac e r como e s d ebi-

do l a d emanda d e r e curs o s j Lna nci f.- r o s qU f::; urge n los d~tintos 

s ectore s y progr amas, po r 10 cu al e s c om~n qu e pa r e j e cut ar les 

pro y ~ ctos , s e r ecurr e al jinan ci am i e nt o externo . 

---
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J.¡J, s obr, .... s de i njrc.:J s tructurL¿ corrvspo nd i ent c u. l s o::ctor 

dI;] 10 3 trcmspor t tJs e n u n a lt o pOrC d/7.tc: j ..: s on r <Ja l izado s con 

fo nd os ex t <:1 r nos; es d e h ,; cdr notr qutJ p~; rc : que p Uv dcn inicic;r­

s e 1u s obra s d e: ~S td índo 1 .:: t r wnscurre como términ o mo:: d io d <.J 3 

e 4 ~~0S d~spuJs d~ q u~ surg~ 1~ i d~w d~ ll ~ v~ rl o ~ c~bo . 

El l L; r go plJ rí odo d o:: prup,; r ,.c i6n StJ d c.: bc e l c1to c os t o de 

estes obres y l t~ s que po r 1 0 gen., r e'. l so n ji l1l; nci c; das c on r c c u r-

sos lJxt .; r nos )" (;dc:ii ; s p :.; r ,: su co nsccuci 6n son ntJ c ...: s c ri os d<.J 2 e 

3 CnOD ) i nc1u "':/7.do l e cpr ob,c i 6n y r~ tifi c~ ci6n d..: nuc s trc ~SGm 

b1 ce L ag i s l t'. t i ve . 

El secto r p riv:;do t cmbi6n ti ene prob1 eme s pc r c fina nc i e r 

l e cct ivi ¿cd LZc:1 tr l~n3po r t e y es t o "s deb i do c; q u e l ~ ma y o r 

pnrt e de l dine r o que mov i1 Írc cz n l os b<; nco s come rci c l es , s on l os 

aho rr os d 1 p ú b1 iCo , el cap it ,; l p r op i o r epres ent e;, u na p r opo r­

ci6n muy bn j e, en r eL . .:. ci6n 1:1 t o t a l ele r <3 c u r sos ; en Vi St Cl ele l e 

li qu i dez que r epr esent e n l os dep6s it os de l p ú blic o, l os bencos 

mcnti enen un f ue rt e v o1úmen de p r Js t u mos e c ort o plazo . 

otros p r oblema s c oadyuve n el finc nc i clr¡z i é: nto d ,,'l trcnsporte 

y :'stos se r efi d rcm por 1 0 g e.-nerc l e.: l ,::s pol í tic .!s q u ..J sigu en 

1 ,:s i nstituci on .. s cr ,Jl itici .s. Cu ;ndo <:1 /7. .::s :s po1ític~;s p r ..Jdo­

min~;n l os crit..:ri os d _ sufi c i¿ nt o:: gd r ,;nt{;: , ..:1 uso da1 créd ito 

s e li mi te: e ,;quel1 ,; s p.:: r son,;s qu...: J,Ju.::dL;n cum¡J1 ir c o n dic ho re­

quisi t o . Z l jJtJqu .:; ílo O:: :i¿¡J r es,. ri o ( p r <::dom in .:. nt .:: en 1 ...:. c; ctividC'.d 

el..:1 trL;nspo r tv de c ...:. r g ::) r " r L;.'] VJC':;S "s t ~'; ¿n c ond ici ones de l ; ­

po rtL! r d i ch,;s gc: rL; ntí~; s )" con c;s t ,:s p r l ;c t i ces 1 t; bL;nc c cOTi!e r c Í- ,l 

de p ri ori dn d a 1 u B~guri d~d y e l benef ic i o d~ l a ope r aci 6n . 
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En atenci6n a lo expuesto se puede afirmar qu e un fuerte 

volume n de p r estamos del sistema bancario s e encu ent ra concen­

trado en aqu ellas actividades que permiten e l r ecmbo ls0 a corto 

plaao, tales como agricultura, comercio, servicio y algunas ope 

racion es corri entes de la industria . 

Lm conflictos laborales surgidos recientemente ~n e l 

transporte de pasajeros, han vuelto más crítica la situación 

del jinanciamiento . El sistema bancario rehuye financiar la ac­

tividad del sector, porque los paros y sus s e cu elas pon en en pe 

ligro las i nversiones r eal i aadas . Cons e cu en tement e urge una po­

l{tica de financiamiento m6s flexible en e l sector , as ! como 

t ambi~n una protección m6s de cidi da para l as inversi ones que se 

efe ctúan. 

III- LA COORDINA CIOlv DEL TRANSPORTE DE CARGA POR CARRETERA 

En otras partes de este trabajo , se ha he cho r efe rencia a 

ci e rtos problemas de coordinación exist e ntes en los transportes 

internos de car ga de nUf:;stro medio . En los p6rrafos siguientes 

se presen ta en forma breve y esquemática un análisis general de 

los d ife r ente s tipos de coord inación as! como de sus caracter!s­

ticas y objetivos b6sicos . 

3 .1 SIGNIFICADO DE Lid COORDINA CION EN LOS TRANSPORTES DE CARGA 

Coordinar significa: colocar, d ispon e r u ord enar las Cc.;­

sas metódicamente(l); dicho en otra forma , e stabl e c e r ci e rto a l' 

den lógico en las cesa s o en l as ideas. 

(1) Enciclopedia Universal Ilustrada, pago 350. 
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Aplicada el conc epto a l a econom{a de los transportes, 

denota el conjunto de medidas y r egulaci on e s cuyo fin e s orga­

nizar la competenc i a ent r e los medi os de transp. rt e ¡ parafrasia~ 

do la id ea , es el conjunto de med idas adoptadas por el Estado, 

las Empr e sas y los parti culares en fun ci6n d e objetivos genera­

l e s, a fin de p romove r e l buen func i onamien to de l.s transportes. 

En la eco nomía de 1.s transport es , la coordi nac ~ón ti ene 

relación directa c on los sistemas y mé todos que s e han aplicado 

o ensayado a fin de aprove c ha r las ven tajas técnicas que tienen 

los dife re~te s medios de transporte. 

No existe medio d e transpo r te pe rfecto po r que cada siste -

ma ti ene s us ventaja s y desventajas y son los usuarios los que 

pu eden juzgar desde el punto de vista de sus nec e sidad e s infini­

tamente vari ables , los aspe c tos positivos que los mismos pr e s e n~ 

tan. 

La li be rt ad de e l e cción man ife stada por lus usuarios, s e 

eje rc e dentro de un r ég i men de regulación que de riva d e ot r as 

medidas r el ativas a l a coordinación y c uyo objeto e s asegurar 

que las decision es dclusua r io coincidan con la utilizaci6n ép­

tima del sistema y de los d i ve rsos medi os de transpurte exist en 

tes. Es harto conocido que la libre e int egr al competenc i a es 

i mposible en el secto r y ésta no se da porque la misma c on traría 

a lo s inte r e ses de l a col e c tividad , así c omo ta mbién el de las 

empresas y usuarios del tran sport e . 

La competenc ia irres trict a en el s ector, ha dem08tr~ao 

que no e s el camino adecuad .. en el funci~amiento y explotación 

de los medios de movilización. Cu ando se da esta cl a se de compe­

t encia, se genera duplicación inn e c e s aria e n l a s inv e rsion e s y 
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coloc a a l as emp r e sas of e r e nt e s en una s i tu aci ón d e man i f i e s t a 

d e bi li dad por l a r edu cc i ón de i ng r esos que s e pe rc iben . 

Hasta ha c e muy poco ti empo l0 s f e rroca rr il e s tu vi e r on 

en el pa í s e l monop oli o c a si ab sol u t o de l o s t r ansport e s in te­

ri o r e s ; e sta c ond ición l a han i do pe rd i e nd ~ l o s f e rrocarril e s , 

por el pe r fe c c ion am i ent o de l os s ist ema s de c onst r u c c ión de ca-

r r e t e r a s y e l c on si gui en t e ad~ l an to t e c no lóg ic o e n la c o nstru~ 

c ión y ope r ac i ón d e au t omotore s . 

En el pa í s l a s r 8&u1 aci one s que se han dict ad pa r a el 

c ont r ol de l a ac tiv i dad de l t r anspo r t e son muy d ejici en t e s y 

t an t J s e gene r a c ompe t e nc ia de s l e al bntre l os mismo s med i o s c om o 

e nt r e med i os dije r ~ntes ( e l au tot r an spor t e c ompit e c on el f e rro­

c arri l) . Se d e b ~ n, pue s , a rmoniza r l os int e r e se s de l a s empr e sa s 

que ope r an e n el s ecto r, sust i tuyendo l a c ompe t e nci a po r una a­

d e cuada c oo r di nación , por Que l as v en t aj a s d e lst a s on e vi de nt e s , 

ad emás c on 811 a s e elimi nan 1 0 aspe cto s nega ti vo de l a c omp e­

t enc i a; s e usa n 10s m c d i ~ s de t r an s p0rt 8s más e fici e/z t e s o l o s 

más ind ic ados desde el pu t o d6 vi3ta e c on ómi c o; s e empl ea el -

núme ro d e un i dad es que son ne c esa r ios par a lo s s e r vic i os , e vi ­

t and o e n e s ta forma l a c i rc ul ación de carr os vac í o s l os qu e s6-

1 0 cons i gue n e}evar l os c os t o s ; ad emá s se pu eden comb i na r en be 

n ef i c i o d el públic o co nsum i do r y de l as empresa s ofe r fIÚE s : it i n e 

r arios , ho r ar i os , t ari fas , e tc . 

Um r egul ación coo r d in ada en el s e ct o r i mpli ca una s e r i e 

d e me d i das que en for ma gene r al t i ~ nd6n a : 

1- El i mina r l a s dis t o r s i on Es que f al s e an l a c om pe t en c i a 

( c ompe t e ncia de s l e al y r u i no s a ) ; 

2- As egu r ar l a i gu al da d de tr a t am i e nto e nt r e l os d i s tin 

t os me dio s y s e r vi ci os de trans port e s; 
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]- Manten e r e n 10 posibl e un e qui l ib r io entre l a ofer-

ta y l a demanda dG los servicios; y 

4- Pni ge r y c oncili a r 1 0 int e r eses de la colectividad 

y de la e con om í a en gene r al , as í como también e l de los usua-

r ios y e l de l a s 6mp r esa s d el tran porte . 

Se ha d ic ho que no existe med io de tr ans port e pe r fecto , 

cons 8cu 8ntemen t e el usuario t r a t a en 10 posible d uti liza r a-

que110s en l~s cuales obtiene el máximo d ven tajas posible; 

pe r o debo adverti r qUG en el caso espe cia l de l t r ansporte de 

carga, la velocidad come rci al es de mucha significaci6n y ésta 
, 

se r eJi6 r e al tiempo r eal qUd r equ i e r e una mercanCLa para 11 e-

ga r a l a s manos d. 1 destinata rio . Teniendo presente el siguien 

te r azonam i ento , ana1 íz anse l as uGntajas y desventajas que pre-

sentan nU6stros medios de t r anspo rt int e r nos: 

a} Vento .. ja s dfd Transp ort e Automoto r Te rr e str e 

1- El t r an sport e au t omotor eS el medio de transporte in-

t e r no más flexible , es decir el s e rv ic io se ofr c e de origen a 

des tino y se proporciona bajo l as más variadas condicione s; 

2- El automoto r e vi ta 10 r eta r dos y transbordos que s u e-

l en suscitars en las t~rminales; 

] - El poco vo1um~n transportado y el menor número de ma-

niob r as costosas pe rmite que los artícul os delicados es tén me-

nos GXPU GS to 8 a ser dañados; 
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4- Los s e r v i c io s que s e 6s tab16c cn para la explotación 

de esa actividad pu~d 8n ll e vars e a cabo c on poco c apita l y de 

acu e rdo a 10 3 sistemas ~od~ r no d~ financ i amiLnto e l e quipo -

pU 6de s e r adqui ri do a plazos . 

