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INTRGDUCCTIONRN

fntrar en anilisis cuclitativo y cuantitativo de los pro-
blemas propios deo los transportes en el pais, e¢s una labor en donde el
Economista encuentra campo pronicio para el ensayo, para aplicar palia-
tivos, asi como para intontar solucioncs a los problemas cn este sector.
kn el presente trabajo, los investigndores en particular y los interesa
dos en esta materia en general, encontrarin que el desarrollo del tema
va haciendo entregas informativas de su comportamiento y de la situaciodn
prevaleciente; lucgo, detecta los diversos problemas, para plantear un
diagndstico que conduce a la recomendacidn de medios para solucionarlos.

Los problemas actuales del transporte urbano de San Salva
dor, cn cuanto a su deterioro, guardan un simil con el Status~Quo del -
traneporte ferrocarrilero interdeportamental; con la diferencia de que,
para los scrvicios urbanos se¢ vislumbraza un horizonte cconbdmico de me jor
desarrollo, debido a la dindmica superior en cuanto a las innovaciones
y diversidad de modificaciones que van ocurriendo en este campo. Il -
tronsporte urbano en ciudades dGensamente pobladas y de gran dimensidn,
es administrado en otros palses por empresns de economia mixta. Lo di-
cho es una muestra de la cvolucidn que tiene la actividad del transpor-
te, ¥y por lo tanto, cuando so estudie nuestra situacibn, deberd tenerse
presente la universalidad del tema.

sn nuestro medio se ha revelado que nuestros capitales ac
tivos en el campo de la industria del tronsporte de pasajeros, no tie--

nen capacidad para acometer una transformacidn radical, por una parte;



IX

por otra, la politica zstatal no ha entrndo aln a ejercer un control di-
recto sobre los factores dominantes en materia de importacidn du ecuipo

y espcclalmente de partes de recambio, cuyos costos son absorbentes fuer
tes de los ingresos de las empresas transportistas. dste estudio no pue
de, consecuentemente, contener una recomendacidn en favor del aumento -

del valor del pasaje urbano, ya gue la situacidn de quiebra de algunas -

Q

7]

empresas es consecuencia directa de sus elevados costos de operacidnm, al
tos costos de equipo, mala administracidn en las empresas, intrincados -
conflictos laborales y otros factores que se analizarén en esta ocasidn.
Razones concluyentes para que en ningln momento la poblacidn usuaria, -
que ¢s la econdmicamente activo y la fuerza de trabnjo del pals, factor

importonte de¢ la produccidn, deba soportar alzas en los precios de las -
tarifas de transporte. A4parte de esto, el salario minimo de los trabaja
dores de los sectores Industrinl, Comercial y Agricola es de infra-sub--
sistencia, a lo que debe agregarse el crecientc costo en el nivel de vi-
da. Se comprende entonces que los precios de las tarifas de servicios -
piblicos deben fijarse prevaleciendo el criterio del bienestar social --
sin ignorar la situacidn econdmica de las empresas que prestan el servi-
cio. Cuando el equilibrio de la rentobilidad sc pierde, el lstado debe

acudir a los subsidios, para no interrumpir los servicios de caracter pl
Llicos, o la transformacidén en una sola empresa mixta, con participacién
del Gobierno Central, la Municipalidad, la Empresa Privada y los Sindica

tos de esta industria, para aprovechar las economias de¢ cscala y reco---

9]

brar 1la rentabilidad,
Lns conclusiones que se cstablecen sobre la situamcidn eco-

némica y financiera de las empresas, ce derivan de los andlisis de sus -



documentos contables, efcctuados conferme los procedimientos gue la mate
rin de contabilidad aconsejn.

Se advierte que, el nombre de las empresas y las rutas co-
rrespondientes que sirven, se nominarin por medio de letras y nlmeros, -
para evitar de esta manera, mencionarlas por su nombre comercial o legal,
por razones puramente de confidlincia.

Se consider~ que las conclusiones y posibles soluciones -
que aparecen al final del presente estudio, podrian servir de base parn
orientar e¢n alguna wmanera, 1las decisicnes en orden de conveniencia a los

intercses del pals, canalizando en forma racional leos recursos 4

o

que se

dispone.
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LCS TRANSFORTAS Y SU IMPORTANCIA EN EL DLSARRCLLC DE LA INDUSTRIA:
EL SURVICIC D& TRANSPORTL URBANC LE BUsiES.

PRIMERA PARTE
CAFITULO 1

LOS TRANSECRTLS Y SU IIPCRT.NCIA EN &L DSoARRCLLC DE LA INDUSTRIA.

a) Los medios de¢ transporte mas importantes.

Los transportes dentro del sistema econdmico del pais son
de importancia vital, por cuanto procuran la movilidad de personas y -
bienes, facilitan las actividades propias de los otros sectores econd--
micos, y como consecuencia incentivan el desarrollo econbmico general -
del pais; éstos se presentan como una industria de servicios que comple
menta a los otros factores de la economia.

En el desarrollo de la industria manufacturera, los trans
portes desempefian una funcidn de capital importancia, propiciando a las
diversas industrias mejores zonas geograficas de ubicacidn, especiali--
zacidn de la mono de obra uediante 1a divisidn del trabajo, obtencidn -
de materias primas a menores costos, produccidn en gran cscola y permi-
te la introduccidén de productos terminados a mercndos nacionales y ex--
tranjeros.

Asimismo habilita y valoriza zonas marginales que siendo
improductivas por inaccesibles no pueden ser explotadas con rendimien--
tos razonnbles por loe excesivos costos que esta condicidn impone.

Grandes extensioncs de ticrras cultivables c¢n la zona nor
te del pais, estan prActicamente nisladas por falta de carreterss o de

buenes caminos, sobre todo en invierno, imposibilitando o reduciendo la



produccidn agricola, y como consecuencia restringe el desarrollo econd-
mico dc ese sector. Se hace imprescindible entonces una mejor estruc--
tura vial que contemple carreteras primarias y secundarics y gue szan -
complementadas por caminos terciarios, vecinales y rur-lcs, gque rcinan
los requisitos que permitan la circulacidn satisfactoria de los medios
de transporte,

Otras ventajos relevantes de los transportes consisten en
fomentar el desarrollo de zonas industriales con cl consiguiente asen--
tamiento de nicleos de personas, al procurar su mejor distribucidn; por
otrs partc los transportes pueden suprimir situaciones en el mercado -~
con caracteristicas de monopolio que se originen de ventajas geografi--
cas y que se mantienen y prevalecen por insuficienciaos en el sistema de
transporte.

Todos zstos logros cn los transportcs no son suficientes
en el desarrollo econdmico, s necesmrio tomar en cuenta los demhAs sec-
torus a los cuales el transporte sirve con funciones estratégicas. For
e¢llo ¢s convenilente mejorar el sistema de transportce aumentando las in-
versionces en oste sector, construycndo nuevas carreteras y mejorando -
las existentes; consiguicndo de esta manera, mediante ¢l gasto, mayor -
ocupacioén y poder adquisitivo de la poblacidn, sin perjuicio de los be-
neficios gencrales que ¢llo gencra.

Siendo gue el transporte esta prescnte en toda actividad
econdmica como elemento de enlace con los demAs sectores de la economia,
complementando el desarrollo en gencral del pals, debe el Zstadoe pres—-
tarle la maxima atenciodn para que cste rengldn pucda participnar en con-

diciones Optimas en la produccidén de bivnoes y servicios.



In los sectores comercial e industrial, los transportes
tienen una funcién notable, gue se deriva de las propias actividades -
que desarrollan éstos, y dado que la industrializacidén es una de las -
bases fundamentales en el desarrollo ccondmico general de un pais, los
transportes se vuelven indudablementz un medio primordial y eficaz pa-
ra ello.

Sin un apropiado sistema de transporte no seria posible
la movilizacibén de materias primas, la distridbucidén de los productos -
terminados, la ampliacidén de mercados y el desplace de la mano de obra
necesaria en los procesos productivos,

En la actualidad se ha procurado que el sistema vial del
pals sea distribuido de tal manera que los centros urbancs y de produc
cidn estén conectados por carreteras pavimentadas, ¢ cualquier otra -
via de acceso eficiente.

La red de carreterss estl disefinda en formz longitudinal
de occidente a oriente, con dos arterias principales, una que atravie-
sa el centro del territorio, conocida con el nombre de Coarretera Fana-
mericana, y la ot;a que ve a lo largo de la costa del Pacifico, y que
se conoce con el nombre de Carretera del Litoral. Zstas arterias prinp
cipales son interceptadoes en forma de cruz por dos carreteras princi--
pales de norte a sur del pais y que se conocen con el nombre de Carre-
tera Troncal del Norte y Autopista Sur, esta Gltimn empalma con la del
Litoral a la altura del Puerto de La Libertad.

Tanto el trafico de personas como de cargn, tiene su ma-
yor flujo en la zona central del pais, siguiéndole en importancia la -

zona occidentzal y después la oriental. El trafico transversal, partien



do de la capital hacia el norte, es bastante inferior comparado con el
trafico longitudinal de occidente a oriente del territorio nacional.

&1 trafico transversal de la capital hacia el sur tiene un movimiento -
de similar magnitud con el gue se desplaza hacia la zona occidental.
ssta distribucidn vial obedece a condiciones fisicas propias del terri-
torio nacional. De esta manera ¢l transporte terrestre por carretera -
predomina marcadamente sobre las otras formas de transporte, especial--
mente por las distancias cortas dada la poca extensidon territorial. La
estructura de los otros medios de¢ movilidad y 21 alto costo en los equi
pos desplazables, ccmo por ejemplo el ferrocarril, hacen gue el trans--
porte por carretera sca mas eficaz, mAs rapido y algunas veces mAs eco-
nbémico ya que la Metrdpoli como centro de produccidn, distribucidn y -
consumo esta pricticamente en el centro del pals, haciendo las distan--
cias mas uniformes y cortas.

Puede decirse entonces que el esguema vial tiene una es—--
tructura basica quc satisface en parte las neccsidades demandadas, es--
pecialmente si se compara con las redes viales de los otros paises del
Aren Centroamericana.

La Carretera Pansamecricana gue atravics: longitudinalmente
el centro del territorio, une lag principalces ciudades, centros dc pro-
duccidn, distribucidn y consumo, facilitando la movilidad de las perso-
nas y las mercancias; la Carretera del Litoral que se extiende por la -
zona costera de mayor produccidn agricola, tiene varios caminos de ali-
mentacion que permiten sacar los productos de las cosechas, facilitando
su transporte a los morcades de consumo. La Cerretera Troncnl del Nor-

te, va desde la capital hacina la zona que estéd en ese rumbo, es la me--



nos productiva, y alli, el 50% aproximadamente de¢ loc camincs scn tran-
sitables sb6lo en verano, lo que obstaculiza el desarrollo econbmico de
¢sa regidén., La movilidad de personas y productos, dada la distribucidn
de las carreteras, se hacc en distancias relativamente cortas, dandole
preeminencla al transpcorte automotor por carretera.

Segin estadisticas del afio 1969, el nimero de vehiculos -
automotores que trabajaron ascendid a 54.708, d. los cualcs 40.271 lo -
constituyeron vehiculos para pasajeros con una capacidad de 327.119 per
sonas, y el rcsto o sean 14.437 fueron vehiculos de carga con una capa-
cidad de 41,584 tonelndas métricac. 1/

Eztos frctores de zonificacidn inciden notablemente en la
distribucidén y disciio de 1lns carrcteras a lo largo del territorio nacio
nal. Sin embargo, todavia puede considerarse que la red vial, no es -
completa en todo el pais, faltan bastantes carreteras para conectar mu-
chas zonas productivas que 25tan margiundns por inaccesibilidnd por fal
ta de caminos de alimentacidén y de carreteras por donde transportar los
productos de las coszchas y de la mano de obra indispenscbles
Se hnce necesario que se destinen fondos para abrir nuc--
vos caminocs, mejorar los ya existentes, ya sea ampliandolos o revistién
dolos y tratar de gue sean transitables en todo tiempo aqguellos gue lo
son sblo en veranc, dejando incomunicadas grondes zonas durante el in--
vierno,

También falta mantenimiento a las carreternas existentes,

l/ Indicadores Scondmicos y Socinlues dc CONAPLAN
(Septiembre - Diciembre de 1970). LP Ne 819



considerandose ademas demasiadn estrechas debido al gran volumen de tré
fico de los Gltimos afios, pudiendo citarse como ejemplo la Carretera Pa
namericana, que prActicamente no cumple en ésta época con su funcidn en

)

¢l sentido de gue &3 muy angosta r casi toda la via se encuentra dema-
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En cambio las buenas correteras rcducen el costo de man--
tenimieonto deo los vehniculos, porgue habiendo bucna clase de rodamientos
en las mismas, se reducen las importaciones de piezas de recambio, llan
tas, combustibles, c¢tc. € incluco se contraen las importaciones de ve--
hiculos y sus repuestos y accesorios, porque su desgaste ¢s mucho menor,
favoreciendo desde lucgo la balanza de pagos en la parte que correspon-
de a_ esta clasc de importaciones. Asimismo, los utilidaden de los em--

prusarios que explotan los negocios del transporte tienden a subir al -

0

rcducir sus costos, lo que permite bajar o mantener por mas ticmpe la
tarifas del trafico, y como consecuencia reduccidn en los precios, en -
gste caso de los pasajes y transporte de cargn, trayendo consigo mejor
nivel de vida a la pcblacién, en la medida de su abaratamiento.