0- Dt; svGnta.ta s dt- 1 au totranspor tr::; 

L- El au t t. transpo rt e l,S bas t an t t3 inseguro . Son fr e cu en­

t é S y num~ r osos los ac c idcnt s dL tráns i to} 

2- Los au t omotor~s t~rr~st r ~ s de car ga tiLn t;n muy po c a -

c apa ci dad pa r a mOVL r vo1ú~~nc c ons i d~ r ab1Ls de c a rg a y pasaje-

ros ; 

3- Po r l a baja capa ci dad dt;' t r ansporte , c ompa r ada con 

l a d ~ l f e rrocar r i l, lo n autot ransport ~s no pued en sop ~ ta r ba­

j a s t a ri fas; 

4- El au totr anspo rt c pr(senta como una de su s caract er{s­

tic as p r in c ipa1~s , una vida Lconómica corta . Esto ob1tp a que 

el equ i po r odant~ s ~ 1 ~ ap1iqu~ al tas tasas de dGprc ci ación pa­

r a r e c upL r a r a co rt o plazo l a inv~ r sión r eali zada . 

c- Ventaja s d" l F~ rro c a rr i l 

1-Es b i t- n ma nif i ~ ta l a ventaja d el f6 rroc a rri1 en cuan-

to al man ~ jo d0 c ar ga voluminosa y p ~ s ada; 

2- Relacionado co n 1 0 an t c ri ( r el f e r r oca rril tra sl ada 

me r cancías di::- baja d6n ~i dad t- c onómicll , e s de cir aqul::;' lhs car ga s 

que no pu¿d~n soporta r tarifas al tas po r s e r de poco valor o -

pr e ci o ; 

3- El f e rro carril ofr t- c c mayo r s egurida d a l a vida e in­

t e r c sc-s d e lo s usuarios . So n muy r Gdu ci das Ln es t e m~dio d e trans 

port~ los ac cid entes y l as cons6cu6nc i as que l os mismos ge n e r an . 
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Al i gual qu e el aut o t r ansporte el fe rroc arr il t i ene sus 

des v en t aja s; a conti nua c ión l a s pri nc ipa l e s: 

1- So n gr andes l a s inv e rsion es qu~ r equ i e r u e l sist ema 

f e r rovi a r i o (u fas, inst alaci one s, terrenos pa r a el d e r e cho de 

ula , c on trucci6n de ob r as tal~s como : pU 6 nt es ~ tan ~ l e s , e sta­

c i ones , t a1l r es , e;quipo fe rroviario , sistema de s cña1J:S , e t c . ) 

2- El cap it al ~mp1 ~ado ~n los ferrocarri1~s e s poco f1 e­

sib1 e , l a mayor l a ~s [á i nub rtid 0 ~n capita l fijo y no e s r e c upe 

rab1 e a c ort o plazo; y 

3- Para el tr a sl ado de mL rc an c í a s de alta den si dad e co­

nómic a , d~ fácil dcs c ompon ición y cuya movil i zación s e r eal i za 

e nt r e distancias cortas , r ~sulta más conveniEnte el autot r ans­

port e . 

Est e análisi s s uma rio del significado de la coarl i naci ón 

de l o s tr anspo r tes demu~s tra qu~ se tra t a de un conjunto de -

p r obl ema s muy complf;jos; as i mismo suralo que no e x i stenj301uc i o 

n es fá c il es ni he chas a l a m~dida y c ualquier enf oque supe rf t­

c ial d 1 probl ema pu~d~ ser cont r ap r odu c Lnte por l as conclusi o 

n os a que se pULda l l sga r . S e analiza , s egu i damen t e l os dife­

r en t ~s tipo s d e coordin ación , su c a r act e r l sticas y limit acio­

n ~ s , as { tambi{n al guna p e rsp Lct ivas de r egulación coo r d i nada • 

.3 . 2 COORDI1'/ Ji CI0N BCONOA 1(;.11 

L~ d i stintos ti pos de coordinación qUe se anal i zan en -

e st e traba j o , cub r ~n una serie d~ ap r e ci aci onL s y aspectos que 

en tr e { gua rd an una ¿s tr ~ c ha r ~lac ión . As i s e ti ene que la 

c oo r dinación e conómic a ent r e l a s emp r esa s que operan e n l a ac-
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tivi dad del tran sport e d e c a r ga incluy en tambi é n al gunos a spec­

t o~ técnico s; adem6s todas l as m~didas de ord en técnico que pue 

dan aplicars e , tienen tombi{n consecuGnci as e conómic as; no obs­

t an t e 10 ~xpuc st o , ya QU6 en det~rminados casos s [ r 6 dif icil -

desl i nda r un tipo d~ coo r dinación d~ ot r o , se u s ará la clasifi­

c a c ión qu~ s~ ha tra~ado en t 1 ~ qu uma . 

Es serio el problema qu~ Sb plantea en l a r Ggu1ación de l 

transport e automotor , pero csp cia1m~nt8 el que s e r ~a 1iza po r 

camión y tiene u r azón d~ se r e ta aSLvc r a c ión por l as c a r ac te 

r{sticas que b1 mismo prcsbnta . 

En nUl.;;stro medio l a tendcncia que obs Gr va us t o actividad 

e s l a dt. 11 6ga r, por jalta dc regulación , a una competenc ia an ár:.. 

quica y c omo con c c uencia r uinosa . Son r e l ativamente poca s l as 

empresas bien organizadas , y bS notoria l a comp~t~ncia d~ l ea l 

qu~ se suscita ent r e un g r an n~mero db pequcffas empresas , cu ya s 

flot as no pasan d~ dos o trcs un i dades; as í tambi{n es conocida 

l a ja1ta de formación profesional en este campo (n ormal men t e se 

en cu ent r an cmpr0sas de dUbffo trabajado r) ; tal circunstanc i a pe r 

mit e que l os fletes S8 c ot ic en muchas v e c e s sin t enti r en cuenta 

l os co stos normales de Esta actividad . Las pcqueffas emp r esas que 

ope r an en e l sector s e cara ct e rizan adcm6 s por l a alta mo rtalt­

dad~e pr¿scntan . Muchas emp r esas de dueffo trabajado r c on tin~an 

ope r ando hasta que la neces i dad dL r enova r el veh i cu10 o de e­

f ec tuar serias r Gpa r aci ones al equipo r odante , se hacen i ne lu­

d ibl e s ; c omo L1 financiamibnto para 8sta actividad presenta s e­

r ios valladar es , los pcqu ffos emprbsa r ios abandonan e l se cto r 

---_...-. ............ -



-69 

p or f alt a de medio s . Sin embargo como es r 61at i vamen t e f6 ci1 

( po r falt a de r egu1 aci6n) ~ 1 acc~so a e sta p r ofesi6n , po r el 

monto r e 1ativamen t ~ pcqu~ffo d e cap it al qu e se r e qui e r e , d e -

i nm~d iato s e re emplaza al emp r esa r io e n r uina . Ot ro s , po r el 

~ sp eJismo bonancible qUe p r esLnta l a activi dad , s e v e n at r a í­

dos a ~ 11 a para COTTt: r s cgu i dam"ntc l a mi sma su e rtt . 

Por l a s di:; ti, n te.s en t r l. vist as sostenidas con transpo r­

ti tas de c arga , hL podido c onstatar que un al to porc e n t a j e de 

ellos no ha c ~ n u so d~ l as econom í as de s e r vici os que el s i s t e­

ma ~ c on6mic o mod~ rno prestnta; est o cons c cu c nt emen t 8 , e l e va -

l os c ostos de op( r ación y vu~ l v L muy d i f í cil al p e qu effo emp r e­

s a r io d(sGnvo 1 v c r s~ en L ~ mld io . 

Es v l.:-nta J oso t-conómi c amen t l , c L: 1 c'b r a r ac uerdos que p e r­

mit an ~ 1 uso r e c í pr oco de inst a 1 a cion~s , unifica ci 6n d e d e t e r mi­

nados Slrvicios , util i za ci6n de formas co op e rativistas , e tc . Con 

estos tipos de a CU e r dos e cvita l a duplicación de inv e r siones o 

S~ apr ove c ha mejo r l a ut iliz a c ión d e 6quipos e inst a1acione s . Ce 

mo eJ~mp10 d6 Lsta . mcdid2s pUL den cita r s e L1 uso com~n de es­

ta c io n e s de c ombu stib1 ~ s , manten i miento y r epa r ación de l equ ip~ 

r odante de t r an sport e , u o r t c í proco dt: r e pu e st o s y a c c e so rios 

dL alma c enes c omun LS , tt c . Algun os dE l os aspLctos que aqu í s e 

nombran , cor r uspondtn a l a c oo r d inaci ón t{cni c a , pe r o po r l a r e­

p e rc us i6n e c onóm ic a qUL gtnt r an s e han citado; no obstant e m6s 

ad ·1 antc Sl, ahondar6 s obrt estL tipo de coo r d i na c ión . 

Los siguienteS e n c asos d~ c oo rdinación t-con6mica que -

suelen darse o qUe pUedLn ponerSt: Ln pr6ctica : 

a- FUSIONES 
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La fusión S 6 da cu and o dos o más umpr8sa s s e un~n para 

JOT'm a r una so l a . El acu e r do qUE- 't., ct., l c bT' a cubT' C e l uso común 

de in sta1acionE-s , t- quipo , seT'vicios , t- tc . A inme d i a t o plazo 

l as vLn t jas d¿ ~stos a c u~ rdos no uu'lt.,n S8r e vi den tes, sus e-

j6CtO SL ha c en s ~n t i r c ando ya se hm realizado l o s d ife r e nt e s 

ajust6s , 8sp~cia1mcntc t.,n G1 o r den adm inistrativo . 

b) COdu OR CIOS 

El c onsorcio ~s una fusión medias; e n esta clas e de a-

cUErdos l as ~mp rc sas que 10 c onc i ~r t an c ombinan algunas d e sus 

op6 r acion Gs d6 t Lrmin ando contractualmente , l a natura18za y a1can 

C t- d~ 8sas opc r acion6s . 

Los anteriores son l-jvmp10 de tipos de c oo rdinación e co-

/ , 
nomLca qUe pUbdun darsl-; pb ro ti 6 n ~n l a d e sv en taja de que los 

~mprGsu rios qUE- S6 aso c ia n, no siLm pr c c ontribuyen al común dc -

s en volvimi Ln to d6 la nu va emp r e s a sino qU E ' i gu ~n obServando 

marcad a PT' otc cción ha ci a sus int c r 8st- s; tambi~n s~ dan c a sos 

en los c uales l a emp T' se más JU~T't~ ab soT' be a las T' es t ant e s . En 

e l tT' ans porte au to motoT' dl- pasajeT'os , son nume T' OSO S los casos 

en l ~ s c uales 6 tos tipos de sociación han fT' aca ado , pT' e cisa-

mLnte POT' l a falta dt; una adl- c uuda T'e gu1ación en ~sta clase d e 

ac u6T'dos y otT'as POT' ac t ue ci ont.,s dolosas de los asociados . 

3 . 3 COORDIN " CION I'ECIV ICJi 

Est e tipo de c oo T'din ación pe T'si guo auna r e n un común a-

gr ega do los T' 8CUT'SOS t{c n icos de que dispo n en las empT' e sas que 

s e a soci an co n e l obj e to de aumenta T' l a c apac i dad d e ope rar, 
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ha c e r asequi1 i b1 e l as v e ntajas e n los costos que s e de rivan de 

op e r acion e s de mayo r ~ nv e r gadura , aum~nta r l a jue rza par a ne go­

ciar y evit a r l as duplic ac io nes ant i ~ con6mic as . 

Las emp r esa s qUé act ualmente ope r an en la ac tivi dad , no 

ut ili zan los benbJicios que O)rL Ce l a coope r aci6n tJcnic a no 

obst ante l os ¿fect os c con6mic o s qUt de l a misma s e de r ivan . La 

utili dad de l t r an sport 6 de c a r ga , Gsp~ ci a 1me nt~ la qu e se r ea­

li z a po r au totr an sportv, ha ven ido e n cons t an t 6 a sc én so c omo -

conse c uencia db 1 a~ s a rr o 11 0 qUG ha mos trado l a e c onom í a e n los 

últimos años . Por l a i mp rtancia qu~ l a coordin aci6n técn ica -

ti ene en ~ l tranupo rt ~ , Se ha c L a c on t i nuaci6n un an61isis br e v e 

de aquellos a cu e r do s qUe pu~den da r e 6n nu~stro medio . 

a- Mant en i mi ent o 

La s em presas quv c t l ~b ran a cul r do s d ~ fusionLs o de c on­

sorcios suelen incl u ir c16us ul as sob r ~ el mantLnim i cnto de l e qui 

po r oda ni8 ( en l a s bmp r Gsa s del t r ansport b de pa saj ~ ros s e ha -

dado sta cl a s e de c oopc r aci6n) ; e st e tipo de coo r dina ci6n pe r ­

mite pon e r a di 'po ' ici6n d (; l a s distintas em pr e sas a s oci ada s , un 

sinnúm r o de be ne jicios s ob r ~ todo cuando s e uti lizan e qu ipo s 

d e ma rc a s sem ej ant ts y S b cu ~n ta adbm6s c on p6 r s o na l t~cnico de 

man t bn i mi enio ade c uado . 

b- Aso ci ac i ones Ca pGr a tiva s pa r a c om pras 

Re6i ent emc nt e l as emp r esa s del s e rvici o de autobu s e s ur­

ban os d f- San Salv ado r , IziciLron públ i ca su s ituaci6n e c on6m ic a 

y fin a n c i t. r a; l n s u p r o n n c i rz m i IV n t o m a n i f v s t a r on : "E1 P r e c i o d e 

los r eputstos r e pr esenta un alz a de un míni mo de 200 a 300%, e ll~ 

..J 
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sin tom a r en CU 6nta que hay r epues t os que de ben c omp r arse en el 

ext r anje r o por nn hab~ r 6n pl az1 , 10 oul., aumenta l os costos , 

ta1~s como f1et~ , s ~gu ros , Ltc . n(l) . Se ha h~ cho esta rcfe ren-

cia, porqu~ la situaci6n d~ l transport6 automotor dú c a r ga e s 

emejnnt y el mismo ef cto SL genLrn ~n la est ructura de los 

cost os d~ l as empresa CUL oper 7 n en d icha activi dad . 

Los acu~ rd os para compras Ln coopl.,rativas permite que .d os 

o más empresas hlgan una s t:: 1 e. cci6n dlol l.,quipo y p i ezas d e r e-

pUe to a precios ~Js Gc on6micos . Normalmente LStOS acuerdo s -

pucd6n combina r e c on Gl mantenimiLnto pudi{ndose as í, obte n e r 

e c onom í as adi ci onale s . 

c) In st r ucci6n 

Fusi on8s o c onso rc io de va r ia s Lmpre s a s pUbd&n 11 6 var 

a cabo pr og r amas d¿ odie t r amicnto del pe rs ona l en c argado d 1 

mantenim i Lnto de 1n s ¿qu ipos. En e l transpo rt e d6 carga e ste 

tipo de coo rdinaci6n no SUe1L da rs l." por falta de p1an ea ci6n 

de l a s G m p r L s a s .. L 1 P LT S ) n a l it { c n i COL S P l., c i 1 i za d o s u e 1 e gen -

r a r muchos bcn8ficio o l., c on6nicos . An la indust ri a 'on cono ci -

dos L.stos casos . 

Al gunos dlo los tipo s de c oordinaci6n rej e ri do , uG 1 en 

pr~scnta r ci~rta s .L svLntajas espe ci almente c uando se ofr c en 

l o s Servicios man comunados de. mantenimiento y r epu stos . Estos 

i n c onv¿nicnt~s se dan cuando varios par t icipan t e s r equie r en --

================== ========= 

(1) P1 ant Gam i t:: nt o públiCO de l as empresa s de autobu 6S urbanos 

de San Salvado r, La Pr ensa Gráfica de l 17 de ab ril de 1971 , 

pag o 29 
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e s o s s e rvic io s simult án eamente; s e supe r an e s t os v all ada r e s me-

di ant e ac u e r d os pr e v ios y pro c ed i mi e nto s ad e cuado s p a r a el a r b i 

t r a j e de l as d i fe r enc ias que SE presen t an . 

La c oo pe r a c ión t{c nica s~ ve pl enament6 justificada por 

l os ahorros que pUbden l og r a r sb , ~ spe c ialm~nt6 cuando se emp r en-

d~ n ope r ac iones c onjunta db adiestram i en t o , mantbnimi~nto y r e-

pU0stO S; a c ti v iaade s qUb si l as rcclizan dos ~mpr~ as pbqueña s -

c omun~s en nu~st ro mbdi - l16gan a absorbe r una porción subs t an 

c ia1 del capital total de expl ota ción . 

El sLctor t r an s portb db nues tro pa í s , prLs~nta dos c a-

r a ct erístir~s n gativas básica s: la p r im~ r a de natu r aleza insti -

tucional , c on s i ste en la pro1iJc r c ión dG funcionbs que han s id o 

asignada s a 1m gr an núm6 r o db inst i tu c ion(;s na c ionale s; (1) un a s 

pública s y ot r as autónomas y p r ivadas . La s~gunda , refe r ente al 

mo v im i ~nto de pasaj¿ro s y c arga a nive l es 6n l os que l as aut;·-

ri dadLs s e V6n impedidas de p r opone r m~d i da s ap r op i ada s pa r a una 

circul ac ión fici~n t c , debido en pa rt e a l o s p r obl ema s ya r e f e ri 

d e s a-sí c omo a l a s li m i tt1cion~ de equ i p o y de c onoc i mi entos t(C¿ 

n icn s pura d6Jinir l a vb r dado r a magn i t ud de l p r ob l ema en t oda -

s u comp1 t..j i dad . 

(1) La s i n t i tuc i onLs que comparten bsta r 8 s ponsab ili dad on l a 

sigui(;nt~s : Dir e c ción Gbnc r Jl de Tr anspo r tes , De partamen to 

G nt.. r a1 de Tr ánsi t o , Dir e c ción Gene r al de Ae r onáutica Civil , 

Com i sión Ejecut i va Po rt ua r ia Au tónoma ( CEPA) , Tr an sp rt e Fe­

rro vi a r i o de El Sal vado r administ r ado po r CEPA , Fe rro c arri ­

l es In te r naciona l es dé- Cent r o Am¿r i c a . Veh íc ul os de trans­

por te pú bl iC O como 1 r ea lizad o po r au t ot r an spo rt e o pe r an -

s i n c on trol . 
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Dad a la na tura1 6z a d el probl ema in s titucional, e s obvia 

la supe r po s ición de j uncione s entre d ive rs a s instituci one s que 

co rre s po nden a Se cr e t aría s de Est ado di je r ente s . Est a plurali­

dad dt juncion~s d i sto rs io na l as r egu l ac ione s , que s e dict an 

pa r a el cont r ol de l as acti vi dadvs de l t r an spo rt e; e st e j e n6m e­

no e ~vident~ ~n ~1 t r 'nsportc t~rrLst r e de carga , no obst ant e 

que die- acut- r do al Regl amento Int~rior del Pode r Eje cu tivo , e s 

de l a compGtcncia dv la S6cr~tur íQ de Ec onom í a e l c ont r ol de -

dicha activ i d'ld . El nume r al 1 7 del ort ícu10 30 de l i n s t rum e nto 

c itado 1 it e r a1~Gnte ilicc :"Rcgu1a r y vigi l a r en l o s aspe cto s d e 

ór de n e c onómico , los se r vicios de t r anspo rt e te rr est r e , a6r eo , 

ma rí timo y fluvial , as í como los muelles y dem6s s e rv i ci o s por­

tua r ios; aproba r sus t ariJGs y procu r ar l a coo r d in ación d e sus 

act ividades , s i n pe r juicio d~ l a at r ibu cio nes que c orr e spond en 

a l as autoridade s dt- Haci6nda y dt Defensa ". 

En p6g in as antb r ior'Js s¡; ha venido d6most r ando l a impor­

tancia qUL tiLnL aent r o de l a econom í a na c iona l l a act i vi dad -

de l t r an s porte t6 r rtstru de c arga; sin emba r go hasta e l pr e s en­

t8 no existe una l egis l ación qUe regu1¡; en e l o r den e c onómico 

esta activ i dad . La Di r8cción G~n~ra 1 dv Tr ans po r tes , es t abl e c e 

y c on trol a el tran po rt e de pasaje r o s(l) por c a rrete r a ,pe ro en 

10 que r espe ct a al tran s po rt e de ca r ga ha sta l a j e cha e st e o rga-

(1) Se cxccpt ~a de esta afi r ma c ión, e l e j e ct uado en med ios de 

transpo r te i ndividual ( Tax i s ) ya que 1 c on trol 10 e j e rc e 

el Depa rt amen to Ge ne r al de Tr 6n sito . 
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nismo no se ha he cho s en tir por f alt a de apoyo; exist e n no obs-

tante regul acione s que c onji e r en algunas r e sponsabilidade s a la 

Dir e cción Gene r al de Tr an sport es ~n lo r el aci onado con l a acti­

vi dad d e ca r ga; a 6S8 r es pe cto ~1 Acu e rdo Ej e cutivo No . 301 d el 

9 de s e pti 8mb r e de 1969 r e gul a l a transportación d e pr oduc tos 

de r iva do s del p8t ró1 c o; l a f acultad de vigil a r e l cumplimi ento 

de l cit ado acue r do ju~ cn comGndado al organismo en me nción. 

E1Ség1amen to I nt6rno del Pod e r Ej ecutivo 0 S cl aro cu ando 

delimita l a s a tribucion~s d~ cada Se cr e tar í a de Est ado; sin em­

bargo al guna s funci on~s se c j e rc t n en Jorm a dual , t eóri came nte 

c orr esponde n a una Secretar í a y l a s e j e rc e otra; t al 6S el c a so 

d el tr ansport e d e car ga eJe ct uado en furgonet a s que 10 r egula y 

control a 81 Mi nistLrio de Dej6nsa a t r av6s del Depa rt ame n to Ge­

ne r al de Tr ánsito . 

Pa r a l a bu ena marcha de esta ac tividad s e r e qui e r e que 

l os distintos organismo s que int v rv ienen en ell a co mpl ementen 

sus f unci ones e n v ez de dup l ic a rl as; 1 0 ante rior inci d irá po si­

tivament e n el desa rr ollo d el s~ ct o r pudi{ndose eje rc e r un me­

jor cont r ol 1 0 qu ' ne c esa r iamente r epe rcutirá f a vorabl emE n t e en 

l a e c onomía. de l pa í s . 

Son vari os l o s probl ema s exist én t e s e n el c ampo d e e sta 

act ivi da d y t odo por l a ja1ta de una ade cuada c oordinación;a1gu­

nos d e e llo s , s on de c ar'ct e r i nst it uci ona l y ot r os d e í ndole 

t ari f a rio . En/e l campo institu c iona l s e ha c e ne c e s a rio r eglam en­

t a r e l a cc e so a l a profesi ó n de l a s empr e s a s d e transport e , en 

partic ul ar d e subordin a r l a ~ xp10ta ción d e los s e rvicios del -

tr an sport e a li cencias , pe r misos o auto r iza ci on e s pr vi a s . En el 

m6d io c am ion e ro, l a s t a r if a s no s e ajustan en l a práctica a la s 
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cotizacionesQficia1es, se e stablecen en su mayor í a con base a 

l a l ey de la ofe rt a y l a d emanda . La pol{tica de t arifas , es -

decir, l a conveni~ncia d~ su fij ac ión por auto ri dade s p~blicas 

as í c o~o el de su public i dad ti bnc c omo objetivo , asegura r un 

equ ilibrio r azon ab l e ent r ~ l a c apa ci dad ofre cida y l a demanda , 

l ograr l a d istribuci6n óptima db 10 demanda db transporte e ntre 

los distintos medios y l a p r Gv~nci 6n de pr6cticas de compe t en­

ci a d6s1~al y r uino a y pr6cticas d~ tratamiGnto discriminato­

ri o d~ los usua ri os . 

Pa r a 1 a a p 1 i C ,1 ció n y s u p '-' r v i s ión d e m fA i da s r G g u 1 a t i va s 

en l a activi dad del transporte terrestre dv c a rb a s e r equ i e r e 

una organización instituciona l ad~ c uada , dotada por supu e sto de 

los r e curso s t{cn¿c os , financi e r on , humanos y prof6s i ona 1 e s n e c~ 

s ari os . Pu ede decirse qU0 l a deficiente organizaci6n institucio 

na1 ex ist ~ntc en nU est r o medio , junto c on l a d ispe rsión y falta 

d e c oo rdinación de los organismos que a ti ende n a Gsta actividad 

son l as princi pal es fallas qUb es i mp6 r at ivo sup~ r a r a fin d e 

lo grar una c oo r d in ación ac orde c on nuestro desa rrollo . 

El sigui en t e e s un ejemplo db Ja1ta de c oo rdin aci6n: se 

en cuen tr a en vigencia desde 61 ai10 de 1958, el acu e rdo c ent r oa­

mericano de circul ación de veh ículo s por carr ctc r a ~ el cual e s ­

tab18ce pesos y d i mensiones máximas para los v eh ículos que deben 

circul a r por nUestras ca rr ete r a s par a e vitar su deterio ro;sin­

em ba rgo e n nU Gstro pa í s a ~ csa r de los tr~ce afio s de vigenc ia , 

nunc a ha sido aplicado d ic ho a c u~ rd o y al guna s carr e t e ras han 

sido pr ácticamente destruidas por el sobr e pa so de los v e h {cu1os 

que los transit an. 
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A nivel c e ntro ame ric ano , so n varios los pa {s e s qu e dis­

pon en de ade cuadas disposiciones l ega l e s pa r a 61 control de l a 

act ividad de l transport 6 au t omoto r terres tr e; pa r a el c a so Gua 

t ema 1 a y Gosta Rica cuentan con l os organismos e spe cializado s 

as { c omo c on ~1 r{gimen legal respe ctivo. 

En nuestro territorio l a s empresa s ext r anje r as dedi c a­

das al transportG automotor terr~str~ , Gxp1 0tan ~n jorma des l eal 

e s ta activi dad; la falta de r egu1 aci6n es una de l as causa s -

fundam~nta 1 e s y ésta e S c ompl ementada c on l a def i ciente coordi-

naci6n exist en t e . 