En condicién de deterioro se encuentran casi todas las -

demas carreteras, por lo que es de suma urgencia gue s

O

les A& el mante
nimiente adecuado, para proteger las fuertes inversiones en ellas y con
seguir un trAfico ininterrumpido.

Cabe mencionar que el transito intracentroamericano, ha -

n

sometido 2 nuestras carreteras, al paso de vehiculecs pesados con mayor
capacidad que la que se les did al ser construldas, ocasionando su de--
terioro paulatine y constante, gque tiende a repercutir en cuantiocsas -

erogaciones en mantenimiento. Se hace necesario cntonces el control de
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Las estadisticas muestran que desde 1962 hnasta 1969 1o -
cantidad de vehiculos tanto para transportar personas como mercancias,
crecid en un 67.2% significando esto el grado de progreso en las activi
dades relativas al tran rte de vehiculos automotores. ql/}

La estructura del sistema vial, en el afio de 1966 era la
siguiente:

Cumdro NG 1

Zonas Troncaleas bepartament. Vecinales Totales

Knm. % Kn. % Kmu % Km. %
Zona Occidental 353 31.3 500 19.1 1,58, 32.9 2.436 28.5
Zona Central LLE 39.6 1.326 50.6 1.930 Lo,1 3.702 L3, 3
Zona Criental 327 29.1 794 30.2 1.295 27.0 2.416 28,2

Totales 1.126 100, 2,620 100. 4.808 100 8.554 100.
Porcentaje 135. & 30, 6% 56.2% 1007% (g/:
1/ ‘Indicadores Econdmicos y Sociales del Consejo Nacional de Plani-
_- ficacibn y Coordinacidbn kconémica.
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Los kilometros de carreteras transitables del territorio

nacional, en estacion seca y en todo tiempo, muestran cn los siguien

se

tes cuadros:

-l
Cuadro N2 2
Transitables en todo tiempo (en kms.)

Pavimentadas-Revestidas-No Revestidas )

1.176 1.473 1.450
3.8 17.2 % 1245 %
4,129 kms. (L& ,3%)
Cuadro NQ 3
Transita@lgs s6lo cun ces stacidn seca (kms.)
Revestidas-No Revestidas
37 4,288

51.3

Lo b25 kms. (51.7%) */

o0

Los cuadros .554 km

que anteceden demuestran que de Se,
og¥ t yen la red total dezl {s, el 56.2% : 4 .808 kms -
que constituyen la red tota =zl pals, ¢l 56.2/% o scan 4.008 kms. co
rrespond. a caminos vecinales, siguiéndole en importancia longitudi-

nal, los departamentales con ¢l 30.6%
por Gltimo la dec
lila

metros del total,

caminos troncalces con

equivalentecs a 2,620 kms., ¥y

el 13.2% que representa 1.126

*/
=  (D.U.A.

istudio de
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Diciembre 19( )
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De las tres zonas gue se detallan, la central dispone de-
mas kilometraje en caminos troncales, departamentales y nacionales, co-
rrespondiéndole un total de 3.702 kms. qgue en términos de porcentaje -
con relacién al total es de 43,3%.

Las dos zonas restantes, occidental y oriental casi estéan
a la par en importancia en cuanto a kilometraje se refiere, con 2.436 y
2.416 kms. corrcspondiéndole el 285.5% y 28.2% respectivamente.

L.129 kilometros de caminos son transitables en todo tiem
po, representande el 48.3% del total.

De este total, 1.176 kms. son pavimentados; 1.473 kus. de
calles revestidas y 1.480 kms. de calles no revestidas, que en términos
de porcentaje representan el 13.8%, 17.2% vy 17.3% respectivamente.

En lo gue concierne a los caminos transitables sdélo en -

-

e¢stacidn scca, ¢

i

a

stos suman 4.425 kms., representando el 51.7% del total
del cual, calles revestidas suman 37 kms. y no revestidas 4.388 kms., -
que en términcs relativos representan O.4% y 51.3% en su orden.

Estos caminos transitables s6lo en verano, abiertos para
que scan transitados por carretas, jeeps y animales, no pueden conside-
rarse para el desarrollo econdmicoc por su alto costo en los transportes
de los productos, y per el poco volumen gue arrastran los vehiculos que
en ellos transitan.

Las caracteristicas particularcs del territorio salvadorg
o, presentan limitaciones de las carreteras y caminos, en lo que a pen
dientes, curvas y anchos se refierc. Hstas condiciones elevan los cos-
tos de las carreteras, circunstancia que da como norma que las carrete-

ras se construyan tomando en cuenta el volumen de trafico, mAs que la -

as



velocidad de los vehiculos cue las van a transitar, especialmente porque
lac distancias en nuestro territorio son cortas. Las inversiones en es-
ta clase de proyectos deben considerar esnecialmente la capacidad del -
sistema vial y no la velocidad del =quipo rodante.

En cuanto al transporte terrestre por ferrocarril puede ~
decirse que en los Gltimos diez afios, no se le ha proporcionado la aten-—
cidén requerida. Una de las principales razones ha sido gque en los Glti-
mos afios, los ferrocarriles han sufride una compctencia acentuadamente -
fuerte por parte del transporte por carretera, empeorada por los altos -
costos en la ampliacidn, reforma y transformacién del sistema ferrovia--
rio, lo cual ha impedido que responda al ritmo del crecimiento ccondmico
en gencral.

Recientemente sc han hecho ¢studios por firmas nacionales
y extranjeras, para conocer la factibilidad de la ampliacidén y moderni--
zacidon de las dos ecmpresas de ferrocarriles que operan en el pais. Una
co propicdad de la enpresa privada y la otra del Zstado; ambas prestan -
mal servicioc, decbido principalmente a lo deterioradc de las instalacio--
nes y la maquinaria que ¢s obsoleta.

No cbstante, las empresas ferrocarrileras, mediante un -
plan bien trazado, que comprenda modernizacidn en el equipo e instala--
ciones, y una administracidén eficaz, podrian ser un instrumento de mayor
desarrollo, en razdn de que los ferrocarriles estéin disceiiados para transg
portar cargans pesadns y voluminosas, a mayorces distancias y a ménores -

costos; lo que por carretera resulta bastante incémodo por lc dificil de

0]

o mane jabilidad r los mayores costos en ¢l transporte cuando se trata
y Y B

de distancias largns.



Los productous basicos de exportacidn: café, algodén, azl
cor, etc.; los productes liquidos comc la gasolina y la maguinaria pe-
sada gue se importa para la industria, se favorecen con el transporte
por ferrocarril debhido a sus menores costos; haciéndose extensivo des-
de luego el servicio para el transporte de personas, proporcionéndoles
ademas de bajas tarifas en el pasaje nas seguridad de transporte.

Un efectivo sistema ferroviario en los paises en desarro
1lo es de vital importancia, por cuanto sus efectos repercutan favora-
blemente en el ordenamiento ccondmico del pals.

Esto ya justificaria acometer algunas inversiones en es-
te campo, mejoramiento de la via y dispositivos de scguridad para un -
scrvicio eficiente de pasajeros y de carga.

Por los cuantiosos requerimientos de capital gue demandan

=]

los ferrocarriles, el Estadc aceptd en principio el régimen de conce--

siones con caracteristicas de monopolis; pero a fin de evitar las ener
mes explotaciones que esto trae consigo, ¢l Estndo csta obligado a vi-
gilar su funcionamientc, estoblecer y regular las tarifas respectivase.
Estas tarifas deben tencer las caracteristicas de justas
y razonables, gque sean suficientes para compensar el costo de los ser-
vicios prestados, que puedan ayudar a promover las industrias del pais
que los aplique y gue contribuyan a estabilizar los precios y salarios.
Pora la implantacién 2e¢ 1las tarifas por cualesquier mé--
todos que se apliquen, debe mediar un crganismo especializado con cri-
terio técnico en esta materia.
Actualmente en nuestro pais, son varias las institucio--

nes oficiales que intervienen en la politica de los transportes, sin -



existir entre ellas una buena coordinacibn en los miltiples problemas -
que acarrea esta actividad. Puede cocirse también que no tenemos legis
lacidén adecuada, y aplicable a esta época. EL Reglamento de Transpor--
tes vigente sblo es para pasajeros, y data desde 1957, no existiendo -
reglamentacidn alguna para el transporte de carga por carretera; todo -
ésto ha repercutido en alguna forwma, frenando en cierta magnitud el de-
sarrollo ccondmico del pals.

Debe crearse una institucidn centralizadora y reguladora
de todas las actividades propias ¢n matcria de transportes, que sea emi
nentemente técnica, y una legislacidn que r.spondn a las necesidades de
la época, sin intervencidn de la politica.

En muchos paises s¢ ha creado el Ministerio de Transpor--
tes y Comunicaciones, dada la relecvante importoncia que tiene c¢ste sec-
tor en la economlia en general.

Ventaja fundamentzal en =21 transporte terrestre por carre-
tera es que el mantenimiento y conscrvacidn de las calles es por cuenta
del Estado - costo considerrhle - en c-mbio en los ferrcocnrriles las -
empresas privadas ticnen que hacerlo con sus propios recursos. Otro -
factor que permite conceder preferencia al uso de las coarreteras es que
éstos cumplen algunas veces con la funcibdn del destino final tonto del
rasaje como de la carga.

Ademas el cquipo con que cuentan los ferrccarriles no per
mite proporcilonar buen servicio, aumentandc sus costos de operacidén y -
la diversificacidén de las producciones agricclas ha conducido a la mayor
utilizacidén de las carreteras.

A manera de ejemplo se presenta mediante ancxo N2 6 el -



cuadro que demuestra que en el periodo comprendido entre 1953 y 1962, -
aflos en que los ferrocarriles toulan aln fuerte demanda en el transpor-
te de pasajeros, c¢s notorio que el volumen de pasajeros-kildmetro movi-
do por carretera supera cch creccs al desplazado por ferrccarril. Puc-
de observarse también, que el movimiento por carretecra ha tenido una -
tendencia de aumento, en cambio el desplazamiento por ferrocarril ha -
sido en sentido contrario, es decir, que de 107 mil pasajeros-kilbmetro
en 1953, disminuyd a 70 mil pasajerocs-kilémetro en 1962. El trafico -
por carretera en cambio crecid de 986 mil pasnjeros-kilémetro en 1953 a
1.420 miles en 1962.

Le preferencia por los vehiculos automctorces ha incremen-
tado sus importaciones. Sdélo en el afio de 1969 sc importd por este ru-
bro 27.858.402 valor C.I.F. colcnes, habicendo recibido las aduanas por
impuestos 6.140.396 colcnes, como pucde versce en anexo N2 7 y sub-ancxos
que conticnen series dc 20 afios de 1950 a 1969 de las sub-partidas aran
celarias relativas o vehiculos automotores,.

En lo que respecta al transporte maritimo, el pais dispo-
ne de 3 puertos, con diferente impertancia en coada uno de c¢llos. Al -
principio los dos principaoles eran los puertos de Cutuco y La Libertad,
y en segundo orden c¢staba el de Aczjutla, pero éstc fue ampliade y mo--
dernizado y se transformé en un puerto de gran atraccidn para el trafi-
co maritimo, con efectos contrarics para los dos puertos ya mencionados.

srado

La inversién fue cuantiosa, pero los resultados satisfactorios al g
de centinuar la ampliacidn del muelle de Acajutla.
La carga movilizada en les afios de 1962 a 1968, responde

£

a las cifras sigulentes:



Cuadro No 4

Afios Ton. Métricas
1962 140.812

1963 195.426

1964 296,114

1965 376,134

1966 398.358

1967 361.38C

1968 535.044 */

Puede obscervarse ¢l continuo crecimiento en el manejo de
la carga que comprende importacicnes y exportacicnes, desde el afio de -
1962 hasta 1968, a excepcidn de 1967, gue tuvo una disminucidn de —_
36.978 toncladas métricas con respcecto del aflo anterior, pero se recu--
perd notablemente en 1968. Las cifros antceriores demuestran la cficien
cia en el constante trabajo que sc desarrclla en este nuevo muclle que
estimula desde lucgo el desarrolle econdmico del pals.

Con la construccidén del nuevo espigdn deo 360 metros de -
longitud por 28 metros de ancho, @l nimero de atracadecros aumentd a 6,
anteriormente ¢ra de 2. La capacidad de la cargn con ésta ampliacidn -
es de 1.200.000 toneladas, antes =ra de 350.000 toncladas. Lsta ampliao
cién requirid la construccidn de nuevas instalaciones como bodagas, uni
dades de carga y descarga, bandas transportador-~s, bisculas, platafor--
mas volcadoras, etc.