3 . 5 LA COORDI.NACIOiV ¡iL lVIVEL DE LA S EillPRESAS 

Bn l a part e correspondi6nte a l a coordinaci6n técnic a y 

e c on6mica , se ha desa rroll ado parte del presente punto; no obs­

t ante sGguidamentc se ana lizarán algunas deficien ci as y pos i b i-

1i dad~s que ex i x t en en nuestro medio de r egula r ade cuadame nte 

l a c oordinaci6n al niv~l de las empres as. 

Como ej~mp10 ilustra tivo señalaré l a coordinaci6n que 

puede darse ~n ~ 1 sistema fe rroviar i o . Las empresas que actual­

mente operan en G1 país pueden coo rdinar el uso común de l as -

vías , de l as t e rmina l es y de l equipo . Est o s usos pueden gene­

r a r beneficios en 1 0 e c onómi c o • 

.En cuanto al transporte au t omo tor t e rrest r e es e vi de nt e 

l a falta de c oordina ci6n que mant i ene n l as empresas p~rtead oras 

La des c onfianza e s posibl e que sea e l motivo por l a cu al los 

emp r esa rios no emp r end en ac uerdos coope r at iv o s tales , c om o us o 

c omún de t e rmi na l es , t all e r es de r pa r aci6n y of i cinas o age n­

ci as para l a r e co1 e cci6n de pequeña s cargas . 
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Analizando c ada uno d e los asp ectos s eña lados, podremos 

e ncontrar s e ri as d ~fici e nci a s . 

a} Te r minal e s 

No exist en en nu est r o mt:;dio J t e rminal e s de c a rg a ad e cu a-

das donde los usua rios pu ~ dan c on curr ir pa r a l a contra taci6n de 

t;sto s s e rvici o ' . Al pr esc-ntt:; ¡;;n dt- t t; r minados puntos del ár ea ur 

bana de l a c iudad capi t al , e l Depa rt amt-n to Gene r al de Tránsito 

ha au t o ri zado zonas donde l as ~mpr6sas port eado r a s de l transpor-

t e livi an o pu~dan 1 0ca1iza rs ~ . Est a s t e r mi na l e s no obs e rvan los 

1incamiE,n to qUé: al cJv cto señala el Acue r do Ej 8cutivo No . 7 del 

5 de ma rzo d e 1962 y que 8 6 r efie r e al e stab1 e cimi nto d e e sta-

cion e s t e rminal e s d e pa s aje ro y d6 car ga . 

Las e st acion es t c r mina16s de c arga que se e stabl ezcan 

deb ~ rán 11 vna r los r equisito s s i gu i ente s: ( l) 

1- Las e st a ci on~s tcrmina1t-s s610 podrán ubicars e en l os 

l uga r ts o z ona s que al 6f~ ct o s e hubi e r an d e t e rmin ado en los 

pl an o s r egul ado r e s d6 ur ban i za ci6n de l a s pobl aci one s d e qu e 

s e trate; 

2- Los pl anos debL r án se r ap rob ado s por d e t e rmin ada s ins-

ti tu cion c 8 oJi ci a1es : Dir cc ci6n General d e Tr an spo rt es , Direcci ón 

Gener al de Urb an i smo y A r quit~ctu r a y Depart amen to Ge n eral d e -

'lfra n s i t o ; 

)- El loc al des ti nado a ope r a r como t e r minal , deb e r á t e-

ne r l a amplitud ne c esa r ia pa r a ga r an tiz a r un s e rvicio adecuad o, 

t omando e n c onsidc r aci 6n el movimi e nto de v eh ícul os ; 

============ :==:====::===== 

(1) Requ isi tos qu e debG rán 11 ~na r l as t e rmin al e s s eg~n Acue rdo 
Ej e cutivo No ~ 7 d el 5 d e ma rzo de 1962 
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4- Las e sta c ion e s t e r mi nal e s d e be r án e s t a r dot adas d e 

t odo s l os s e rv i cios qu e Ju ~ r e n n ~ccsa ri o s pa r a e l e stacionam i e~ 

t o y op6 r ac ión de l o s veh {c u10s; y 

5- Las ta r ijas qu~ s~ c obren por ~ 1 se r v i cio pr e stado en 

cada t e rmi na l s e r án aprohadas po r el Pod6 r EJ'uc u tivo en el Ramo 

dt: Ec onom {a . 

Lo ante r ior nos conJ'irma el h~ c ho de que ya exis t en ord e­

n ami~ntos legales que r ugu1nn di cha ac t iv i dad , s i nemba r go l a 

p r t-st.ncia dt.. numr.;ro 'a tb r~inQltS j10tantes de carga i mplic a l a 

ne c esidad de agrupa rl a en una o va ri as tt. r mi na 1 cs c omunes . Esta 

co nc en tración resulta indisp6nsabl~ pa r a c oo r d i na r l a actividad 

c on 1 0 c ua l se pOd r án u~ifo rmar y m~jora r l o s s e rv i c ios , adem á s 

se pod r án obtene r otra~ ventujas adi c iona l e s . 

b- Ta 11 t.- r l:-s de ,'(i.,pc.ra c ión 

La s ~mprcsas porteadoras d~ c arga pu~dcn ap r ove cha r l a s 

ventajas qUe ojr cc~n l os c on venios sob r e mantenim i ent o de e qu i­

po • No r ma l mente las pcqucfias t..mprl:- as po r l os p r oblema s fi na n­

ci~ r 03 dI:- qu~ ado1 ~ c ~ n casi nunca cu~ntan con r epues t os par a su s 

r e pt.. c tivos equipos 1 0 qut. nect..sa r iamente r epe rc u t e en e l mant e ­

nim i ento dt.. l os mismos . 

c- M",,io r a s un l a Organiza c ión Admi n i s trati va 

cuanao var ias I:;mprt;sas e unln pa r a l a ex p10ta cvn común 

de l a ac tiv i dad , pUudt..n ap r OVecha r t.. l as ven t ajas qUi.- ofr e c l a 

o r gan izac ión adm i n i st r ativa . Es com ún , c omo ya s e s eñaló , e l p~ 

queño núm6ro d ' t-mprc;sas b i n o r ganizada s qut.. ope r an en e l me­

di o , pe r o I:;S c ono c ido qut.- les ~mprt.. as de dUt..ño - trabajad o r co n 

muc ha dijicu1 tad alc anza a cub r i r su n c os t o s d ir t.- c to s ; e st a c ir­

cunst anc i a no pt.. rmitb r t.a1i za r l as r us e rv as ne c e s ari a s pa r a d e-
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pre ci aci6n de e quipo . Est e tipo d e empr e sas normalmente no ll e-

van libros de contQbi1i dad, cons e cuen t ement e no exist en contro­

l e s ade cuados en L1 orden ~ c on6mi c o . 

Con l as antcrio r vs i deas se trata de da r congruencia s a­

t isfac tori a al comp18jo d6 o r denamiLnios ~con6nicos , t~cnicos ~ 

ins titucionales qUé., son néCI.;Sar¿os para i..-] nor'mal dt.-scJnvo 1vi­

miLnto de l a activi dad • 

.3. 6 Ll. C00RDD'u. CION l!,lv TRE LOS D];)T IATO[' l,iElJ108 DE '.L'iL11S?ORTE 

El fut u ro dcscnvo1vimivnto d<;:; los trlnsportes interio r e s 

en el pa t s , r(;C11m~r6 Gn forma muy LxigGnt~ unJ fundamenta l l a­

bo r encaminada al lo gro de l a uti1i za ci6n m6s ef ici ente posibl e 

de los r v cursos ~ c on6micos qUL se dust inen a su de s ar r ol lo; con 

s~cu~ntGmLnte sLr6 ~ cesario utilizar l as distintas t6cn i ca s de 

transporte d~ tal man~ra que los mi smos s e c om binen pa r a enl az a r 

l os f er r ocarri l e s , l os servicios mar t timos y camion v r os en un 

s ol o sistuma de t r anspo rt e; p2ra quv 10 anter i o r pUvda l og r ars e 

habr6 de emprendc r se unJ ade c uada coordinaci6n en tr e los varios 

m -d ios de tr an sport 6 ~ emp1 La r. 

Es e vid en t e l a d e caden c ia que acusa el sist ema f e rrov i a­

r io r az6n por l a c ua l s e r 6 ne cesario inici a r una pol í tica de ci­

siva de invLrsion ~s a fin de r ea c ondi ci ona r l os f e rrocarri l e s 

par a que ¿stas pUedan c ompe tir en el me rc ado de es t os se rvicios . 

El mayor vo1umGn de c arga import ada o exportad a d e nues­

tro pa í s , e s manejada por l a uta ma rí tima; l os pu e rtos e nca r ga­

dos de e stas opc racion~s prCsGntan c ada uno . ca r act ertstic a s que 

e s ne c e s a rio señalar; l as moderna s in sta l aci one s de l PU brto de -
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Acajutla no p e rmit en e l acc e so de los principal es medios d e -

tran sport e int e r no ( ferrocar ril y auto transporte) a l os sitios 

de al mace naje , esta circun tanci a afe cta en det e rmin adas ~po­

cas de l afio l a pre staci6n de l s~rvicio po r l o s c o ng~stionamien­

tos qu~ S6 p r odu c en , Gspc ci a1ment~ d~ c am ion ~s . Es fr e cuen t e 

obs e rv a r l a r ga s ji 1 as de c amionGs que e sp e ran t urno pa r a c a rga r. 

La an t e rior práctica pr~s~nta inconvenientes po r que l a 

me rc ancía cu ando 6S de frágil natura16za , se e xpon e a s e r dete ­

ri o r ada por l a dob1 ~ op~raci6n a que es som6tida . El mi smo f cn6-

m~no s e aprec i a en los f~rrocarri1~s ya que {st os no pued en ir 

a c a r ga r d ir ectamen t~ a l as bodegas . 

La c a r ga de importaci6n y Lxportaci6n que se moviliza por 

l a v í a Cutuco Se maneja ca i en su t otal i dad por l os f e rroc arri 

l es de l a I RUA po r qut- l a c ompafi í a no pe r mi te 81 acc (;so de cam io­

n ts a sus i ns t a1aci onGs . 

La c arga hacia y dGsdL 61 Pu e rto La Li be rt ad se trans-

porta toda por carrete r a por no hab6 r l{n~as j e rrov i a r ias que 

c one ct ~n c on di c ho pUe r to . 

Dadas l as c a r act e rísticas (r igideces ) que ti ene n los f e­

rr oca rr i1Gs , de no poder recibir y tnt r ~ga r c a rga a domic ili o 

c omo 1 0 ha c en l os c amion~s , : stos y aquel los deben ope r a r e n 

j o r ma co mpl ementaria y no comp~titiva como al pr csent8 se obse r­

v a , porqu e si bi~n ~s cie r to qu~ ~l f8rroca rri1 y e l c am i6n sos­

ti enen un a fuerte c ompct~ncia , son t ambitn , d~ hb cho, med ios de 

transport e c omp1em~nta ri os , y t al c omp1 em~nta ri dad pUGde robus­

t e c e r med i ante un a ade c uada c oord i nac i6n . He s o st enido en el d e-
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s a rrollo de e st e tr abajo , que un a de l a s c ausa s fundam~ntales 

por l a s cual e s 81 sist ema fer r oviario ha entrado en d0cad en-

c i a , vS por l as disLancia s r~lativamvnt~ cortas qu~ hay que r e-

cor r e r ; sin~mbargo ~s n~c~sa r io apuntar que m6s que l a s dista n-

ci as i mportan los costos y l os ti~mpos r elativos de ~nt rega o 

Las dvfici~ncias anotadas pu~dcn ser superadas m~diante 

l a organiza ai6n de servic i os c omb in ad ~s, de tal man~ra que el 

tras l ado dc carg2 voluminosa y pvslda pucd~ s~r dejada al fe -

rroca rri1, sob r ~ todo porque ~ 1 tras l ado d~ ~sta c1 a ~ de ca r-

ga r esult a inc6modo y dG diJ {ci1 manGjabi1idad pa r a e l t r anspo r 

t e automoto r . 

Du l as empresas f6 r roviarias que op~ran ~n nu v t r o mvdio, 

l a I R(;i1 (;,s l a única que hu establ eci do un s is tema dt; coordina-
. , 

CLon con empr(;,sas du auto tran sport e . La ca r ga procedente de Cu-

t uco o de Pu e rto Bar r ios cuando 11 ~ga a San t a Ana o a San S 1-

vado r pu~dv sGr transport~da por unidad~s de l a ~mpr~ s a L6pez y 

L 6p e z . Ex i s t e un con u t- n i o m L d i Cl n t 1.- e 1 c u a 1 e t a ú 1 t i m a cm p r e s a 

c ompl emen t a 1 0 s t; rv icios ofrc,cicios por ¿; 1 f e rr oca rr il . También 

1 a I R C 11 , C u a n d 1 a ca r g a (. s m o u i1 iza d 11 U { a Cu tu c o o f r e c e u na t a-

ri ja comb i nada porquG al mis mo tiempo que transporta l a c ar ga 

ofre c e sbrvicio de mU611cjG ; e st a c2ra ct e r{stica 1 1.; pe rmit e c om-

Los sGrvicios proporcionudos por l os pu~ r tos pueden se r 

coordinados con l os que oJrt.-ccn l o s mt-dios de tr an sport e int e r -

no, por se r aquello s puntos dG c onvv r guncia y transfer encia e n-
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tr e el ac a rr eo ma rítimo , lo s servicios de l fe rrocarri l y de c a­

rr e t e r a . La fl exibilid ad d e ope r ación de l os pu e rtos pueden 

f ac ilit ar el uso c fici Gnte de l a capa ci da d actu al, como el de 

los f e rrocarril e s y los t r ansport es c am ion e r os . 

Vist a en e st a forma l a coordin ación én tr e los dist intos 

med i os d~ transport e , 611a ~s l a m~Jo r ga r ant í a en l a ade cu ada 

uti1 izac i6n de l a capa ci dad inst lada , al mismo ti empo que pu e 

d~ ser l a baSé pa r a 1 1 ufi ci tntG expan sión d el s e ct or. 
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CONCL[JSIO iV ES 

lo. Es de fundament al import an cia l a función qu e d e s empeñan los 

transport e s de ca r ga en nu e stro mGdio, pe ro e n e sp eci al el 

que s e r ea liza por c a rr e ter a ya qu e éste, por su flexibil i-

dad d ~ movimi e nto valoriz a a l a producción situándo l a en los 

lugar e s de su uti li zación si se t r a t a de ma t e ri as prim a s , o 

en los me rc ado s de consumo , si s e trata de bi ene s t e rmin ados. 

20 . La s carr e tera s han sido un el emento ~ s en ci a l en el proc e so 

del desarrollo que ha tenido nuestro pa ís En l os últimos 20 

años , porqu e al mi smo t i6mpo qU6 ha h~ cho posibl e el aum en-

to de l com e rcio c on l os d~m6s pJ íS GS del ár ea , por l as faci 

1i dadss de acc eso t Jmbi{n han pe r mitido que l a pobl ación que 

hab í a pe rman~ c ido ma rgin~da , por falta de vía s de c omunic a-
. / 

CL an , s e incorpo r e a un s olo mG rc ad o na cion al . 

30 . Es notori a l a Gvo1 uc ión qUé ha e xp~ ri mLn t ado e l transport e 

au tomotor po r c arr btc r a dcspu{s de l a s egu nd a gue rra mundial. 

Est a ac e1 Lr ada expans ión que se obs e rva s e pr olon ga hasta 

l a hora pres en t e y ha c1 l vado al tráfico au t omo tor a nive-

l e s vari a s ve c e s sup6 ri ores a los qUL pr 8 va1 e cían al fin al 

de l conflicto bélic o mundial . Est e r ap idísimo cr e cimi ent o 

de l trúfic o au t omoto r e tá íntimamen t L vincul ado con e l 

pr ogr e so cualita tiv o , y sob r e todo cu an tit a tivo , expe rimen-

t anda por l a s r ed8 s de car r Gte r a ~n ese mismo l apso . 
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4 0 . Le s c c r cc t ¡; ríst ic c s gcog r6fic\~ s que ti ¡;nc nU.3st r o p c í a. s lw 

pcrm i t i d o que el t r ',; nspr rt c t e rr est r e e speJc i c lme nt c el e­

fec tuc~d o p o r cc rre t ,; r ,': ;.I ,'llcl .j¡ún,; fue rt emente s l' b r e l e s 0 -

tr<l. S f o r mes ele tr(3nspo rt .; ci l~n y es t o o b..:dece c:. qu.; s i endo 

t nn. c u rt c..s l es d i s t 'nc i a s, l as o tre s f o r>nl'.,s de m vilizec i ón 

se encuentren en desventc.jc:. s po r l os eltos c ost ,)S c on que 

ope r an ; alt os c ost os e n cu .• mto e l e s o br,~ s dé:: infr.: ~ st ruc-

50 . En <31 TtZ03d io en qLlC se dc;3o.} nvu ~ lv.-.;n 1-; 3 e npres _: s d ... c. uto­

trcnsport e , 3"; Cb3J rV qUe: sun muy J':JO c : s 1,:' 3 que .. ; ct u~; ¡­

m¿nt .:: OpCi"C;n c on s i s t .. :m...:.s d,; tr . b,:jo b i en lJ r g ,:n iz.:dos . 

NO r:í1-L; l men t J l ,; s vin¡Jr ¿S" s ce: ducño-tr" b" j ;do r _7)o r l e f c lt ,'; 

el..; f o r m¡;c i 6n !J o r g ,m iz ,:c i ún jJr cfcs i onc l e:st .. r n ¿xjJu .;stcs 

e une: c:. lt c; Irw rt ,; l i d .. lZ pr,; cis ~', mtJn t e po r n o c1 i sjJon" r dc 

l os r ecur s os fi ncnc i ú r os ncc (; sc; r i os que l e s pe r mi t cn me ­

j o r e r o r cno v _. r sus equ i p os d,; tr,.nspo rt e . 

6 0 . Le; cXjJ10tdción de l trl:nspo rt <-' do.} ce r g ,:; p o r c c rr e t e r e c;­

d ol ccc ele seri os def ect os de c ontro.1 en e l o r c:en econó-

"i7.i c o !:/I. que en es t e ccm,'Jo l ,:s r <-' gu l. :ci oncs cl " eu t e ti po 

s on in.:Jx ist ent.:;s . L,; exp1 0 t c; ci6n de 1 ~ ; .. : c tivid,:el n o es t f 

s u bo rdi n...:.da e liee nci ~ s, pe r mis os o ~ut o rizC!. ci o nes p rc­

vi<..:.s ; est~; cireunst.:nci-:. ento r p,,;ci3 _;1 tJq u i1ib r i o r ,z on.:b1i:t 

qutJ cl .... bv exi s t i r ,m tr¿ 1 c ~p ;e id _:d ofrc: c id.:: y L dt.:m.:nd,: 

d...:1 s¡;rv ici o . 
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70 . La f alt a de organización institucional ade cu ada junto con 

l a di spresi6n y falta de c oo rdinaci6n de l os organ ismos e­

xistentes constituye una dé l as fallas más import an tes que 

s e obs e rv an en esa acti vidad . Los organismo s e stat a 1~s que 

al presente tienen ju ri sdicción sob r t esta r ama , deben c om 

p1em en ta r s us fun ci on6S a efecto de da r c ongru encia sati s­

factoria a ~ s e compl ejo de ordenami6ntos tanto e conómicos 

como instituci ona l es que deben r eg ir l a activi dad . 

80 . En el análisis qUé se ha ht-cho del transport e de car ga por 

carrete r a , se ha podido es t abl e c e r que un alto porc en taje 

de l a s em presas qUe explot an esta ac tivid ad no util izan - ­

l os bt.:ne ficios que ofrecen l a s e conom {a s de es c al a . Para -

que lo s distintos r e c ursos que se han c ana lizado en e l se~tor 

puedañ . s e r ap rov f;, c hc.dos en fo rm a óptima se hace ne c e sa-

ri a l a col aboración t{cnic a y e conómic a a fin de util iza r 

l a s ventaja s que p r oporciona l a t e ono 1 0g {a mo de rn a . 
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R E e o E N D A e IO N E S - - --

Por l a vari eda d y comp1 8jidad de l os jactorGs que in-

tervi6n e n 6 n e l desar rollo d el s e c to r, no eE pos ibl e r ea liza r 

un a exhaustiv a exposición que tipifiqu6 c ad~ uno d8 Zos dife­

r en t ~ s probl ema s c on los que ha bría de G njrent ~ rs G una ad e cua 

da r egu l ación y coord inación d~l tran spor t e tGrr~st r e de carga; 

no obs t ante y c on e l fin dt; r t,solvc r en pu r t a}gu/7,o s de los 

probl emas me ncionados , a c on tinuación s e sugiert,n l as s igu i e n-

t e s r 6comenda cionGs . 

10 . Los enfoqu e s que s e han pl anteado ~ trJv{s de l de-

sarrol10 de e st e t r abajo c ons tit u y e n l a basl que justifica la 

formu1 aci ón y cjf- cución dt; una pol í tica en 1:- 1 c ampo d, l os 

t r ansport es t e rr e s t r es de carga , a e f e ct o dd qUG se p r omuev a 

una ad e cu ada r egul ación que cr ee l a s condi ci ones de una vigo-

ros a y s ana competenci a t;nt r e l os d istinto s m~dios de t r ans 

port~ con e l p r opósito d e a s egura r una explot ación e conómica-

mente óptima d~ l os trúficos en tr e los di s tintos me dios y s e r -

vicios de t r ansporte . 

20 . Lo anterior denota 1 0 import an t e q~6 r csul ta ría ,e1 

r~a 1iz a r un e studio de mayor pr ofundid ad a fin d e analizar los 

d ife r en tes obstúcu10s que al presente impid e n l a ut ilización 

efici 6n t e de l a capa c idJd in sta l ada 6n el s e ct or. 

30 . Dad a la limit ación de nue stro t e rrit orio , no pU 6de n 

fijarse rut a s e specífic a. s de tra ba jo en el transpo r t e t e rre s-

t r e d e c a rga; no obst an t e pUt;den r egl ame nt ars e al gunos tráficos 

det e rmin ados y de particul a r import anci a , t al es e l c a so de -

----~.~~~----------~--------------------------------------------------------------~ 
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ci e rt a s me rc ancías qu e par a su tra slado r equie r en e quipo e spe-

c i al de transport e . Un a cl a sificación de esta na tur al e z a c om­

prend e ría a l os siguitntes se rv icios : 

a- Se rv icios de ti po agrícol a , indus t r i al y com e rc i al; 

b- Servici os e sp~ci a lizad o s (c am ion e s cist e r nas pa r a c om­

bustible , mudanzas , r cjr ig~ ración , maquinaria pGsada , e tc); 

c- Servicios de carga int e r naciona l; 

d- Se r v icios de ca rga en gene r al; 

e tc . 

40 . Co n el prop6sito de quu no existan excedcnt~s en -

es t os se rvicios y par a e vit a r l a mult ipl ic ación de inv e r sione s 

y ga s to s i nne c esa r ios que l os mismos r equer ir í an , debe de r egl a 

mcnta r s6 el acc eso a l a activi dJd de l tr ans po r t e t e rre stre de 

ca r ga , as í como t amb i{n debe du r egu l a rs e e l oto r gam i e nto de -

l a s li cen ci as~6 ope r ación . Ta l es m~d i das e vit a r án l a c om pe t e n­

cia r uinosa que t anto es p8 r judi ci al pa r a l o s oje r en t e s de e stos 

s e rv icios c omo pa r a l a e conom {a naci ona l . 

50 . La s em pr esa s de autobuses urbanos d e San Sal vado r, 

han denunciado pdblic am~n t 8 l a espe cul ac i6n qu e al p r esen t e 

r ea liz an l a s c a s a s c om~ rci ~ l es distribuidor as d e r e spu e stos y 

a cc ~so ri os , c on l a venta de sus productos . Est a s práctic a s e s­

pGcul a tiva s al mismo ti~mpo qu~ l es i onan l os in tereses e c on6mi ­

co s de l as empresa de buse s afe ct an tambi¿n a l as empr e s a s d e 

car ga J por e l aumen t ~ que ex pe r i men t an sus costo s d e op e r aci6n . 

An t e e st a situ aci 6n jácilm~ntG comprobabl ~ , el gob i e r no d e be­

ría man t e n e r una polític a prote cc ion i sta aplic ando un rígido 

co nt r ol d e pr e Cios en l os produ c tos propios de l a i ndust ri a de l 

transport e . 
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60. Conviene que las autoridades respectivas apliqu en 

las disposiciones del "Tratado General de Integración Ec on6m i-

ca Centroamericana de 1960, el Tratado Multilateral de Libre 

Comercio e Integración Económica Centroam e rican a de 1958 (Art. 

XV) y del Aoterdo Centro ame ric ano sobre circulación d e vehícu­

los por carretera de 1958 que tratan sobre la organización del 

transporte y el tratamiento naci onal de emp res as y veh{cu10s. 

70. Dada la naturaleza del problema instituci onal del -

tran sporte es obvia l a supe rposic ión de funciones ent re las di 

ve rs a s institucione s que conpart en €sa r e sponsabi lidad, conse-

cu entemente el gob i e rn o debería enfoca r sus proyectos en los -

sigui ente s objetivos básicos: 

a} Unificar l a administración del sistema nacional del transpor­

te actualment e diluida en un múnero plural de instituciones. 