I1 Puerteo de¢ La Libertad ha est.do manejande en los Glti-

*/ Comisidén Bjecutiva Portuarin Autdnoma.



mos afiocs, carga liviana. La nueva carretera y el empalme con la del -
Litoral, le dan una situacién tan favorable que mucho comercioc se hace
por este Puerto, no obstante no tener atracadero directo.

La remodelacidn del muelle consistidé en reemplazar la -
construccidén de hierro anterior, por estructura de concreto reforzado,
con el fin de incrementar la capncidad de meovilidad de carga de 94 mil
a 115 mil toneladas, favoreciendo asl a todos los sectores de la econo-
mia vinculados a estes actividades.

En el afio de 1967 la carga movilizoda fue segln &l siguien

te cuadro:

Cuadro N2 5

Carga movilizoda en 1967

CARGA SECA CARGA LILUIDA TOTaL
MILES MILS MILES
PUERTOS TON-MAT TON-1 4T TON-MET
ACAJUTLA 308 57 % 676 82 % 984 72 %
LA LIBERTAD 60 11 % 2 - G2 4 %
LA UNICN (CUTUCO) 171 32 % 151 18 % 322 24 ¢
TOTAL 539 100 329 100 1368 100

Fuente: Plan Quinquenal 1968-1972 Sector Transporte.

Pueden notorse las cifras dominantes del Puertc de Aca--

jutla, en cuanto al total de la carga movida; su condicidn de puerto -



moderno va en perjuicio de los otros dos que con el tiempo se veran re-
legados, de no justificarse cambilos en la politica de fomento y desarro
1lo del Estado.

En anexo N2 8 se¢ presenta el cuadro contentivo de la se--
rie cstadistica desde 19671 hasta 1969, del volumen de carga y descarga
maritima movida por los tres puertos principales del pals, ¢l cual es -
revelador de la preponderancia del Puerto de Acajutla, siguidndole en -
importancia el Puerto de La Unidn y por Gltimo el de La Libertad.

£l trafico maritimo total de que se sirve ¢l pails, ascien
de aproximadamente a 800 naves, lo que no justificaria la ampliacidn de
otro puerto, pudiendo movilizarsc toda la carga de estas naves solamen-
te por el Puerto de Acajutla.

Lo gue mAs agudiza los problemas en este campo, €5 1lo con
q 2 p y n

[4h

cerniente a los medics para la manipulacidén y beodegaje d¢ 1n cargr, pe-
ro ¢n Acajutla sste aspecto esté resuelto con sus nuevas y adecuadas -
instalaciones. &s de esperarse que al reducir el tiempo de carga y des
carga, con la introduccidn de los sistemas a base de '"containers'" habra
un servicio mas efectivo y los costos del transporte seran menores.

En lc gue respect

B

al transporte ac¢reo, en 1953 el despla
ce de pasajeros fue de 41 mil, el cual se incrementd a 92 mil en 196k,
o sea el 123%, rcpresentado en términos de crecimiento anuel por uvna -
tasa de 7.6% de promcdio, aproximadamente.

Este trafico, durante los afios de 1953 a 1964, ha tenido
una tendencia de incremento mAs o mencs constante, a excepcidn del afie
de 1962 que arrojdé una cifra total de 76.1 miles de pasajeros, que re-

presentd un decremento de 4.6 miles con respecto al afic anterior.



3

Tanto la salida como la entrada de pasajeros, arrojan ci-
‘fras mé&s o menos iguales a lo largo de toda la serie de afios 1953-196k4,
lo que puede atribuirse a viajes de negocios y del turismo,

Puede decirse que en su mayoria lcs pasajeros que se movi
lizan internacionalmente lo hacen por via alrea; ¢l movimiento de carga
por este medio tiene poca incidencia en <1 totel. La importancia del -
sistema de transporte en lao industria del turismo es evidente en la mag
nitud con que favorece la balanza de pagos; debe por tanto proporcionér
scle atencién adecuada, mejorando las instalnaciones del aeropuerto, no
obstante que recientemente se¢ le han hechc modificaciones y propugnar -
porque se modernicen los servicios de recepecidn y despache de las naves,
ya gque la mayor wmovilidad de pasajeros depende cspecialmente de la dis-
ponibilidad de¢ buencs scrvicics y de 1a actividad econdmica. Las naves
atendidas en el Aeropuerto de Ilopango fueron 2624 en 1953 y 3284 en -
1964, representandc un incremento del 25% e¢ntre ambos afios,

Las cifras que se¢ acaban de mencionar pueden apreciarse -

en los cuadrcs siguientos:



Cuadro N2 6

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR VIA ALREA

1953 - 1964 (Zn miles)

ANG ENTRADA SL&LIDA TOTAL

1953 20. 21.0 41,2
1954 25 2%.8 L7.6
1955 25, 26,0 51.7
1956 26. 28.6 55.6
1957 30. 31,1 (2.0
1958 33, L4 67.7

1 75.8
1 80.7

.6 7641
g £83.0
2

1
7
%
G
:
1959 36.5 57.k 73.9
7
A
L
9
9 92.

Y

Cuadro WO 7

AERUNAVLS ATENDIDAS EN EL A&ROPUERTO DE ILOPANGO

1953 - 1964

ALG ENTRADA SALIDA
1953 2.62h 2.62k
1954 2.572 257
1955 2.962 2.962
1956 3.185 3.176
1957 3.385 3.303
1953 3.690 3.690
1959 3.661 3.681
AO00 cf FAR =
1960 3.509 3. 56¢
1961 2.370 3.3574
e o o ]
1962 2.937 2937
Al — ~= 1, - vz L
1962 Ze DA /'D¥A
19€ 3.284 3. 284

Fuente: Plan de la Nacidn para el Desarrcllo Hco-
némico y Sccial (1965-1969)



Existe un proyecto para construir un nuevo aeropuerto in--
ternacional en la jurisdiccidn de Com=lann, Departamento de La Paz, in--
"mediato a la carretera del Litoral, con un costo superior a 15 millones
de colones, Similar cantidad arroja el vroyecto de ampliacidn de pis—--
tas y mejora de las instalaciones del -cropuerto de Ilopango, por lo --
que seria conveniente que se adoptc un criterio selectivo técnico-scond
mico a fin de decidir entre los dos proycctos el gue mAs conviene al --
pais.

Todos los diferentes medios d¢ transporte estin prestando
servicios en un grado de regular eficiencia, pero se necesita organiza--
cidén mhs efcctivna, administracidn y fluidez en la forma dc operar para
estimular un mcjor desarrollo en las demas actividades econbdmicas, ya -
que una de las condiciones principales que se verian favorecidas, es la
rcduccidn de los costos.

Convienc que los ferrocarriles modernicen sus mAquinas, -
rcmodelen los equipos: vagones, plataformos, sistemas de seflales y re—---
construccidn de las vins, para que haya un servicio mas eficiente y un -
aporte real para el desnrrollo de las zonas gue atraviesan, generando -
asimismo proteccidn a las carrcteras gus se¢ verian favorecidas con carga
mencs pesada y ademAs contribuiriaon a dar mis ocupacidn,

Hay que planificar en forma integral la transformacidn de
los distintos medios de transporte, propiciando nuevas inversiones nacio
nales y extranjeras, impulsando la diversificacidn de productos agrico--
las y manufactureros, dentro de un concepto imbuidec del verdadero pensa-

miento econdmico.
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acibén del Transporte en el Producto Territorial Bruto y en
r Industrial.

Para iniciar el desarrollo de este punto inserto primera-

guicnte cuadro:

Cuadro No 8

icipacitén del Sector Transporte en el P.T.B. global

(En millones de cclones corrientes)

P.T.B. del % de
P.T.B. Sector aporte
Global Transporte 1/ al P.T.B.
1.420 664 L.67
R 69.2 L.79
1.603 75.1 L.69
1. 694 V7.2 L,56
1.867 85.6 4,59
1.992 89.5 L.Lg
2.7109 G1.2 L.32
2.216 97.8 )
2.292 113.7 k.96
2.382 118 4 L.97

te: Revista del Banco Central de Reserva de Il Salvador
(Cuentas Nacionales)

1/ Incluye almacenajes y comunicaciones

Las cifras del Sector Transporte del cuadro que precede,

ran lo suficientemente activas al correlacionarlas con las -



cifras del Producto Territorial Bruto (P.T.B.), durante la serie de 10
afios 1960 a 1969; esto lo demuestra el hecho de gue su participacidn se
mantiene inferior al 5%. En términos absolutos puede observarse que -~
desde 1960 hasta 1969, el Sector Transporte aumentd en 78% al pasar de
66.4 a 118.4 millones de colones, en el mismo periodo.

Asimismo el Producto Territorial Bruto global crecid en -
67%, al incrementarze de 1.420 millones de colones en 1960, a 2.382 mi-
llones en 1969. |

Por otra parte y con el objeto de establecer otras conclu
siones considero conveniente relacionar el Sector Transporte con el cré
dito bancario y con la balanza de pagos ¢n la partc que corresponde al
comercio de mercancias y servicios; para tal efecto estimo necesario -

mostrar los siguientes cuadros:
Cuadro N@ 9

Crédito Bmancario al Transportc

(Zn miles de coloncs)

Crédito Crédito Bancario Proporc.

Total -- al Transporte del cré-
Afios Bancos Transp. Transp. Total dito con

Comercia por ca- almac y respecto

les 1/ rretera comunic. al total
Dic. - 1967 294,564 1.6k 16 1.4380 1/2 %
Junioc - 1968 286.994 1.000 216 1.216 1/2 %
Dic. - 1968 288.623 616 265 881 1/3 %
Abril - 1969 263,956 665 303 968 1V %

Fuente: Revista del Banco Central de Reserva de El Salvador. Julio 197C
1/ Saldos vigentes a fin de mes. Bancos Comerciales.

BIBLIDTECA CENTRAL |

UNIVERS'LUAD DE EL SALVADOM



Cuadro N2 10

Balanza Comercial en relacidén a los transportes

(En miles de colones)

Afics Mercancias y Serv. Transp. Divers. Increm. Déficit
Crédit. Débit. Crédit., Débit.3/ en los nor pa-

Pagos gos con

el ext.

1967 576.770 665,071 S5.461  10.779 - 5.318
1968 592.976 651,654 5.182 12.355 1.576 - 7.173
1969 566.600 648,628 5.326 12,774 L9 - 7448

Fuente: Revista Banco Central de Reserva de El Salvador. Julio 11870
é/ Ixcluye costos de transporte maritimo.

Como se aobscrva de los dos cuadros gue preceden, el Sec--
tor Transporte puede asegurarse que no ha sido favorccido en su desarro
1lo por el sistema del crédito bancario. Se comprueba en el cuadro -
N2 9, gue el crédito a este Sector, representa apenas el 1/2% del total,
condicidn inscstenible si se descara hacer un Sector de Transporte mis
activo. Esta situacidn puede considerarse como perjudicial ya que al -
axaminar lcs movimientos en la balanza comercial entre los ingresos y -
los egresos con el exterior, se reportan déficits crecientes superiores
2 los 7 millones de¢ colones anuales. Hasta 1969 el pais habia recibido
por transportes diversos, excluidos los fletes maritimos y seguros de -

nercancia la suna de 5,326 millones de colones, mientras que habia -
3 3 q

y]

parado la cantidad de 12.774 millones de colones, lo cual arroja un dé-

ficit en términos de pagos al exterior por valor de 7.4 millones de co-



lones, equivalentes a mAs de 7 veces ¢l valor del crédito que el siste-
ma bancario concede al transporte, lo gue significa la poca iniciativa
privada o bien el rcducido apoyo oficial al desarrollo de los transpor-
tece.

La participacidn del Transporte, en relacidn con el Sec--
tor de la Industria Manufacturera, se presenta mediante los cuadros que
se agregan como anexos nimeros 1, 2, 3, 4 y 5.

El anexo N2 1 contiene las cifras de lcs insumos de la -~
Industria Manufacturcra, durante una scrie de 11 afios, de 1958 a 1968;
agrupados conforme la Clasificacidn Industrial Internacional Uniforme -
(CoI.I.U.). BEstas cifras ascendieron de 210.012.803 coleones en 1958 -
hasta 492.074.521 colones en 1968 a precios corrientes; representando -
un incremento de mis del doble (234%) entre este periodo.