Con lo anterior se lograría un sistema institucional coheren­

te, con c apa ci dad legal, adm inistrativa y técnic a , para pro­

cur ar dar atención ef ici ente al problema del transporte en el 

país. 

b} Definir l a s modalidades de co o r d inación entre las unidades de 

tran sport e c on los organismos c ent r al es y otras instituciones 

del país con atribuciones co mpl eme nt arias en materia de trans­

porte . 



-90 

B I B L I O G R A F I A 

l. BANCO CENTRilL DE RESERVA DE EL SALVADOR,: "s eri e s Estad{sticas" 

2. CONSEJO NACIONll L DE PLJ1NIFIC"~ CION y COORDINACION ECONO!1ICA ,: 
"Pl an de l a Naci6n pa r a el Desa rroll o Ec on6mi c" y 
Soc i al (19ó5-l969) 

Pri me r Pr og ra ma Bienal de Inve rsi ones públ icas 
(1964-1965) 

plan Qui nquenal (1968-1 972) 

Sector T r ansport e s 

Ind icado r es e conóm i cos y social es 

3 . DIRECCION GENERAL DE ESTADISTIC~1 y CENSOS,: "Anua ri os Estad {s­
tic os ". 

4. FRITZ VOIGT,: "Econom í a de l os s i stemas de transp,J rt e " 
l a . Edición Espaíiol 1 964 
F cndo de Cultu r a Ec on6m ica , Méjico , D. F . 

5 . HECTOR ROl1ERO PAZ,: " c álcul o de l costo de op e ración de l o s usua­
ri os de carreteras en El Salvad o r y su aplicación 
en l a e valuac i6n de proyectos" 

6. M. BECKJ.1ANN, C. B . Nc . Gu irre, C.B. í/ insten,: "Ec onom{a del T ra n§..: 
porte", la. Ed ici6n 1959, Edito ri a l ~1 gui1ar, Mad rid. 

7. MICHilEL R . BONAVT:,1 ,.~ "Econom{a de los Transportes" 20. Ed iéión 
1947, Fcnd de Cul tu ra Eoonómica , Méj i co , D. F . 

8" M1C IONES UNID!J.S, : "La Inte g ración E c onómica de Ce n tr o Amér ica" 

9. NACI ONES UNI DAS, : "E1 T r ansporte en América Latina" 

10. NACIONES UNID/1S, : "El Desa rrollo Econ6mic o de El Sal v ador" 

11. N/iCIONES UNIDAS, : "E1 transporte en el I s t mo Centr oame ri cano . El 
Transport e Na r{ti mo ". 

12. NACIONES UNIDAS, : "Los transport e s i n t e riore s en El Sal vado r"., 

j -.---



-91 

l3. 0TTO FABRICIO RIVERJ. ,: "Estudio del transpo rt e aéreo y v{as de 
Comunicación en Cent ro llm.Jrica" . 

14 . P. T . ELLSNORTH,: "C ome rci o Int e r nacional , 4a. Edición 2962, F 'Jn­
do de ('ultu ra Econ1mica .. 1!éjico , D.F. 

15. RAY110ND BARRE,: "El Desarroll o Económ ico" , la . Edici ón en espa­
ñol 1962, Fc ndc de Cultura Econémica , Néjic c , D. F. 

16. SALV.i~DOR llELL'?.il GONZ.i:L~Z . · " La Industr ia de cemente P o.".tland . 
Análisis : pr 0ur... cc ~on']3 en el desc rrol l'J Ec on ' ,·!¿ C­

de El Salvado r··· . 

17. UNI ON P.i:NI...IJERI C.ilEi .. : "Problemas Generales del TranE:p orte e n A­
mé rica La ti "l a" 



C U A D R O No. 3 

T R A N S POR T E, A L M A C E N A J E Y C O M U N 1 C A C IO N E S 

V A L O R A G R E G A D O 

En colones a precios corrient es 

Transporte Por Por Transporte de Por Por Vehícul os de Transporte Muella je y Comuni·· TOTAL Año de Carga Carretera Ferrocarril Pasa j eros Carret er a Ferrocarril Al qu iler Aér eo Almacenajo ca cione s 

1958 28.558. 908 22.049.030 6. 509,,873 17 ··368 . 372 16.201. 245 1.167.127 2.184 .525 3" Y7~' o5ee: L 348 .449 4. 423 .778 5~083h20 

1959 26 . 0~6 . 897 ~0.554 . 397 5 < ~9 20 500 21007 5. 906 20 ,. 013 ,796 1. 062 .110 2.315.925 3.590.531 :; . 385 . 512 5, 293 . 357 61:¡02t128 
196t.' 29. ~Z0 .9 ~9 23 . 778 . 233 5,268.686 20 .478. 398 19.5020 960 975 . 438 2.699 .175 3.,965 . 392 4.433 .763 5. 753 .489 6(377l3' 

- 1961 29.418 . 779 24 . 964 .493 4.454 . 286 22 . 688 . 737 21. 75&-;-649 930 .088 2 .. 956 .500 4.283"548 3.777.825 6. 054. 201 ~~ ~ 1 79, 590 
-1962 29 . 760.543 25 . 824 . 183 3. 936 . 360 25 . 542 . 397 24 .G54.226 888 .• 171 3.1e9 .800 5. 090.286 4.471. 864 7.119. 008 75.093 .898 

1963 28. 302.7 63 23. 951. 288 4. 351.475 26 . 137 . 318 25 . 215 . 824 921.494 3~ 279 . 525 4. 980 .184 8. 485.345 6. 006 . 235 77J 91. 370 

1964 33.453 . 143 29. 347e636 4.105 . 507 26. 386 .784 25.5 35 . 404 851. 380 3 .. 126 . 225 5.519.746 9.099 . 373 8. 016. 833 85602 .104 

1965 31.608.311 26.435 . 645 5.172. 666 32 . 8~.161 32 . 020 .. '177 795.184 2..1 36 . 860 3.469.512 11.112.823 8.312 . 892 89456 .559 
1966 30.559 . 452 26.101. 820 4. 457 . 632 34 .480. 518 33.752.176 728.342 2 .. 451 .590 3.757.987 10.865.465 9.108.592 91223 . 604 
1967 34.410. 518 28.730. 981 5. 679.537 35.144.817 34.466.095 678.722 3 .. 815 . 964 3.354.743 9.156.757 11883.541 9 ~7 66 . 340 

1968 38·.746.51933-.1 94 .719 5.551. 800 40.152.14 3 39.512. 465 629 . 678 5. 069 .-495 2.795.199 11. 070. 986 15859. 282 ll3.693 . 624 

FUENTE, Banco Central de Re s erva . 



A Ñ O AGRO PE-
CUARlO 

- 1958 507.4 
1959 460.9 
1960 449.3 

- 1961 465 .6 
1962 537.0 
1963 522.8 

1964 569.7 
1965 579.6 
1966 573.9 
1967 599 . 9 
1968 602.7 

C U A :n R O •. No. 2 

P.R O D U C T O TER R 1 T O R 1 A L B R U T O POR S E C T O R E S 1958-68 
(Millone s de colones - Precios corri entes) 

- INDUS- CON~TRUC ELECTRl - TRANS- COMER FINA.l.~-- P. de A. PQ -
MINERlA TRIA ClONe CIDAD. PORTES CIO,1 ClERO . VIVIENDAS BLICA 

3. 1 18R",8 41.7 13 . 3 57.1 286 e2 21. O 72 . 1 111 . 4 

2.7 185.5 44 . 2 14.8 61.7 280 .7 19.6 75. 3 111.7 

2c4 206 . 8 46 . 9 16. 3 66 . 3 317. 6 21.2 80.3 114.7 
2.1 223 . 4 47.2 17 .8 69.2 299 .2 23 . 6 70.4 121 • 1 

2. 3 241 . 4 39 . 7 18 . 4 75 .1 349 .2 26 . 3 69 . 7 131.8 
2.7 267 . 7 48 . 2 21 . 4 77 . 2 402.3 25.7 71.4 133.1 

2. 4 306 . 1 57 . 0 24.2 85.6 449 .7 31 . 3 72. 9 134.9 
2. 9 352.2 62 . 0 26.4 89 . 5 482 . 3 33 . 4 78.1 11).2 .3 

2. 9 396 . 6 74.7 29 . 9 91.2 511. 3 38.2 81.4 155.2 
3.4 422 . 3 68 .2 31 . 5 97 . 8 527.9 42.2 85 . 8 167.4 
3. 1 488.0 56 . 8 35. 1 113.7 539.8 46 . 0 90.2 170. 1 

FUENTE: Revistas del Banco Central de Reserva . Abril 1968 y Octubre 1970. 

S. PERSO P.T.B. 
NALES . 

86.9 1388. 9 
92 . 2 1349.7 
98 . 0 1420.0 

104 . 4 1444. 1 

111.7 1602.6 
121 • 1 1693 .6 
132 . 9 1866 .7 

143.6 1992 . 2 
154.4 2109.7 
169.3 2215.7 
186.4 2291.9 

--- . . .. - --- .. - - ------ ---- - - ._-- - - -



A P ENDICE E 5 r A D 1 S f 1 ~ O 

CUAlJfiO 1 

'fftANSI'rABILIDAD DEL SISTElv'.tA VIAl.. DI:.. EL SAl..vAlJOrt 

TRANSITABLES EN TOvO TIEMPO TRiU~SITABLES SOLú EN VEMl~O 

SUB ~UB 

AÑo PAITnlENTADAS REVESTIDAS NO REVEb'l'IIJAS TOTAL REIlESTIDAS NO riE\IEST1DAS 1'0111L '1' O T 1>. L 

1955 646.7 1670.8 1620.6 3938.1 69.5 3857.6 39;;7.1 78b5.2 

1960 1021.3 1660.6 1600.2 4282.1 69.5 4145.7 4215.2 8497.3 
1961 981.7 1840.9 1356.1 4178.7 69.5 4145.7 4215.2 8393.9 
1962 981.7 1840.9 1356.1 4178.7 69.5 4145.7 4215.2 839.3.9 
1963 1055.8 1930.4 1325.9 4312.1 69.5 4145.7 4215.2 8527.3 
1964 1055.8 1954.4 1301. 9 4312.1 69.5 4145.7 4215.2 8)27.3 
1965 1112.9 1803.9 1443.2 4360.0 67.5 4037.7 4105.2 8465.2 
1966 1176.1 1473.3 1479.5 4128.9 37.0 4388.1 4425.0 8554.0 
1967 1184.1 1469.3 1543.2 4196.6 16.5 4427.8 4444.3 8640.9 
1968 1196. 6 1490.3 1525.2 4212.1 16.5 4412.8 4429.3 8b41.4 

FUENTE: Anuario Estadístico.-



C U A D R O N~ 4 

T R A N S POR T E, A L M A C E N A J E Y C O M U N I C A C ION E S 

INSUMOS 

EN COLONES A PRECIOS CORRIfl~TES 

í0 
Transporte Por Por Transporte de Por Por Vehículos de Transporte Muellaje y Comuni- TOTAL 
de carga Carretera Fc::-rocarril Pasaj eros Carretera Ferrocarril Alquiler Aéreo Almacenaje cacione s 

158 170087.307 14 . 199. 354 20807.953 7,,164.702 6.6(6 .. 934 517.768 L456.350 809.920 287. 628 1. 432 .748 28.238 . 655 

/59 16.139.548 13;1B2. 931 2"436 . 6i7 8. 68 1.605 8. 21 0. 4;:: 5 47 1.1 80 1.543.950 908 . 881 -~27 0 288 894.956 29. 196.220 

160 18.189.483 15. 852. 155 2.337 , 32 ~ 8.433.~· 90 8.000 . 860 4:,2.730 1.799 . 450 1.003.770 1.070 ,749 8J4.545 31,391.5[,7 

161 18 0619.033 16.642.997- 1 . 9~6 c03 8 9n33:3·842 8.926.231 412 0 61 1 1. 971.000 1.084.307 -9-13 . 189 1.306 . 369 33 . 232 , 740 

162 18.962.394 '7.21 6. 121 - 1 < '14 6 o 2 '1"5 í ü . 5 OS. 1 22 10.114.107 394.015 2. 073.200 1.20805 19 1.066 .645 1.206 . 368 35,.105 .248 

163 17. 897.952 15.967.524' 1.930 .428 1C). 7530 295 10.344.496 408.799 2.186.350 1.260.647 t.-9 69 . 804 1.267.227 35.335.275 
164 21.386.489 19.565.090 1.821.399 10 . 853~295 10. 475 . 601 377 . 694 2.084.150 1.397 . 229 1. 952 .751 2. 099 . 602 39 . 773 . 516 
165 19·. 399.295 17.623.763 1.775.532 9.853.865 9.580 . 916 272.949 ~ 915.796 1 . 544.234 1 0449.407 2.989.735 36 .1520332 
166 18.370.791 17.401.213 969 . 578 10.221 . 683 10.098.903 122.780 1.050.682 1.677.465 1.399. 940 3.384.602 36.105.163 