En el ancxo N© 2 se presenta bajo la misma agrupacién -
C.l.I.U., y por el mismo nlmero de afics, los insumos del transporte den
tro del Sector de la Industria Manufacturcra; ascendiendo de 3.016.211
colones en 1958, hasta 6.491.151 colcenes en 1968, constituyendo un au--
mento de 215% en dicho lapso; similar al incremento de¢ los insumos to--
tales del Sector Industrial,

El anexo N2 3 refleja en el mismo orden de agrupacién y -

porte

IS
e

de afios, los coeficientws representativos de los insumos en trons
respecto a los insumos totalcs en el Sector Industrial. Entre el 0.9%
v 1.4% es la proporcidn que se le paga a la industria del transporte -
de carga por movilizar los insumos y la produccién de la industria; es

en estos porcentajes que fluctuz =l componente del transporte dentro -

de los insumos totalcs,



Las industrias tradicionales en la Clasificacidén Indus---
trial Internacional Uniforme, que cocmprende los alimentos, bebidas, ta-
baco, textiles, calzado, vestuario y cueros remuneran al transporte en
la proporcidn de 1% a 3.32%, siendo la bebida la que mas costo scporta
en beneficio del transporte.

Las industrias intermcdias del papel, la madera, cauchoc y
quimicos, también tienen coeficientes de¢ rcemuncracidn al trancporte en-
tre 1% y 2%, guardando una tendencia mias o mencs unifcrme a lo largoe de
toda la serie, a excepcidn de la industria del papel que vn lcs 3 afios
de 1958 a 1960 tuvo cocficientes méas altos llegando hasta 7.2%; a par--
tir de estos afios refleja un comportamiento uniforme.

Las industrias metal mecénicas son las que mayor remunera
cidén le proporcionan al transporte, ya que en algunos casos llegn hasta
el 7.5%, tal es el de las actividades industriales que se dedican a la
construccidén de maquinarina, equipo y material de transporte y las indus
trias diversas,

La variacidn de los coeficientes en este lapso considerado
de 11 ahos, que relacionan el valocr de las remuneraciones a los transpor
tes con el valor total de los insumos de la industria manufacturera se
han mantenido mi&s o menos estables.

Conforme lo anterior, ¢l costo del transporte en la indus
tria puede decirse que es bajo y csti en relacibdn con los porcentajes -
de la participacidn del Secter Transporte en el Producte Territorial -
Bruto, que no llega al 5%.

De esta conclusidn pucde derivarse que este Sector no es-

t4d lo suficientement: orgaonizado, que necesita de un Institutce de Femen
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to a los Transportes, con atribuciones amplias gue propugnen por un -

verdadero desarrollo de este Sector.

¢) Localizacibn de la Industria.

Una de las causas fundamentales para la localizacidon de -
las industrias es la disposicidén de los recursos naturales. La elec---
cidn de una zona apropiada para la instalacidén de cualquier industria -
xito o el fracaso.

es factor decisivo para el

L szctor industrial deben analizar los me-
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dios de transporte disponibles o por desarrollarse en la zona a selec--
cionar,la mano de obra especializada o potencial, mercados miAs o menos
cerca de distribucidn y consumo de los articulos a manufacturar por la
empresa, topografia adecuadsa del terreno, precios de los servicios ph--
blicos y especialmente las fuentes de abastocimiento de las materias -
primas que necesitari la planta industrial para la fabricacién de los -
productos. También us necesario verificar estudios scbre la legislacién
tributaria existente on el pals secleccionado para la instnlacidn de una
industria, pues los impuestos de introduccidén de la materia prima, ma--
quinaria y accesorios, como los impuestos dircctos de renta y vialidad
v los impuestos interncs de consumo, como también los municipales, pe--
san en gran medida sobre los resultados finales de operacidn y de la -
gestidn administrativa. AdemAs se impone también el analisis de la le-
gislocién labeoral, para conocer les salarios minimes tanto del sector -
industrial come del comercial y agricola, la contratacibén colectiva y -
la fucroa sindical, ¢l sistema de seguridad sccial y de otras prestacio

£
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nes al trabajo, a fin de calcular los ccstos de la produccidén, en razdn
de gue el rubro salarios y prestaciones sociales es uno de los gue méas
influyen en las erogaciones de las cmpresas durante cada ciclo econdmi-
cc. lo obstante, estos costos pueden obviarse en alguna medida en cier
tas industrias mediantc la mecanizacién en los precesos de produccidn,
cuando los salarios vprevalecientes son demasiado elevados. Sobre este
aspecto puede expresarse gue el precio de la mano de obra se ha conside
rado gue es muy variable de una zona a otra. IEn los mercados donde la
presidn demografica «s fuerte, los salarios regularmente son bajos, pe-
ro tombién puede argumentarse que donde las zonas estan densamente po--
bladas, donde regularmente predoninaz la industrinlizacidn, el costo de
vida es alto y regularmente los salarios son también clevados.

En los lugares donde ¢l costo de vidn es alto, perc a -
camtlo de esto existen otras car-cteristicas como clima agradable, fa--
cilidnd de transporte en su funcicnnbilidad y en su precio y facilida--
des de educacidn para el progreso nismo de los trabajadores, éstos es--
tarian dispuestos a trabajar por snlarios mAs bajos en las zonas que -
rcelnan estos condiciones que en otras aunque los salarios scan mAs al--
tos, tecniendo en cuenta que la poblacién regularmente busca establecer-
sz donde 1la vida ¢s barata, satisfactoria y scgura.

Los transportes ticnen vital importancia en la presidn -
demogrAfica de una regidn por cuantce éstos tienen la facultad de la -
movilizacidén de gruesos grupos de poblacidn de un lugar a otroj cuando

los transportes no ticnen 1la movilidad que requiere el grupo-poblacidn,

Y]

£ste no se pueds traslader con frcilidnd o otrns zonas, repercutiendo -

L

esto en la demandr~ sobre todos los productos gue necesita pnra su sub--



sistencia, y por la misma ley se devan los precios de los articulos de
prirera necesidad suscitando una reaccidn en cadena en los articulos -
de segundo orden.

Los transportes tienen gran importancia en la localiza--
cidén de las industrias, por cuanto &stos representan un rengldn que -
influye en la determinacidn de los costos de los productos a fabricar-
se, ¥y por otra parte intervienen en la econcmia de tiempo, tanto en la
obtencidn de la materia prima como en la distribucidn y venta de los -
articulos terminados, lc que s¢ traduce en mejores resultados netos en
los ingresos. Las enpresas industriales deben situarse de tal manera
que las ventajas de su localizacidbn, reduzcan los costos de transporte
especialmente cuando e¢s el producter ¢l gque absorve lcs fletes, lo gque
regularmente ocurre. Sin embargo no deben descuidarse los otros fac--
tores que intervienen en la localizacidn de las industrias gue se han
mencionado en parrafos antcriores.

Cuando los productos que se pretenden fabricar necesitan
de mayores cantidades de materia prima en relacidn con la gue va invo-
lucrada e¢n el procducto acabado, la ubicacidén de las plantaos debe ser -
evidentemente cerca de las fuentes de abastecimiento; para citar un -
ejecmplo en nuestro medio, a la industria del cemento cuando se le¢ ago-
té la fuente de abastecimiento en las playas de Acajutla, hubo necesi-
dad para poder continuar explotando ¢ste negocio, de trasladar la plan
ta productora o la zona de Metapin donde existen yacimientos de estos
materiales para la fabricacién de este producto. Seprefirid entonces
desmontar las instalaciones en vez de transportar la materia prima -

debido a los excesivos costos en el transporte.



En la actualidad los paises del Area Centroamericana, con
piten por hacer llegar a su pals, nuevos capitales para la industria -
por lo qgue es conveniente ofrecer lugares apropiados, ampliocs, que per-
miton econcmias de escala y que estén =mtendides por todos los servicios
necesarios que requieren cstos sitios industriales, Una de las zonas ~
para cestos fines podria ser la de Apopa dada su ventaja en la amplitud
de la zouna, la topografia del terreno, lo relativamente cerca y la fa--
cilidad de acceso a los medios de transporte; por otra parte, en la --
Zona Metropolitana se han cscaseade los lugares para la industria, el -
comerclo & inclusive para casas residenciales; ya que en los lugarcs -
aledafics a lo largo del Boulevard del Ejércite hay saturacidn de plan--
tas industriales, lo mismo puede decirse de las zonas a través del Bou-
levard Venezuela y en similares condiciones cstan las otras zcnas peri-

féricas industriales del Nacleo Regionnl de San Salvador.
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COLECTIVO DE BUSES EN EL AREA METROPOLITANA

a) Caracteristicas de la red de calles en el Area Metropolitana.

El drea metropolitana de San Salvador es pequeﬁa, dindmi
ca, con caracteristicas de industrializacidn, numerosa poblacidn, rodea
da de suburbios y de algunas zonas agricolas, estd constituida por 10 -
municipios: San Salvador, Ayutuxtepeqgue, Cuscatancingo, iejicanos, Ciu-
dad Delgado, Soyapango, Ilopango, intiguo Cuscatlan, San Marcos y Santa
Tecla, que es parte de la expansidn urbansa.

La regidén metropolitana abarca ademds de los anteriores,
otros municipios que son: San Martin, Tonacatepeque, a2l Oriente; Coldn,
Sacacoyo, Ciudad Arce, San Juan Qpico y San latias, al Poniente; Apopa,
Nejapa y Quezaltepeque, al Norte; Santo Tomds y Santiago Texacuangos, -
al Sur; toda cubre una extensidn de 175.847 hectdrcas.

Bl drea metropolitans se ha ensanchado en los dltimos -
diez arios, debido al pronunciado incremento demogrdafico, las inmigracio
nes de las zonas rurales y iultimamente con los procedentes de Honduras
debido al conflicto bélico, todo lo cual ha tenido algunz influencia en
el proceso de industrializacidn.

Los 10 municipios, incluyendo Hueva San Salvador (Santa
Tecla), tienen el 82% de la superficie urbanizada de 1la Regidn y el 18%
restante, lo constituyen los municipions periféricos.

Las arterias del drea metropolitana, se pueden subdividir

en varias categorias, desde las principales, las secundarias, siguiéndo-~
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les las colectoras vy las calles locales y de servicios, las que pueden
considerarse como de guinto orden.,

Las primeras o sean las principales, son aquellas que es-
tan dentro del Area metropolitana y conectan zonas del sector urbano -
con el rural. En estas arterias generalmente los vollmenes minimos de
trafico son de 300 vehiculos por hora aproximadamente; lo que significa
un movimiento continuo.

Las de segupdo orden, son calles que unen nlcleos dentro
del radio urbano de la capital, y el volumen de trafico normal puede -
considerarse en 100 vehiculos por hora aproximadamente.,

Las vias colectoras son aquellas que sirven para el trafi
co interno de zonas especificas, con menor actividad, y conectan hacia
las arterias principalcs y secundarias.

Antes de 1960 las necesidades de estacionamiento eran de
poca importancia, pero a medida que ha aumentado considerablemente la -
importacidn y matricula de automotores, se ha vuelto un problema de gran
magnitud, especialmente en el Distrito Comercial Central, donde las ca-
lles resultan demasiado angostas en relacidn al transito de personas y
de vehiculos,.

Los lugares de aparcamiento han consistido en parques y -
predios baldios dentro de la ciudad, reservados en las calles, en nime-
ro limitado, estacionamientos privados en los edificios comerciales y -
garages en las casas particulares.

Segln encuesta levantada en 1968 por el Organismo METRO--
PLAN, el nfimero de espacios disponibles para aparcar fue de 3886, de -

los cuales el 44% de estacionamientos estin fuera de las calles, y ¢l =



56% restante estA en las calles. A continuacidn se presenta el cuadro

denostrativo de estas cifras.

Cuadro N@ 11

DISPONIBILIDAD DE fSTACIONAMIENTO, DCC

Porcentaje de
Tipo de Estacionamiento Nimero de Bspacio FEspacios

Fuera de 1la Calle

Piiblicos 450
Piblicos (Propiedad privada) 776
Privados 467
Sub~Total 1.693 Ll

En las Calles

Con Parquimetros 627
Sin Parquimetros 1.566
2.']93 56
Total 3,886 100

Fuente: Plan de desarrollo Metropolitano de¢ San Salvador (D.U.A.)

Varias arterias principales son de 4 carriles, pero se
han venido usando para el trAfico solo dos, y los otros dos restantes
para aparcar. Debido al incremento del trafico en los Ultimos afios,
estas zonas de¢ aparcamiento se han suspendido para agilizar la movili

dad de los vehiculos automotores.
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Las calles angostas, no se adaptan a la circulacidn de -~

vehiculos automotor ndes y cuando (stos las transitan lo haccn con

o
9]
[81e]
=
£

gran dificultad, sin tener la fluidez que el trafico moderno demandsa,
Segln cifras del Organismo Técnico de CONAPLAN, 169,080 -
vehiculos entran y salen anualmente del Distrito Comercial Central, que
es ¢l foco de concentracidn, 1.200 por hora cruzan el limitec de este -
Distrito, de los cuales la mayoria tiene como dustino otros lugarcos dis
tintos al Distrito; pero lo atraviesan ocasionando el congestionamiento
consecuente del enorme trafico, y debido también a que en los c¢nlaces -
adyacentes no hay rutas continuas, teniendo como ejemplo la 25 Av. Nor-
te que aunque le construyeron un paso bajo nivel con la 3a. Ccolle Po---
nicnte, no fue posible descongestionarla porque no es una avenida contl
nua con salida en sus extremos; pueden citarse otros ejemplos como: 1a
calle 5 de noviembre en la 2a. Av. Nte., la carretera Panamericana en -
£l Distrito Comercial Central; la 29 Calle Poniente en la 20 Avenida -
Norte; la bka. Calle Poniente en la 25 Av. Sur. Otra ¢ée las razones que
disminuye la efectividad del tréafico es la desigualdnd en el anchc de -
las arterias, pudiendo citarse la Carretera Panamericann, guce a la al--

tura de la Avenida Roosevelt tiene cuatro carriles, cn el trame de¢ la -

calle Rubén Dario tiene 2 y dentro del nlicleo Central ticne solancnte

Uuno.

Segln encussta realizada por la Direccidn Gencral de Ur--

banismo y Arquitectura en 1965, el mayor moviwmicnto de vehiculos tuvo
lugar en 1z Avenida Roosevelt, con 18.300 vehiculos por dia que transi-
t.n en ambes sentidos. En la Avenidna Peralta se registrd 17.500 vehi--

cules y en la 25 Avenida, 16.920 diariamente. Estos tres lugares fue--



ron los de mayor movimienteo. En la ciudad, existen ctros en las calles
del Distrito Comercial, cuyos volimenes varian de 3.000 a 8.000 vehicu-
los diariamente,

En general, el volumen del trafico en el Distrito Comer--
cial Central es significativo, el cual en términos absolutos fue de -
169.080 vehiculos diarios gque entraron y salisron durante 1965,

Existen épocas en cada afio, durante las cuales buen ntme-
ro de calles por donde circula el trafico urbano, se deterioranm en gran
medida, como consecuencia del continuo trénsito de toda clase de vehicR
los, algunos con pescs maycres para la capacidad de las calles. Esta -
condicibn repercute desfavorablemente en mayores perjucios de los vehi-
culos en general.

En la actualidad las calles de la Zona Comercial Central
nc responden a las necesidades del trafico, ocasionando pérdidas de -
tiempo gue se traducen en malestar social y en demoras del reparto de -
la produccidn industrial.

¥l do los vehiculos en circulacidn ha aumentado notable--
mente en los 0ltimos 5 afios, lo qus aumentard el problema de trafico, -
por lo gue ez de urgencia que se dicten las medidas adecuadas para re--
solverlo, pudiendo recomendarse la construccidn de autopistas que permi
tan comunicarse entre si las zonas periféricas sin atravesar la Zona -
Comercial Centrnl; esta medida puede cemplementrorse con scflales de tran
sito adecusdas, construccidén de mercuios modernos, para evitar el haci-
namiento de vendedoras ambulantes, reduciendo de osta manera el costo -
social de la salud. Con estas medidas sc agilizaria el transporte de -

buses, medio principal de¢ la poblacién para trasladarse a sus labores -



diarias. Debiendo ademéas, fijarse estacionamientos zpropiados para -
abordar y bajar pasajeros, y terminales de carge y descarga.

Las medidag de regulacidén del transito tomados con los -
parquimetros 2livid en parte el problema de la circulacidn; sin embar-
50, &sta no fue suficiente al grado guc hubo necesidad de suprimir mu-
chos de ellos en diferentes calles, paras poder agilizar un poco mas el
transporte en la Zona Comercial Central, lo quc viene a demostrar gque
es conveniente y necesario evitar los estacionamientos de vehiculos en
e=ta zona.

A largc plazo una solucibén radical al preoblem~ seria la
demolicién de varias manzanas de construccidn antigua gue no relmen -
condiciones de higiene, ni scguridad fisica, y que perjudica el ornato
de la ciudad; v construir edificios de varios pisos aprovechnndo el -
espacio vertical v ampliondo las cnlles, dandole cupo a mayor nlmero -
de trabajadores y de vehiculos, ~giliznndo de estn maners el comercilo
y la industria. Esto podria llevarse a cabo con recursos del Estado y
del Sector Privado, en beneficio del desarrollo econdmico, fisico y so

cinal del pais.



b) Densid=d de la poblacién en San Salvador.
Conforme cifras de los anuarios de la Direccidn General -

de Zstadistica y Censos se han elaborado los sigulentes cuadros:

Cuadro N& 12

PCBLACICN LSTIMADA AL 31 DE DICIaMBRs LN L
DobPLRTAMINTC DL SAN SALVADOR

) o o
Afios Total Infre— Urbana Ingre— Rural Ingre—
mento mento mento
1965 551.618 Lk20.209 L.o 131.409
1966 572.379 3.8 Lz6.8L1 L.o %5.538 567
1967 594 . 470 3.9 L5k, 504 L.O 175,966 2.6
1968 616.182 TP 471.860 3.8 144,322 3.1
1969 637.007 Zol L8E.667 3.6 148,380 2.4
Porcentajes

Total Urbana Rural
1965 100 76.2 23%.8
1966 100 7643 2%.7
1967 00 76.5 22.5
1968 100 76.6 23. 4
1969 100 7657 23.3

Tuente: Anuarics de la Direccidn Genernl de Estesdistica v Censos.

Puede observarse que la poblacidén del Departamento de -~
San Salvador, aumentd desde 1965 hasta 1969, en 85.389 habitantes, re-
presentando 15.4% de incremento. La poblacidén urbona de dicho Peparta

nento sc¢ elevd de 420.209 a 488.667 en el mismo periodo, habiendo obte
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nido un alza de 68.458 habitantes, o sea el 16.2%; la pcblacidén rural -

subibd de 131.409 a 148.340 hnbitantes, es decir 16,931 mAs lo gue en -

o)

términos de porcentaje representd el 12.9%, en el mismo periodoa.
En el cuadro puzde obscrvarsc que aungue la poblacidn del

Departamento de San Salvador, ha crecido en términos absolutos coro se
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acaba de indicar, en tfrmino in decrecido, 2 excepcibn del -

afio 1967, que sc incrementé en 0.7%,

ol

n lo gue a la poblacidén urbana ce refierc, el fendmeno -

=)

es parecido, o sza que ha tenido un nccenso cxpresado ¢n forma abooluta,

3

Arcas rurales toambién se -

G

v ha bajado en un pequeflo porcentaje; en las
registraron cifras mayores de poblacidn durante los miswmos afios trata--
dos (1965-19€9); pero en general ha tenido aumentos y disminuciones con
insignificantoes difercncias.

Lo oanteriocr viene a demostrar gue las monas urbanas de -

17.114 habi--

@

San Salvador, van confipurando su dimcnsidén a un ritmo d
tantes més, como promcdio arual; en cambio las rurales 1o hecen a un -
promedio de 4,232 habit=antcs por ano.

Puede observarse que decl total de la poblacidn de San  --
Salvador, el 76.5% de promcdio aproximadamente corresponde a la pobla--
cidén urbana y ¢l 23.5% rcstante, ¢s psra la rurnl, durante el periodc -
1965-1969.

£1 hecho de que en términos relativos la poblacidn urbana,
tenga una tendencis decrecicente, aln en porcentajes exiguos, se debe a
que la politica de los programas eccondmicos, ha sido la de evitar las -
inmigracionass del campo hacia las ciudades, y las aglomeraciones de las

industrias en la metrdpoli, utilizando para ello en parte los créditos
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otorgados por el sistema bancario nacional y privado, instituciones au-
tonomas, organizaciones privadas, cocperativas, y otros proveedores par
ticulares, propiciando asi el desarrollo de las zonas agropecuarias, en
diferentcs aspectos tales como habilitacidn de tierras, cultivos inten-
sivos, de conservacidn, almacenanmiento y de mano de obra.

Anteriormente sbélo existian los crédites de gvio o a cor-
to plazo para los productos de exportacidbn, los cuales daban una subocu
pacidén temporal, lo que permitia en mayor escala la inmigracidén de los
trabajadores del campo hacia las ciudades, en las &pocas gque cra reducl
da la oferta de trabajo en el sector rural.

Los inmigrantcs hacia las ciudades son trabajadores no -
calificados en su mayoria, de bajos recursos econbmicos, gue sc¢ emplean
en trabajos materiales como obreros auxiliares, cuya remuneracién es de
poca cuantia, y que vienen a engrosar la poblacidn urbana en demanda -
constantc del transporte piblico.

La mayor concentracidn de personas y vehiculos, esta en -
la zona comercial central, lugar de gran movilidad de personas y de ac-
tividad comercial; aqul ocurre el mayor congestionamiento por la ustre-
chez de las calles, mal delineadas, ventas apostadas in las mismas en -
forma desorganizada, y el =ran volumen de trafico. Se hace necesario -
planificar y llevar a cabo notables mejoras eén el area metropolitana -
en forma organizada, pars gue esta zona rinda mejores pcrspectivas tan-
to a la inversidn comecrcial comc a la concurrencia en esta clase de mer
cados.

Segfin cifras estadisticas de 1la Direccidn General de Ur--

banismo y Arquitcctura, la distribucidn en 1966 de la poblacidn urbana
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de la Regidn Metropolitana de San Salvador, y la distribucién del aumen-
to previsto hasta 1980, es conforme el anexo NQ 9

De las cifras contenidas en dicho anexo se deriva que la -
poblacibén urbana de la ciudad de San Salvador y sus contornos, en 1966 -
fue de 508 mil habitantes de los cuales el 90% lo constituyd habitantes
del Area Metropolitana equivalente a 457 mil personas; el resto corres--
ponde a la Regidn Periférica de la Metrdbpoli con 51 mil habitantes dig--
tribuidos en las zonas Norte, Oriente, Sur y Occidente, con 22, &, 7 v -
14 mil habitantes respectivamente.

El aumento previsto para la ciudad y sus zonas periféricas
hasta 1980, seria de 465 mil habitantes, de los cuales 418 mil serian -
para el Area Metropolitana y 47 mil para el resto de la Regidn, represen
tando el 90% y 10% respectivamente.

De la poblacibdn de 1966, mids la del aumento previsto se -
obtendria un total para 1980, de 973 mil habitantes para toda la Regidn
en estudio, distribuida en 875 wil en ¢l Area Metropolitana y 98 mil en
el resto del Area periférica.

Sstas cifras son muy significativas en cuanto al gran volu
men de personas que habitaradn la Regidn que se considera para 1980, y =~
desde luego la distribucidn en las distintas Areas; se comprende entonces
la fuerte demanda del scervicio de transporte que se desarrollara en esa

época y en los afios prdximos.



c) Desplazamiento de los usuarios de los buses y tiempos de recorrido,

Bl Area Metropolitana de San Salvador es una de las mas -
densamente pobladas en Centro América. =®l volumen de poblacidn usuaria
de buses asciende aproximadamente a 474.150 1/ habitantes por dia, dis-
tribuido en las distintas rutas en que operan las empresas del transpor
te urbano.

En este desplazamiento suceden hacinamientes en la zona -
comercial central y sus alrededores, en demanda de servicio durante las
horas de entrada y salida de las labores diarias de la poblacidn econd-
micamente activa, y de la escolar.

En estos lapsos tienen lugar las horas criticas y es cuan
do la demanda supera en gran medida a la oferta del servicio. En cam--

bio en el resto de las horas de trabajoc, es notorio que la oferta exce-

de a la demanda. Lsta activi. del transporte urbano se¢ repite todos
los dias laborales del afio.

Las cifra

0

del cuadro que sizus muestran la poblacidn =
promedio que se moviliza diariamente, desde las 4:00 hasta las 22:00 ho
ras, de conformidad con encuesta realizada en 1668 por la Direccidn Ge-

neral de Transportes y Comunicaciones.

1/ Direccidn General de Trancnortes y Comunicaciones.
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Cuadro N2 13

Promedio de

RUTA N
1 28. 79k 6.07
vo2 42,160 8.89
3 25.759 5.4%
b he. ok 9.79
) 33.619 7.09

7 18.772 3.96

8 36.639 773

10 18.893 3.98
N 40.989 8.65
12 7473 1.59
13 17.609 271
14 6.209 1.32
15 2.399 0.50
16 L, gk 1.04
23 12.667 2.67
2k 15.253 3.22
27 £.230 1.31

< 29 43,240 9.12
30 21.905 h.62
31 13.911 2.94
33 30.211 6.37

Total L7Lk 150 100.c0

Fuente: Dircccidn General de Transporte y Comunicaciones.
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Los mayores movimientos de usuarios corresponden, en su —-
B 5 1

orden, a las rutas ntmeros 4, 29, 2, 11 v 8 con movimientos de 46,404, ~

43,240, 42,160, 40.989 y 36.639 pasajeros, que en términos rclativos re-

prcsentan los siguientes porcentajes: 9.79, 9.12, 2.69, 8.65 y 7.73 res-
pectivamente; estas rutas sirven zonas densamente pobladas, las cuales -
en el mismo orden citado, corresponden a Ciudad Delgado, Colonia Santa -
Lucia, Mejicanos, San larcos y Colonia Montserrat.