167 20.114.082 19.153. 987 960 .• 09510.427. 191 10.312.513 1'4.678 1.635.41 3 1. 958 . 645 1.107.438 3.603.003 38.845.772 

'68 22~594.895 22.129.813 465.082 11.877.977 11.822.425 55.552 2.172.641 2.239.967 1.591.690 3.503.022 43.980.192 

'ENTE.s Banco Central de Reserva.-



CUADlh,.;'°1riO. 5 
EL So\Lv.\ror~ : HlVF:RSIOfJ I¡ITEliNA Bl?U:rI, 

(En ColoD.!s - i\ IT()cbs CorrÍimt.:s) 

195ü - 1960 

195:':; 19~ 1960 1961 1962 1963 1964 1965 19G6 1967 10 : 

HNEr:SIOlI IilTEilN¡\ B;WTA 11)1~. 010. 207 127.Coo.1Oü 219.432.699 191.799.060 194.416.1360 21/¡. 5IJ2. 051 317.305.3°1') 307.764.153 361.223.116 326.030.7C7 255.4(;:', 

FO,Ii.!;.CIOH DE CAPIT"L FIJO 165.502.3/¡2 159.626.633 204.365.792 167. [m .025 173.140.771 202.5'15.070 262.716.111 296.439.30') 325.506.617 323.742.070 24~.13C .• 

A - PRIVADA 110.039.342 115.037.&.$3 163.m.792 122.2il3.025 134.993.771 1511.526.0713 214.273.111 215.593.009 226.739.617 254. 0'Jü. 070 101.327. ,.' 
~s de ?roducción 77. 304. f03 64.634.210 105.073.00:1 71.443.740 94.767.810 °113.013.7)2 160.0313.737 166.049.752 162.777 • .,1G 1C5.4:6.670 127.02j.: 

8) Ar;ropecuólI"io 10.425.36.J 12.320.792 20.103.794 13.001.045 15.492.229 21.460.2'?3 21.537.205 16. 149. OJO 9.c40.674 10.20G.533 9.9.59._ ' , 
b) Industria 19.924.395 15.602.533 25.007.243 10.500.706 33. co6. 5,']/¡ 31.604.502 55.756.075 71.277.477 53.4:$.603 77.3W.930 53.5c,5. ' ~ 

e) Construcción 6.062.602 5.125.945 6.2G6.312 4.929.219 3.;:>22.705 4.027.171 9.125.354 0.739.400 0.705.525 9.102.734 7.:l01.<-:: 
d) Elcctrici,j,:d 4. OSl). 372 -.- 6.216.057 4.15D.931 3.209.452 4.uD3.oa:) 5.630.700 4.2.ú7.063 4.531.307 5.555.060 3.1·)5.' .::. 
e) Transporte 31.515.027 27.846.4/¡6 41.211.000 30.420.772 32.647.287 42.625.520 513.365.613 54.711.30<1 63.773.163 6:;1.116.365 39.C'3G.í 
r) Coa'11'cio 3.726.344 2.633.639 3.707.706 3.440.104 4.17:1.549 4.655.747 6.657.053 6.970.c04 7.464.042 7.:>00.%5 6.571.:-
g) Finc~lci,"ro -.- -.- 130.209 153.730 424.123 EB.170 211.750 270.72) 291.361 347.266 357.~ _ 
h) Servicios 1.592.505 1.016.063 3.049.11'30 1.742.223 1.785.09) 3.600.306 3.503.307 3.914.99Cl 4.601.363 5.1::0;1.201 6.43,:'. ; 

i) Gobierno -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.-
2. Construcción 41.534.~#) 50.403.415 57.903.903 50. (J39. 2/}5 40.225.961 45. 512.2.'J6 53.434.3711 40.744.137 63.961.019 &-).401.400 61.497. ° 

a) R<)si ~,"ncbl 32.155.703 37.094.074 45.275.475 39.651.057 32.170.&19 31.097.7J1 33.265.1'17 34.751.595 49.234.123 46.·::5:1.915 45.40':": 
b) Inju:;tri:ü 251.5C0 1. 5213.7Z1 3.46').617 1.7&:.1.(1(u 1.039.574 2.95'1.43C 4.3C4.200 566. (,:"J 2.941.G-J"J 3.523.37/1 1. -:S::,. 
e) CO:J,~rci:Jl y de Servicio 5,4Ó').17c:l 5.71J.4CJ 3.363.C$3 4.1¡06.202 2.500.460 5.375.1G-:) 5.927.210 5.;>42.9<:") 5.076.050 10.49).056 9.1j~:'. , 

d) OtrJs ConsL'u;:civocs 3. G5-J.2ÚU 6.062.146 5. ?OiS.11u 5.022.026 4.507.,:/00 6.0C4.375 ~.937.C:57 J.103.5'/3 5.9G').G3G r.. 51 ::.2S2 5.c47. 

B - rU!'\LIC;~ 46.563. c,,:o 44. ~"B. (lOO 40. 5.J.Cl. 000 45. 534.COü 30.147.(X.~ 44.010. Xl) 4Ú.443.0OV ;)}. cA6. OOJ 'JO. 7G7. o-.Ñ t..\:.D:A.CCJ 5~.1}':'·:J •. ' 
~_s :12 Proju<;ci;n G.c67.000 0.403. Q(1O 0.3C9.000 4.61).000 2. 417.OCG 2.5'¡9.OL'D 4.346.(.,') 19. 'i(;1.o<X; 19.91¡0. )~O 1°i.357.v.:n 1;'.1";;. 

? .. Construcc ton,o:; e InsVüllcionc's 40.5')6. COO 36.1~G. (IJ) 32. 279.COJ 40.92I,.X;O 35.730. (·:;0 41.50O,<;'_'J 44. Ql)7. o~¡o 61.7/15.0'J0 7C. 0:>1 • .:,00 57.4 ':-7. ,;1..') 45.S;iC. 
o) Tro.nSI¡)rtc y CÚ¡lul1ic~cion :; 21).446.261 2.j.410.G54 15.105.5':-6 25. ')25. 753 12.3':)0.924 12. ",gil. 5I¡4 11.($6.646 25.362.000 32. ;")5.':;:/J 17.;JJ7.':;'~0 2 ..• 3)3. 

i) Tron,:xJrt" 20.446. 26'¡ 20.410.054 15.105.556 25.015.546 12.3GiJ.!¡24 12. 04C,. CJ,5 10.1/19.646 17.957.,))0 23. 537.00J 11.4 °16. t".') 2:;.:24. 
ii) ConunicGcioncs -.- -.- -.- 1Cl.212 2.5GO 51,,))) 1.547.0~0 7.405.'XXJ 9.05C.OOO 5. 3g01.c,-o 36). 

b) EJ.0ctricid~d, Acu-\ y S"rvici(J~ S:.nit,orios 2.000.(,50 3.933.505 4.249.503 4.678.225 9.024.407 13. (lG3.·:,}) 17.317.000 11. [)).000 G.131.,A)/J "12. C41;. CCO 9.>3G._ 
i) El,'ccricitl:tI 624.ooJ 3.462.000 3.462.000 3.536.000 5. 30í'.ooJ 5.137. (00 C. 425. \:00 7.610.C00 2./¡6J.O):j 4.5:)¡.';,;0 7.2;0.17. 

ii) :.;:'U'l y S1rvici,,!O s~ni t:ri.J5' 1.376.650 471.505 707.5ü3 1.142.225 3.717.4W ?926 •• ).'o G. Ci)2. 000 4.19').000 5.663.000 C.342.C,)J 2.6:). 
o) Otr.:ts Con:;Lruccion's 10. 149.·J;}) 11.241.561 12.923.051 10.420.017 14.314.6(,<) 16.33e.456 15.0'33.354 24.574.00) 3S.C95.000 26.C34.o:o 15.4\'q. 

i) Educ,~ción 1. 565. CB2 5)0.457 1.040.703 1.034.132 1.03G.962 2.005.026 2.055.940 4.757.COO 5.166.000 5.346.,.)00 4.<./j':; •. 
ii) LUGfU"ó,s etc R(;CNO 1.1Ü:).C:~'O 9'-)2.000 221.000 -.- 22.0GO 92.(00 -.- 17.000 320.0YJ 2O.;)~J -.-

iii) ;l5islcncb Social 710.335 990.122 2.501.9Go 4OO.2G6 9'}).323 191.d14 62.029 1. 440. ()OO 3.951.000 5.[)~'0.00) 2.[',77. ~ 
iv) R:Jsidcnch 7.576.345 4.1')0.000 4.051.000 6. ,'3iJ3.032 6.475.000 7.501í.noo 5.957.000 13.593.000 14. 559. OJO 9. 072. C<20 S ...... ~:2. ' 
v) Vuri'ls 7.0'16.717 5.070.902 5.1C9.100 1.301.767 5.701.3ü4 6.462.1316 7.020.305 4.759.000 14.tm.üoo 6.5J6.(.VJ 3./190. ~ __ 

Ví,ih.\CIOil DE IilVEilTAllIOS - 1.~J2.J55 - 31.02G.445 15.oGG.907 23.902.035 21.276.097 12.036.975 54.5[$.203 1·i.32/¡.264 35.11G.4'.H ~.üOü.(J) 7.327.5-', 
A - ¡'!UVADA - 1.492.055 - 31.026.4h5 15.066.907 23.902.D35 21.?7G.C97 12.036.973 54.501.200 11.324.264 30.963.340 3. 760. 7l.<J 7.43).3-" 
B - PUllLICt. -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- 4.753.151 - 672.~0 - 112.\',-" 

;lAln,H,h/::dlc. 
,7/VIII/70. 

FU11,'l'E .. Banco Central de H.eserva de bl Salvador. 



TARIFA PARA EL PAG9.l!E ,t1AT~ICUI.J,~ _Y TRASPASOS DE VEHICULOS AUTOMORES PARA EL AÑo 

~r!_--19..lQ 

NueV0s por 1a. ve z Refr enda para los 
o usados que no ma usados que matri-
'. ' l" 68/r.Q - 1 68/69 __ ..:."trl CUO- a.c. on , ';,¿:",:,~ ___ ..;;c...,.u~a;.;:r:....:o:..:;n;;;..:.-.. --:-=.L.~:"'-

Buses accionados pC'r die ssel, .••.. •. • V 114 . 00 ® 103 0 00 

Buses acci~nad03 por. gasolina . , •• , . .. \\ 49,00 11 38.00 

Camion8tas de Alqui le:~ : DiesS8}", .. • • . :1 114, 00 

Automoviles Po.rticulares y de Alquiler 11 

Motos, ~'~oJuJcicJet .:. s y Triciclos, ••... 

Tri ciclos cc:'l noto ...••.. . . , •••... .. 

Bi ci el e t;a, 'J f1 o : t' \) ~ • e • • ~ &1 ... . ., ti O " • 

11 

1: 

V ended 8~.::' " ••••• '. , •• • o ••• • •••••••• " • • ,. 11 

ReparaCi.", 'Y: , ••• , .. .. e • • •• < • • •• , , • •• •• • , o 1: 

Vendedor. (i..,.~, ,,; túfJ) o •• •• '" ;) o o. o '" "j " f' • "-= " • o • o n 

Prueba (Motos).,." • •• , •. , .• . ,........ 11 

34 ., 00 

23.50 

9 . 00 

8.00 

154 . 00 

114.00 

78.50 

78,50 

11 1 03 o 00 
11 43.00 
H 21.00 
11 6 .50 
11 5.50 
11 153.00 
11 103.00 
11 76.00 
11 76.00 

------ _._-------------------------------
.Q~B~Z.~ =: -r:~~ .. 

G) 10s auto~o tore s cabezales de r emo lque pagar án los derechos de matrí 

cula C0L':r:'6spc v.dient8 a camion€:s accionados con gasolina 1"\ con di ')ssel, según e l 

caso , snbre la base do su capacidad máxima de tracción o arras tre, hasta 15 to ­

neladas , de ahí en ade l ante 1 pagarán e l de r echo adicional de 850.00 por cada 5 

toneladas o fracción en exceso. ~os r emolques e trailes destinados a ser arras ­

trados ror cabe~ales equipaQos <' on tornamesa o quinta rueda , no causarán los do 

r echos a que se refiere el literal j) del presen te a r t ículo . (Según Decreto Le­

gis l at ivo No.532 de f echa 13 do Di ~i "mbre de 1967, publi~ado en el Diario Ofi-­

cial No.233 TOflo No . 217 con fecha 19 de Di ci~m~re de 1967).­

CP..MIOTil'~~.ACC~ºNADOLPOR G~S01IN! 