Mediante anexo N2 10 se agrega el cuadro gue presenta el -
"Control de pasajeros que se desplazan en todas las rutas - 19648" el cual
contiene en forma pormenorizada, el volumen total de la poblacidn usuaria
en las distintas horas de flujo.

La maxima intensidad en la demanda de pasajes ocurre entre
las 6:00 y 8:00 horas, debido al desplazamiento de la poblacidén hacia -
las fuentes de trabajo y centros educativos. En este lapso de 2 horas -
la curvatura de la demanda alcanza su mas alto pico por sobre la de la -
oferta de asientos; existiendo un movimiento de 80.220 pasajeros, confor
me cifras del mismo anexo.

Este fendmeno se sucede en los lapsos comprendidos entre:
las 11:30 y 13:00 horasj; 13:30 y 15:00 horas y de las 17:00 a las 18: 30
horas, con un movimiento de 76.397, 4&.CGL y 57.686 usuarios, respectiva
mente para los horarios citados. IEstos son los periodos criticos en el
servicio urbano, cuando la demanda es muy superior a la oferta,

En las <demhs horas, durantc los intervalos entre las horas
de ingreso y salida de los centros de trabajo, la situacidn <s radical--
mente diferente; es notorio que los buses circulan z menos ¢¢ su capaci-

dad, 1s oferta de asientos supera a la demanda.
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En dicho anexo N2 10 se puede leer el movimiento de pasa-
jeros calculado por medias horas y por rutas. Se ha cbtenido también -
el coeficiente de utilizacidén a lo largo de¢ todas las horas, desde las
L4:00 hasta las 22:00 horas, lo mismo que los coeficientes de utilizacidn
en las horss criticas; para determinar estos Gltimos, se¢ ha sumado el -
ntmero de usuarios desde las 6:00 hasta las 8:00 horas, cantidad que al
relacionarla con el volumen promedic del dia de 47L4.150 pasajeros produ

ce un porcentaje estirmado en 16.9 para estac 2 horas critices de la ma-

Frn la misma formn se han agrupado los vollmenss de pobla-
cidn desplazados en las otras heoras criticas cuyes coeficientes son del
orden de: 9.16, 9,28 ¥y 12.2 respectivamente y durante los lapsos com-=--
prendidos entre las 11:30 y 13:00 hornss; 13:30 y 15:00 horas y de las =
17:00 a las 18:30 horas. Puede notarse que estos porcentajes son eleva
dos con relacidén a los que corresponden a las otras horas de circula---
cidn.

Segln encuesta realizada por la Direccidn General dec Trang
portes y Comunicaciones, los bleques de poblacidn separados por activi-
dndes y movilizados por el servicio urbano de buses en 1968, respondib -

a las siguientes cifras:
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Bloques de poblacidn por actividad movilizados por el servicio urbanoc
de buses en 1963. */

1.- Blogue Educacidn: Porcentajes Pasajeros
Transporte

a) Llumnos de Primaria L,19 % 19,867

b) Alumnos dc Secundaria 16.80 % 79.657

¢) Profesores de Primaria 2.96 % 14.036

d) Profesores de Secundaria 0.25 % 1.185

e) Alumnos Universitarios L,27 % 20.246

Total 28.47 % 134,991

2.~ Blogue Gobierno:

a) Personal de Gobierno Central 7.97 % 37,790
b) Personal de intidades Autbdnomas 5.60 % 26.553%
c) Servicios 3.70 % 17,543

Total 17.27 % 81.886

3.— Bloque Comercio e Industria:

a) Construccibdn 10.32 % L8.932
b) Comercio 12.63 % 59.885
¢) Industrias Manufactureras 1729 % 81.981
d) Servicios 6.49 % 30.772
¢) Transportes y Comunicaciones 7.53 % 35,703

Total 54.26 % 257.273

Fuente: Direccidn General de Transportes y Comunicaciones.

*/ Movimiento de pasajeros por dia.



La poblacidn que se desplazd por medio del servicio urba-
no en 1968, fue a un promedio diario de 474,150, del cual el 28.47% co-
rresponde al bloque-educacibn, el 17.27% al bloque-gobierno y el 54.26%
al blogue-comercio e industria, como puede observarse en el cuadro qgue
precede. Este Gltimo blogue representa el mayor porccentaje de poblacidn
usuaria del servicio colectivo urbano, correspondiéndole al sector de -
la industria manufacturera el 17.29% y al comercio el 12.63% que son los
mayores porcentajcs de este bloguc.

En la actualidad es notorio que el usuario se vea obliga-
do a transportarse en las horas criticas, en condiciones de incomodidad
y nada saludables, con las demoras prolongadas y el malcstar social que
esto trae consigo.

En realidad, el problema de congestionamiento en las ho--
ras de punta ha tenido entre sus causas principales al crecimiento po--
blacional de la metrdpoli, incrementindose considerablemente con las -
constantes lnmigracliones que buscan fuentes de trabajo en los distintos
sectores de la produccidn. No obstante esto, las empresas transportis-
tos han conservado el nlmero de unidades en operacidn por exigencias de
la demanda, al grado de gu¢ en varias horas del dia es notoria que la -
oferta de asientos supera a la demanda, aunque también es cierto que en
las horas criticas no son suficientes los buses para atender las necesi
dades de transporte colectivo de la poblacidn econdbmicamentce activa y -
del sector de la educacidn.

La solucidn del problema, a simple vista, podria consis--
tir en aumentar el nimero de buses en las horas de punta para transpor-

tar con rapidez y confort la demanda no satisfecha; perc el problema es
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mas grave y mAs complejo. En la actualidad casi todas las cmpresas de
transporte urbano estén en malas condiciones econdmicas y financieras,
vy las pocas gque se mantienen con reducidas utilidades no estén en capa
cidad de comprar nuevas unidades para sumarlas a su flota, mucho me--
nos para sustituirla, ya que en estos momentos la mayor parte de las -
unidades ¢n servicio se¢ encuentran deterioradas.

En razbn de lo anterior, y como una medida satisfactoria
para evitar el congestionamiento seria la implantacidn de nuevos hora-
rios de trabajo de los usuarios; pudiendo mencionar la jornada ftnica -
en el Gobierno y Entidades Autdnomas y de ser posible incluir el scc--
tor de la industria manufacturera, movilizando de esta manera el 45,09%
de los usuarios bajo horario distinto, siendo aconsejable el de las =~
9:00 a las 16:30 horas; se recomienda este horario previendo a la vez
gue ¢l scrvidor del Gobiernc al salir de su trabajo en horas avanzadas
de la tarde, no pueda emplearse con menos salario en el comercio, evi-
tando en esta formg ¢l aumento de la desocupacidn que persiste.

Un nuevo horario de todas las actividades serlia el que -

se presenta mediante el cuadro que sigue:
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Cuadro N2 15

Horario de trabajo sugerido

Ter. Blogue
Educacibn 28.47% 7:00 a 11:30 hrs.
2:00 a 17:00 "
Construccidn 10.32% 7:00 a 17:00 H
38.79%
20, Blogu
Gobierno 17.27% ) 9:00 a 16:30 hrs.
Ind. Manufacturera 17.29% ) 9:00 a 17:00 "
Servicios 3.00% ) 9:00 a 17:00 "
Transp. y Comunice.
(pequefia industria) 7.53% ) 9:00 a 17:00 "
45.09%
3er. Bloque
Comercio 12.63% ) 8:00 a 12:00 hrs.
)
N . . Z Cf
Servicio 2.49% ) 5:00 a 18:00 "
16.12%

Con esta sugerencia, el 28.47% del grupo-educacidn se -
movilizaria entre las 7:00 y las 11:30 horas en la nmaflana y de las -
2:00 a las 17:00 horas en la tarde, 21 de 1la construccidn como es ya
su costumbre se desplaza en horas que no ocasionan mayor congestiona-

miento cuyo horario seria ¢l mismo, de las 7:00 a las 17:00 horas.
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El hloque de usuarios que si sufrirlia modificaciones cs -~
el del Gobierno y la Industria Manufacturera, que se movilizaria ¢l pri-
mero de las 9:00 a las 1A:30 horas, teniendo siempre las mismas 7:30 ho-

ras laborales; el segundc se desplazaria entre las 9:00 y las 17:00 ho--

n las mismas 8 horas de trabajo; y por 0ltimo el -

[

ras, cubricndo tambi

W

tercer bloque de comercio y de servicio que se¢ movilizaria entrc las 8:00
y 12:00 heras y de las 14:00 a las 18:00 horas.

De e¢sta manera el flujo continuo d¢ usuarios se¢ diluye en
mayor tiempo, evitande las horas criticas, donde la demnnda c©s bastante
supericr a la oferta y evitando también las llamadas horas muertas donde
la oferta de pasajes es mayor que la demanda. Por otra parte los buscs
se recargarian mucho menos y su desgaste seria el normal, evitando gas--

tos prematuros en reparacicnes y en repuestes con ¢l consiguiente agra--

o

vante que al estar embancados dejan de generar ingresos mientras se lle-

van a cabo las costosas reparaciones, redundando desde

mo scrvicio para todos los usuarios.

Con la medida administrative del cambio de horarios habria
mayor eficiencia en este servicio, inclusive con el mismo nlmero actual
de unidades y descongestionamiento del trafice en provecho de las demas
actividades que se sirven del transporte colectivo de buses.

Zsta medida seria a corto plazo y redundaria en beneficios
positivos.

La otra solucidn scria la de comprar nuevas unidades, para
reforzar la flota cxistente, pero comc s2 ha explicade anteriormente las
empresas no estan en condiciones econdmicas de hacerlo, y por otra parte

los socios de las empresns transportistas no estin en disposicidn de in-
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vertir mies en esta industria por las exiguas utilidades que han obteni-
do en los Gltimos cuatro afios, y por los mGltiples conflictos laborales
que han surgidc con los Sindicatos de¢ esta industria.

Para satisfacer la demanda de pasajes en 1968, los empre-
sarios de todo el servicio urbano, hicieron uso de la capacidad de 435
unidades, no obstante gque la Direccidn Genersal de Transportes y Comuni-
caciones les habila fijado un requirimiento minimo de 507 buses para --
prestar el servicio, existiendo una diferencia de 72 unidades que fal--
taron para completar =1 nimero fijado.

A continuacidén se presenta ¢l cuadro que en forma detalla
da hace referencia a las cifras antes mencionadas, con inclusidn de los
porcentajes de buses gue no prestan servicio por cada una de las empre-

ca

03]

Cuadro No 16

Autobuses autorizados para prestar el servicio y autobusss que realmente

lo prestan

Ruta Empresa Minimo de buses Promedio Porcentaje -
e con que deberia de buses de buscs que
prestarse ¢l ser en servi ne prestan -
vicio, Cio. servicio.
1 CASSA 25 21 16,00
16 CASSA Vi 7
2 AUSA 25 52 8,58
3 TUSA 37 25 19,36
i TAGSA 35 33 5.72
5-A GASA 27 2k 1111
5-B LASA 10 8 20.00

Vi REXSA 25 18 28.00C
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6-B
10-4
10-B
11
12
13
14
15
25

27
29
30

33

Fuente:

LA FLLCHA SA
LA FLECHA SA
TASSA

TASSA

LINEA AZUL
ZASA

SASSA

SAGSA

5ASSA

AUSA

AUSA

Li FLIECHA 8Si
oLLSA

curt

TLUSA

CCTSA

Total

Direccidn General

- Lo .

N

20
14
10
40
ol
16

ESS

i

507

Transportes y Comunicaciones.

14,29
12.50
14,29

21.43
12.50
33432

20.00
14,29
0.00
5.00
20.83
12.50
10.53

N

Del cuadro que precede se deduce que ¢l porcentaje de bu--

ses que¢ no prestan servicio es alto,

teniendo un promedio con respecto -

a todas las empresas de 14.20%, lo gue repercutc c¢n un mal servicio pa--

ra los usuarios en horas de mayor movimiento,

Dircccidn General de Iransportes y Comunicaciones, tiene el rccurso

Antce esta deficiencia e¢n la prestacidn del servicio, la --

exigir ¢l cumplimiento

buscs,

de Autobuscs y Camionetas,

con basc en =1 Art.

con la san

9 del Replamento Transitoric d

cancalar

la linea para

de los requerimientos minimos en la cantidad de -

Transportes -

dedicadas a esta actividad con mejor crganizacibdn y administracidn, pre-—
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vio an&lisis de un estudio de factibilidad técnico-econdmico. Algunas
emyresas posiblemente incurririan en deudas en la adquisicidébn de nue--
vas unidades; lo mismo podria acenteccr a sus socios en lo particular,
ya que aguellas como personas juridicas, en la actualidad no gozan de
crédito en las agoncias distribuidoras de buses ni en otras entidades
provecdoras, por incumplimiento en el pago de sus obligaciones, que in
cluyen mora por facturas de repuestos y accesorios., Conscecuentemente
al trabajar las empresas con unidades nuevas, lcs costos per manteni--
micnto son mencros, y cn esa misma medida aumentan las utilidades, pro
curando al propioc tiempo que las reservas por depreciacidn sirvan para
sustituir el equipo obsoleto.

Pero esta solucidén no seria a corto plazmo, porgue muchas
cmprwsas tienen casi todas sus unidades en completa obsolescencia, y =
sc necesitaria de fuertes capitales para sustituir su equivo. Habria
que e¢ntrar en negociaciones con organismos nacionales o internaciona--
les de crédito para consegulr préstames para la cxplotacién de esta -
industria; tramites que por su missn condicidn y cuantiosos montos se
1llcvan mucho tiempo.

Seglin el cuadro N2 16 en 1968, ¢l promedio de unidades -
en servicio era de 435 vy ¢n marzo de 1971, conforme el cuadro N@ 17 que
st inserta més adelante fue de 445, existiendo una diferencia de 10 bu
ses que representa el 2% de incremento, cifra &ésta que es demasiado rg
ducida,

El cuadro de mérito es conforme resolucibén de la Direc--~

cidn General de Transportes y Comunicaciones, y se musstra en seguida:
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Cuadro N@ 17

Nimero de buses de las rutas urbanas de San Salvador (tiarzo 1971)
Ruta Empresa Buses Buses Promedio Buses % buses
Ne auto- autor. buses en fuera gue no -~
rizad. en rva servicio de ser prestan
vicio servicio
1 CASSA 23 5 20 3 13.04
2 AUSA %5 7 31 L 11.43
3 TUSA 23 5 17 6 26.09
Z-4  REFULRO 8 1 8 - -
L TASSA 26 Vi 35 1 2.78
5 BLS 2L 5 22 2 8.33
5-A  TASA 8 2 7 1 12,50
9 ETSSL/COPACS 30 6 27 3 10.00
3 L4i FLECHA SA 18 L 15 3 16,67
8-4 LA FLICHL SA 14 3 13 1 7.14
10 TASSA 22 b 22 - -
10-B TASSA 23 S 19 b 17229
11 CCPSINTRANS Lo 8 30 12 28.57
12 MATSA 2 6 2 25,00
13 SASSA 18 b 1% 5 27.77
14 SABSA 8 2 8 - -
15 SHSSh L 1 3 1 25.00
16 CRLBI 7 1 é 1 14.29
16-A RENCA L 1 2 2 50.00
21 FLOTH A UXILIC 19 4 16 3 15.79
23 AUSA 19 n 11 8 L2,11
2L AUSA 14 3 12 2 14,29
27 COUPERATIVA 6 1 6 - -
29 ZLLSA Lo 9 z9 1 2.50
30 COTI 26 5 20 6 23.08
3 TAUSA 20 L 15 S 25.00
33 COTGA 20 6 2 8 26.67
TOTALES 529 109 L5 8L

Fuente: Direccidn Gencral de Trausportes y Comunicacionces.
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Los cuadros Nos., 18 y 19 gue se presentan mas adelante, -
conticenen en forma detallada el origen y destino de las rutas gue reco-
rren los buses de cada empresa, y las distancias aproximadas en kildme-
tros de cada ruta asienada.

Hay rutas que tienen lece mismos tiempos de recorrido, en
cambio las distancias scon distintas y algunas con diferencias marcadas,
tal e¢s el caso de la ruta 2 cuyo trazme estd comprendido entre la Colo--
nia Costa Rica y Mejicanos, con un trayecto de 12 kildbmetros aproximada
mente, que se¢ cubre en un tiempo de 60 minutos, mientras la ruta 10, -
cubre una distancia de 15 kilbmetros Colonia San Joaquin - Colonia Dolo
res, en el mismo tiempo de 60 minutos, y la ruta 3-A, recorre 19 kilbme
tros entre Urbanizacidn amatepec y Col. Zacamil, =n ¢l mismo tiempo; lo

mismo puede deécirse de lac rutas 5, &, 16-L y 23, que cubren tramos de

15, 9.5, 11 ¥y 16 kilbmetros respectivamente en ¢l mismo tiempo de 50 -
minutos; se ven mds marcadas las diferencias entre la ruta 30 Circunva-
lacidn que recorre L2 kildmetros en 110 rintc.y ¥ la ruta 31 que reco--
rre 30 kildmetros en 2.60 horas. Lo mismo suceds en el precio de los -
pasajes; micntras la ruts 30 cobra diez centavos por 42 kildmetros, la

rutn 29 cobra veinticinco centcovos por 3L kildmetros. asg diferencias

son producto de la ausencia de un cstudio téenico al fijar el recorrido,
el cunl lo establece el Departamento General de Transito, que duspués -
lo comunica a la Direccidn General de Transportes y Comunicacionce,

Los cuadros mencionsdos se mucstrun a continuncidn:
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Cuadro Ne 18

Empresas, rutas, origen destino y tiempos de recorrido (Marzo 1971)

No Empresas Origen y destino Tiempos de
Ruta recorrido.,
1 CASSA Col. &mérica -~ Col. Panamh 58 minutse.
Col. América - Col. El1 Refugio 64 n
2 AUSA Col, Costa Rica ~ Mejicanos 60 "
3 TUSA Col. La Chacra - Col. Atlacatl 75 "
Col. La Chacra - Col. Zacamil 77 "
-4 REFUZRZO Urb. Amatepec ~ Zacamil 60 "
i TASSA Ciudad Delgado - Sagrera 36 "
Ciudad Delgado -~ Estadio 62 "
5 LASA Montserrat- bstacidn 50 "
S5-4 EASA Col. IVU - ZIstacibn Lo "
7 ETSSA/COPACS Ant. Cuscatlan - Col. Guadal. 80 1
8 Li FLECHA Si Montserrat-= 51 Coro 50 "
8~4 LA FLECHA SA Col. Dina - El Coro 60 "
10 TASSA Col. San Joaquin - Col. Dolores 60 "
10-B TASSA Col, Costa Rica - Apopa 90 "
11 COPSINTRANS San Marcos - Col. Libertad 76 "
San Marcos - Col. C. América 80 "
12 MATSA San Salvador - Los Planes 55 "
13 SASSA San Salvador - Soyapango 65 "
14 SASSA San Szlvador - San Martin 70 "
15 SASSA San Salvador - Apulo 90 "
16 CASSA Cole. América - Sn. Ant. Abad 80 "
16=-4 R&XSA El Centro - Sn. Antonio Abad 50 "
21 FLOTA AUXILIO Sgo. Texac. - San Salvador 90 "
23 LUSA San Salv. - Plan del Pito 50 "
San Rambdn
24 AUSE San Salvador - Cuscatancingo 37 "
27 COOPLRATIVA Las Mercedes - Col., L1 Paraiso 70 "
29 ELLSA Lomas Verdes - Ilopangoe 110 "
30 CCTI Circunvalacidn 110 "
31 TAUSA Col. Monte Carmelo - Sagrera 120 "
33 COTSA Col. Santa Lucia ~ Col. Escandia 110 "
Fuente: Direccidn General de Transportes y Comunicaciones.
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Cuadro NQ 19

Control +¢ viajes vy distancias en kildmetros

Futz N@ NQ d¢ viajes por unidad Distancias aproximadas
1a jornada - 2a jornada en kms. viaje redondo.

1 6 6 13

2 6 6 12

2 5 6 20

3-L 5 5 19

b 7 7 9

> 8 8 15

5=i ¢ 8 10.5

7 5 L 2k

8 7 7 9.5

8-4 6 6 1
10 6 7 15
10-B L L 29
11 5 3 2h
12 6 6 20
13 5 20
1k b 36
15 4 b 36
16 5 5 12
164 £ 6 17
21 0 5 27
23 6 6 16
2l 7 7 12
27 6 6 2k
29 L L 3L
30 4 3 L2
a1 4 3 20
33 4 3 36
Totales 147 143 557

Fuente: Direccibdn General de Transportes y Comunicaciones.
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de 4 entidades representativas d

de esta industric.
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1
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en la forma siguiente:
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Impresa B - Hutas:
Zmpresa C - Rutas:
Zmpresa I - Rutas:

De estas cuatro so

estudios de auditoris con el fin

nanciera de carda une, asi como t
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gue lo constituyen las més
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Para
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de

ambién los

¢ grupo como una muestra,

sentativas

por

coen

C

l¢

por finalidad mostrar la estruc

e

colectivo de

de transporte -
s« ha tomado una mucstra -
s¢ dedican a la zxplotacidn

la introduccién, las cmpro-

let rutas

ras y las

La Morncio=—

no

Q

ST e e
S CemMpresSic.

la

identifican

[
v
=

han verificado recientemente

ln situacidn econdmica y fi-

nspectos administrativos y de

censiderando

ervicio ur-

las s dos nominadas

bano metropeolitano, porque en primer lugar, primernas adas -
A y B son las que disponcn de mayor nlmero de¢ buses (123 unidades en ser
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vicio entre ambas), las cuales estAn en mejores condiciones de conserva-

cidn, especialmente las de propiedad

la empresa A; son ademas las que
han reportado mayores ingresos y utilidades en los 4 afios comprendidos
de 1966 a 1969, debido a que los capitales sociales de ambas empresas -
son los de mayor cuantia y el servicio que prestan a los usuarios se ha
estimado que es de los menos interrumpidos. En el grupo de todas las -
empresas pueden clasificarse ccomo las mejores.

La empresa D, ha trabajsdo con un promedio de 34 buses en
los mismos 4 afios, con ingresos menorcs que las dos mencionadas anterior
mente, sus vtilidades han ido disminuyendo notoblemente desde 1966 a 1969
prestando un servicio mAs o menos aceptable, se¢ ha considerado que puede
clasificarse como regular; y la otra que ¢s la Bmpresa C, de conformidad
con el estudio d¢ auditoria ha reportado pérdidas que han aumentado des-
de 1966 hasta 1969, a excepcidn de 1967; afio que obtuvo utilidades de -
poca cuantia; los ingresos también han side los menoreés con respecto de
las otras tres firmas consideradas; ¢l nOmero de autobuses de trabajo c¢n
promedio de dicho lapso ha sido de 31 unidades. Esta empresa conforme -
sus caracteristicas se estima que pucde clasificarse entre &l grupo de -

las malase.

Las 4 firmas znalizadas cubre una muestra del 28.5% con
respecto del total de las empresas transportistas urbanas que suman 1h.

Con brse en los =stados financieros ajustados, se ha pre--
parado la estructura de costos de cada una de estas empresns, durante -
los mismos 4 afios, y con sus respectivos porcentajes para cada uno de -

los rubros.

o
]
I

De esta estructura se ha elaborado un cuadro-resumen c



- 57 -

promedio de costos por un autobls en un afio, que viene a ser la unidad
representativa del total de la flota de buses de las empresas urbanas -
dedicadas al transporte colectivo de personas.

Este resumen contiene datos de las cuatro empresas repre-
sentativas, reflejando en cada rubro que lo constituye el promedio del
costo de las 4 empresas; estos promedios se han obtenido tomando como -
base las erogaciones que aparecen en los cuadros ajustados de pérdidas
v ganancias, durante 4 cjercicios y el nlmero de unidades con que ha tra
bajado cada empresa,

De la misma manera se ha calculado las ventas de pasajes
promedios de cada una de ellas en un afio, para establecer el ingreso que
le corresponde a cada autobls por empresa, y poder de esta manera calcu
lar el ingreso medio por la unidad tipo representativa de toda la flota.

Los cuadros que contienen el detalle de los costos senmues

tran en seguida:
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Cuadro N0 26

Utilidad Neta por cada autobis en un aiflo.

INGRESOS Crlones “

Ventas de pasajes h1.328 100

EGRESOS

Salarios Directos 14,524

Reparac. y repuestos 9,628

Combust. y lubricant. 5. 480

Llantas y reencauches 1.801

Depreciaciones L.367

Otros Gastos 1.108

Gastos Financieros Lz5

Gastos de Adnmen. 2.525 Lo, 3288 98
Utilidad Neta oko 2

Fuente: Elaborado con base en los datos de los cuadros numeros 24 y 25



b) Salarics Dircctcs

De los cuadros gque anteceden se deduce gque todas las cnm-
presas obtienen elevados ingresos por venta de pasajes, pero también -
gue incurren en fuertes erogaciones.

Se observa que dentro de los costos, el rubro que mis -

iz
e

]
)]
0]

pastos representa es el os salarios diractoes, son cifras promedia
anuales (1966-1969) de 1.002.754, 988.095, U436.301 y 478.892 colones -
respectivamente A las empresas A, B, C y D, cuyos porcentajes promedios

a2 el mismo orden socn de L2.1, 26.2, 31.9 v 34.7.-

Se puede notar en los cuadros de costos, que a partir del

2iio 1967 los salarios de los motoristas colectores se incrementaron no-
tablemente, teniendo como causa la subida de sus mismos precios de ocho
a doce colones salerio bAsico por cada turuo de oche horas, sin incluir

las prestaciones sociales, las cuales al sumarlas se cbticene un salario

a

q

diario en el turnc de la mafiana de ¢ 16.82 y en ¢l scgundo turno § 13,04
cuyc promedio de ambos resulta ser § 17.4% de¢ salario diario por cada -
motorista colector.