De 3/4 tone l aC,as a menos de una ... ro <;, ••• " 

De 1 Tonelada a menos de dOD Il • • •• " •• • , 

De 2 toneladas a 

De 3 t one l adas a 

De 4 

De 5 
De 6 

toneladas 

tone~adas 
toneladas 
tO::.1claclas 
toneladas 
tC':1.e1 8 :las 

tonelads,s 
tcn (~ ::'cdas 

toneladas 
toueladac 
toneladas 

a 

a 
a 
a 
a 
a 

De-1' 
De 8 
De 9 
De 10 
De -~ 1 
De 12 
De 13 
De 14 
De 15 tO'.lE.ladac 

menos de tre s e " ••• ~ ~ • 

menos de c·.uatro • •.• , " 

menos de cinc.,o ... . . " . . ~ o 

menos de s e i s (" .. ~ . tt o • 

meno::; de siet e "(Ie., •• o 

menos d.e o eh o ~ t. • 10 • ~ • o 

Denos de nueve e • " » ~ o , 
:1: é!no s de dic~ ... ", •.. • tI., 

a menos de on\~e ... ~ . ",.,~ . 

a menos c.e 2-0(;.8 (lo' .... .. 

a nenas de t:;:·ece o •••• , 

a flenos de 0utorc.e ••• • 
a menos de quince. , •. • 
a lI'.e:10:::: de dieGise:i.s, • 

® 54.00 
11 64 · 00 
11 89 .00 
11 11 4 .00 
11 164 . 00 
11 214.00 
11 264 .00 
11 314 . 00 
11 364.00 
11 414.00 
11 464~00 
11 514,00 
I ! 564 . 00 
¡¡ 614 . 00 
11 664.00 
11 71 4 · 00 

NON.~ p0~ cada t one l nda o f~acción de d~fer8ncia 

® 
11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

43.00 

53 . 00 

78.00 

103 . 00 

153 . 00 

203.00 
253.00 
303.00 
353 , 00 
403 ~ 00 
453,00 
503.00 
553.00 
603.00 
653.00 
703,00 

50,00 



NUEVOS POR 1 a . VEZ REFRENDA PARA LOS 

QLTtQFE~_AQ.~~~· '~·T'&"º-QS PO:::._DI~~SE1:. O USADOS Q,UE NO VlA USADOS Q,UE MATRI-

TRI CULARON EL 68/69 --_._.- ----_._---- CULARON EL 68/69 . 

Hast:J. ce 3/.¡ ~ .... C' .! _ j: _ a C. c... 11 , • CI " • • • • ~ o o • • e 
¡Ij1 89 . 00 ® 78.00 '" 

Do D..lJ cl.e '1' I ,~ -tCJ.10:_8clas [.. ·..l.Ila t 0nelad::>. 4!: 11 4,00 ® 103.00 

D9 hl:lS ~l ' t.O:. ," 1 0.::':1 <.:l. ¡:JOS ·so::1\...~:..ada S ~ 139 . 00 ® 128.00 

De 
, r t~ ~ 1 \·-, =_ 2. C:::, ~ t1" (, 3 ",C:c 21adas e 189.00 ® 178. 00 m¿~ c. -.; ,- ú. 

De n:rQ c.. .J 'Z, - cC·. 'Jl :: d c. 'C '. 4 t.r::ne:~ ': 3.S ® 264 000 ® 253.00 

]13 ~.J.' el , ~ - 1.. u:'l l~ ~ L r ..... """ 1..-.. S a 5 tona2.aé:.aG ~ 314 0 00 $ 303.00 

De m8..3 de ¡:-
JI.. o..' .. ¿ -. '":l c:.~ ~} n G +;on~la~aG ~ 364 . 00 ® 353 .00 -' 

Dt:J :O~R C. J G tJ~-. ,~ l . ~ \J.a2 c.. 7 'ton e 1 :le.E.. s ® 4 14,00 ® 403.00 

De m,!¡s c"3 
,. 

~O:'1 -) : ::.C.:~3 2.. tcnelc..da.J ~ 464 . 00 ® 453.00 l 

De !ll::"S C. '3 O L0':: ~ ~ "i'~.a 9 a :1 -::; c nel ,Ja3 ® 514 . 00 ® 503.00 

De m' ,~ ~~ cl<J 9 tOYL .. ~ . c:. c.. ~ a 10 t :ll;oladas ® 564.00 ~ 553.00 

.D e más d8 10 tonolac'.3.s a 11 ~o:~ elada s ~ 614 . 00 ® 603.00 

De , 
de 11 tcnslac'.9.:3 ~r') 

tO:1e~.adJ.s I~ 664000 ® 653.00 mas a IL 

De más de 12 tone.la~c.s a 13 toneladas ® 714.00 ® 703.00 

De '" de 1 ..í tG~ '. e l. ¿c. ~ .. f' ~-+ tc.nelad3.s ® 764.00 c: 753.00 máS a 

De 
, 

de 14 ~ OY'. "' ,;" a:::.2.3 15 tO::1e l adas ® 814 . 00 ® 803.00 mas o. 

De 
, 

d e 15 +'ono .J..3.das 16 tcneladas ® 864 . 00 ® 853 .00 JTl&:J a 

NOTA : Po~ c3(a to~(lada o ~r e cci6n de exces o ••••••••• • •••.•• ~ 50.00 

---------

ParticvlalE'!3 ] blqui l e~es , Ca~~onetas , J eep y Trailer s ¡.~ • ..• 

Cami 0:':1.8 S ) P~.cl: · '.:9 

Mot os y Triciclos 

y Pan e 1 e s ,. ~ ..•. 1. ••••• , • L .... ... ... 1 ... ..... . 

... o • •• ': ...... ...... .. o a ••••• 1I0 ••• ~ ••• • ••••• 

Bicicle tas ·~ t'\ . . . . ..... . . . ... ................. .. .. o ••••••••••• 

Caffibios de co l or~ notor, modificaci ones de vehículos •..••.•. 

Reposi c~6n ~8 Uha pl a ca •••• & ....... ..... .. . ... ........ .... . . 

® 10 .00 

® 15.00 

® 5. 00 

® 2. 00 

® 5.PO 

® 5.00 

De conforrr.idad ~on el Acuerdo No. 1228 .de f e cha 21 de Diciembre de 1967, pu­

blicado en el Diario Ofi cial de l a mi sma f e cha , EL PODER EJECUTIVO a cordó fij a r 

los pr~cios de l c.G plc.co.s ~ara y ehículos automotores , b icicletas y motocicletas 

_ a par-'cir e.e l a m3.trícuJa c.orr c8po~.di ente a 1968 en l a siguiente forma : 

AL(lC'::: IJER · . BTI~'-CCJ :vII::J-:; ::: AL MIS I C3 I :NTERNACIONAL- PARTICULAR··TRAILER ® 10.00 c/par 

VENDEDOB."RE?ARll.DOS y PEUE:S _ c , •••••••• • ••••• , ••••••••••••••• , •• ® 10.00 c/ par 

Bi: JIC1~~'1'.l.~ -~-cO~'':;CICT.J ETAS7 VE~TDEDOR·-MOTO CICLETA y PRUEBA MOTOCI -

CLET.A. <;;"". (1 c. iS' .. :t . ...... .. Ct ••• " o o .. "! " • • • •• ••• •• o •••••••• o • ••• ••• ,.. ® 2.00 e/par 



u 

TRAILERS A REMOLQUE SIN MOTOR 

NUEVOS POR 1a.VEZ 

O USADOS QUE NO M! 
TRICULARON 68 y 69 

REFRENDA PARA LOS 

USADOS QUE MATRI­

CULARON EL 68/69 

De 3/4 de tonelada a menos de una 

De 1 tonelada a menos de dos 

De 2 toneladas a menos de 3 

De 3 toneladas a menos de 4 

De 4 toneladas a menos de 5 

De 5 toneladas a menos de 6 

De 6 toneladas a menos de 7 

De 7 tonela:Ss. a menos de 8 

De 8 toneladas a menos de 9 
De 9 toneladas a menos de 10 

De 10 toneladas a menos de 11 

De 11 toneladas a menos de 12 

De 12 -wneladas a menos de 13 

De 13 toneladas a menos de 14 

De 14 toneladas a menos de 15 

De 15 toneladas a menos de 16 

De 16 toneladas a menos de 17 

De 17 toneladas a menos de 18 

De 18 toneladas a menos de 19 

De 19 toneladas a menos d~ 20 

De 20 toneladas a menos de 21 

De 21 · ~neladas a menos de 22 

De 22 toneladas a menos de 23 

De 23 _toneladas a menos de 24 

De 24 toneladas a menos de 25 

De 25 ~oneladas a menos de 26 

6f . .' ~ 
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11 
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11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 
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11 

11 

11 

" 

28.50 

53.50 

88.50 

138.50 

188 .50 

238.50 

288.50 

338.50 

388.50 

438.50 

488.50 

538.50 

588.50 

638 .50 

688 .50 

738.50 

788.50 

838.50 

888.50 

938 .50 

988.50 

-1 ,038.50 

1,088 .50 

1,138.50 

1,188.50 

1,238.50 
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11 

11 

11 

ti 

11 

11 

ti 

11 

11 

11 

" 
" 
11 

ti 

11 

ti 

" 
11 

" 
ti 

ti 

" 
" 
ti 

NOTA : Por cada tonelada o fracción de diferencia •••.•...••.• ® 

VALOR DE LA CALCOMANIA PARA LA MATRICULA DE 1970 

AUTOMOVILES, CAMIONETAS, BUSES Y TRAILERS ••••.......•..•..•• ® 
MOTOCI CLETAS Y BICIMOTOS •.......................•.........•• ® 
BICICLETAS Y TRICICLOS SIN MOTOR •••••••....••............... ® 

FUENTE: DEPARTAMENTO G~~ERAL DE TRANSITO.-

18.00 

43.00 

78.00 

128.00 

178.00 

228.00 

278 . 00 

328.00 

378 .00 

428.00 

478 . 00 

528.00 

578.00 

628 .00 

678 .00 

728.00 

778.00 

828 .00 

878.00 

928 .00 

978 . 00 

1,028.00 

1,078.00 

1 , 1 ?:j. 00 

1,178.00 

1:228.00 

50.00 

3.00 

1.00 

0.50 



ACUERDO No. 301. 

San Salvador, 9 de Septiembre de 1969. 

EL PODER ~JECuTIVO Db LA R~FUELICA DE bL SALVADOR, 

e O N S 1 D E R A l ' D O: 

1 - ~ue de conformidad al Art. 78, numeral 15 de la Constitu­
Clon Política, corresponde al Pode= Ejecutivo la facultad de decretar 
su Reglamento In'terior y los que fueren necesarios para facilitar y a­
segurar la aplicación de las leyes cUj a ejecución le corresponde; 

11 - ~ue conforme al Art . 30 , numeral 17 , del Reglamento Inte­
rior del Poder .b;jecutivo es atribución de la Secretaría de Economía r~ 
gular y vigilar en los aspectos de orden económico los servicios de 
transvorte terrestre , así como aproCar sus tarifas y p rocurar la coor­
dinaci6n de sus activid ades , sin per juicio de las atribuciones que co­
rresponden a las autoridades de rtac ienda y de Defen sa; y 

111- ~ue es necesario re 5ular a "ecuadamy conv enientemente el -
servicio público de transporte de carga debido a su incidencia en la ~ 
conomía nacional y dentro de éste por SQ nauuraleza re glamentar de ma­
nera especial el transporte de productos derivados del petróleo 

POR T A ~ T O; 

De conformidad a l as disposiciones leg~les y reglamentarias y 
ra zones exp re s adas , 

A C U :&, H D A: 

lo) El transport e te rrestre de car ga , dentro del territorio na 
cional, se hará p or empresas salvadoreñas y con vehículos matriculado~ 
en el país; las empresas extranjeras únicamente podrán hacerlo con au­
torizaci ón del Ministerio de Economía; 

La anterior disposición n o se aplica al transporte internacio­
nal de carga en tránsito o con destino al país. 

20) Las pe rsonas naturales o juridicas que s e dediquen al tran~ 
porte de productos derivados Qe petr61eo, inclusive las compañías pro­
ductoras o distribuidoras de los mismos, no podrán importar equipos es­
pecializados para el transporte de los referidos productos ni ampliar 
las capacidades de 108 que actualmente poseen, sin previa autorización 
del Ministerio de ~conomía; 

30) Las compañías productoras o distribuidoras de v roductos de 
rivados del petróleo únicamente podrán tener los vehículos de transpor 
te necesarios para casos de emergencia sin embargo, los vehículos de ~ 
transpor te de carga de dichos productos ~ue actualmente tienen podrán 
seguir funcionando , y 

40) La Dirección ~eneral de Transporte c y Comunicaciones que-
---- da facultada para viGilar el cumplimiento del presente acuerdo; e im­

poner a los infractores las sanci0nes cor respondientes.- Comuníquese. 
(Rubricado por el Se ño r Presidente de la Repúbl ica). El fuinistro de 
Economía, ROCHAC .-

FU~~Tb : Diario Oficial ro . 191, Tomo 225 del 15 de Octubre.-