En anexo NQ 11 se presenta en forma detallada el computo
de esta cifra,

Los promedios de costos de salarios por autobfis en un afio,
aparecen indicedos en el cuadro N2 24 y los cuales responden a las ci--
fras de 14.9AA, 14.971, 14,074 v 14,085 colones respectivamente para -
las empresna A, B, C y D. n estos totales se incluyen 1las prestacio--

nes soclales. Zste rubre comprende los salarios de los motoristas co--

lectores, revisadores y despachadores; correspondiéndole =@ los primeros

= P

ce estas erogaciones y el 12% restante a los Gltimos



n este resumen de estructura de

equivalente

Le sigue en crogacicnes cuantiosas el rubro 5 ¥
- R g 0 o - -
Repuestos, con cantidades de 677.970, 576.585, 323.270 y 313.760 colones

quv en términos relativos representan el 28.5, 21.2, 23.6 y 22.7 del to-

; en el mismo ord citado tantoc para las cantidades gue
mo para las empresas mencionadas en ¢l literal b) anterior. LHstas canti
diferencias, debido a que cada empresa opera -

de autnbuses, diferente

n

fia

3

diversos estados de conservacidn.

:

Por la simple inspeccidn de las buses que se ven circulan-

sarte de la flota que sirve al plblico se -

T
I L.

do se comprende que la mayor
encuentra completamentc¢ deteriorada. Las auditorias practicad
jan en los libros y tarjetas de contabilidad que casi todas las unidades
de trabajo aparecen con valores residuales. Si continlian trabajando, es

porque se les proporciona mantenimiento constante que ocasiona fuertes -

gastos en repuestos, accesorios y mano de¢ obra.
ma &5 una de las causas que inciden notablemente en el mal servicio y =
también en el alto costo en la explotacidn de cste negocio.

En realidad lcs precios de los repuestos han sido demasia-
lo elevados desde hace muchos afios.

Los resultados de este trabajo comprobaron que efectivamen

te las utilidades que obtienen las casas que explotan el negocio de =



S

compra-venta de repucctos y accesorios son exageradas, 1las cusles osci-
lan entre el 90% y el 234%, calculados sobre el valor CIF, més derechos
de introduccidn y gastos internos. La actividad de los represcntantes

de casas extranjeras, presenta también caracteristicas de monopolio en

estos negocios, elevando a su arbitrio los precics de los repuestos, -

por su condicidn de Gnicos distribuidores de una gama extensa de piezas
de recambio.
En seguida se presenta un Jetalle de los repuestos cuyos

costos y porcentajes de ganancias han sido determinados por el Minist

rio de Economia.



€8

Cuadro HO 27

los porcentajes de utilidad
de repuestos y accesorios.

(Colones)

[lombre del Repuesto Costo CIF Frecio de Porcentaje
mis gastos Venta de Utilidad
. .- - 0=, I} ) o
1 Transnisiodn 2756347 11.37 23,60 153

5
1 Biela dhgzon 2%.35 67.80 190
1 Juego de Anillos 81858 3.95 1
1 Juego de Empaques 83381 5.56 11.00 a&

1 Juego de ZEmpaques &3450 5.93 15,00 153

N
ol

Polea 0678321 2.50 o2l
1 VAlvula C910061 1.95 5.20 181

T vl e S0 N= z = ZG 00 Q2
17 Bomba 2641345 1H:35 39,00 192

1 Polea 31148676 14,85 %.00 189
1 Polea 31148677 10.53 30.60 150
1 Pifibn 31171671 7410 20.40 190
1 Culata 84328 117,64 334,00

1 Culata 82618 200,07 567.00

1 Biela  JC 17 5%2.83 121.00 109
1 imbolo JC 10 23.69 45,00 90

2 Cojinetes de 0.010 pulg. 3.95 750 90

Fuente: Ministorio de Lconomia.



51 cuadro que antecede sc¢ refiere a importaciones del afio
1965, y como la tendencia en los precios de estos articulos es progresi-
va, es natural que en este aflo tengan precios méas elevados.

Las jugosas ganancias gue ce procuran las zge

J 2 )

buidoras de csta clase de mercancias representan costos en las cmpresas

sportistas, gue rebajan en 1o misma medida sus utilided

s

traducen en pirdides 2l final de cada ejercicio, porque &éstas no pueden

nmodificar las tarifas del transporte, Cuando son empresas de transporte

4]

de carga, 51 pusden trasladar al usuario los excesivos costos en los re-

puestos, modificando las tarifns, cncareciendo cn la misma medida el ni-

vel de vida de la poblacidn usuaris.

&

Iste rubro represcenta en el resumen de la estructura de -
costos el 23.8% del total de gastos por un autobfs ¢n un afio, equivalen-
te a un egreso de 9.628 colones.

Seglin encuesta realizada en las distintas empresas trans-

rortistas, todos los empresarios coinciden en que ademis de altos los -

precios de los repuestos, &stos han sido dosme jorados notablemente en su
calidad, la duracidén es menor, se rceemplazan mas a menudo, ocasionando -
mayores desembolsos,

Segln se¢ ha explicado anteriormente el rubro de reparacio
nes y repuestos represcntd una eropacidn promedio anual por bus de 9.628
celones, de los cuales sc¢ ha calculado que repuestos y accesorios repre-

628 1o constitu-

sentan un promedio de 7,000 colones y ¢l rosto o scan 2,
ve la mano de obra en las renaraciones. Sobre esta basc de 7.000 colo--

nes en repuestos por autoblis, se establece que or s 445 unidades ac---

tualmente en circulacidn, resulta un gasto total de 3.115.000 colones en



21 afio, que a2l aplicarle el aforo correspondiente del 10% que indica -
1z partida arancelaria 7322-06-00-09, se determina un impuesto arancela

rio de 311.500 colones anuales.
d) Combustibles y Lubricantes

iste rengldn dentro de la estructura de costos ha repor-

s

tacdo cifras un tanto elevadas, las cuales han ascendido en promedio pa
ra los mismos cuatro afios a 258.669, 367.583, 196.604 y 209.062 respec
tivamente para las mismas empresazs A, B, C y L. Los porcentajes que -
corresponden a estas cantidades son 10.9, 23.5, 1h.4 y 15.71 en el mis-
mo orden.

in el resumen de costos promedios por cada bus en un afio,
estc rubro arrcja el 13.6 por ciento del total, que reprecsenta un egre
so de 5.480 colones,

Los desembolsos por este concepto se irin incrementando

a medida que sc continfien deteriorendo las unidades de trabajo.
e) Llantas y Rcencauches

b

meta cuenta en el engranaje de los costos, de las empre-

e

sas representativas, ha reportado las erogmciones promedio de 67.750,
f 448, L1,9h2 v 6L4.346, que en términos porcentuales representan 2.8,
7.1y 3.1 v 4.7 respectivamente de dichas cantidades y para las mismas
empresas anzlizadas.

%1 cuadro decmostrativo de los promedios de costos por -

autoblis en un afio, reflejn oue los descmbolsos por este rubro suman -

1.801 colones, gue 2n términos rclativos equivalen a 4.5 por ciento.



Todos los =zmpresarios c¢
cidas en el Areca Centrcamericana son

son casi iguales o las llantas.gque se

to de las dos industrias de integracid

incide desde luego en el mayor costo en la explotacidn de la

del transporte. In cuanto a los reen

ser de mala calidad, han subido notabl:

no obstante que las empresas gque se de

negocio tienen beneficios fiscales de
puede permitir operar cocn menor costo
tos a precios mfis baj

Scbre

constancia de gquc una extenss gama de

ce son de mala calidad, y sus precios

sustituidos son mayores guc los preci

oinciden

de mala calidad, y

cauches

lemente

CIt

los

roducen, y que

cxpresaron gue adema

precios de

explotacidn de o

industrial, lo gue

.
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los actunles.

calidadces

productos h
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=]

en la mayor

os de los

m

isr

conveniente de]j

cino

0]

ar

parte de articulos

antes del ensayo de la integracion centroamericana. Urge en el p

todas luces un Instituto de Normas y

Calidndes

o

1

!

porque si la indu

i

ails,

>0 ofrecer sus produc-

en Centro Améri-

a

stria

manufactureras pide altos precios, la poblacidbn consumidora puede exigir

le productos

fortaleciende a la clase de altos roc

ursos y

cuyo Gnico recurso es la fuerza de trabajo.

f) Depreciaciones

rontizados. De¢ cantinuar con el Status Queo, se esta

debilitando a la poeblac

Las cuatro empres~s representativas han reportado bajo

este rubro, cifras promedioc en los ni

218,037 v 170.%21 colones, correspond

smos cuatro

i»:lf'.(l:.‘l":‘ =

1c

REs]

afios de 184.967,

porcentajes de

= -
5

—

.
1LO1
e )
| T
0
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115, 15.9 v 12.3 respectivamente a las cantidades anteriores y a las -
MLlSmMAas enprosSasS.

En cuanto a la estructura de costos de la empresa tipo, -

4.887 colones, que significa dentro
del total ¢l 12.1%. Es el cuarto renglén en importancia cuantitativa -

dentro de dicha estructura.

preciacidén de sus vehiculos, es el 15% scbre el valor de adquisicidn =
menos el valor residual, o sea el mismo que ordena la Ley de Impuesto -

sobre la Renta.

I_‘I
-
0

El sistema empleado para su ap acibén es el de Linea Rec

g) Ctros Gastos

Bajo esta cuenta, las empresss han contabilizado los

tos que comprenden alquileres de los talleres de reparacibn, matriculas
de los buses e impuestos municipales, y otros desembolsos de menor cuan

£

Este rengldén ha mostrado las cifrass promedio de 51.063, -

2.313, 54.358 y 22.8L45 colones, cantidades que en términos de porcenta

je representan 2.1, 0, 4.0 y 1.6 rcspectivamente de tales cantidades
¥ para las mismas empresas mencionadas en los parrafos anteriores.
En el resumen de costos promedio, este rubro ha significa

do en términos absolutos la cifras de 1.108 colones que en porcentaje -

representa el 2.7 del total.



stos Pinancieros

Este rer ha registrado los intereses que las empresas
. 1 1 4 A . = 1. AT . e e
han cancelado por deudas adguiridas en la compra de los buses y por prés

tamos con fines de obtener capital de trabajo.

gl
o)
4!
Ie)

ifras promedio por este concepto en el mismo periodo

™

y 13.822

considerado ascienden a las cantidades de 30.990, 6.981, 23%.62%

!
C
\N

—~ ~

colones que en términos relativos corresponden a 1.3, 0.3, 1.7 ¥ 1.0 en
el mismo orden de las cifras citadas y de las empresas transportistas -
A, B, C vy D,

En el cuadro contentivo del resumen de costos de la empre

ga representativa, este rubro tuve una participacién de 435 colones --

anuales que constituyd el 1.1 porciento del total.

Se nota que en términocs relativos el porcentaje ec bajo -

con respecto del total, pero las erogaciones cuantificadas en dinero -
resultan de importancia; ya que el tipo de inter

presas ec e
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sus unidades de trabajo en las agencias distribuidoras. Iste procedi--
miento de financiamiento es oneroso, porque el tipo de interés es dema-
siado alto para obligaciones de elevado monto, v también porque el inte

cAlll ja

eberia de cobrarse

reg C

saldos sucesivos y nc scbre la deuda to--

tal como lo exigen actualmente las agencias distribuidoras de buses.

i) Gastos de Administracién

Este renglén ha contrelade las eropaciones gue represcn--—
tan gastos relacionados directamente con la administracidn de las empre

oo o=
LA e
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considerado, han ascendido a 123.960, 193.147, 772

que representan en su orden los porcentajes zigulentes: 4.5, 7.2, 5.4 ¥

7.9 respectivamente para las emnpresas antes
Este rengldn en 21l resumen de los costos de la empresa ti
po reportd 2.525 colones anuales que significa el 6.2 porciento del to-

tal.

i) Costo de adquisicién de los buses y su valor actual

Ademés de la estructura de costos en el mantenimientc y -
conservacidn de las unidades de trabajo que significan fuertes erogacio
nes anuales, esta el de la adquisicidn de los autobuses cuyos precios -~
de compra han subido notablemente desde 1954 a esta fecha,

Hace quince afios un autobls tenia un precio de compra de
17.000 a 18,000 colones, con un financiamiento del 6 al 7%

1

lidad la misma unidad se

e

ot

O

za de 42,000 a 45.000 colones, con un tipo

y por el --

de interés del 12% anual sobre la deuda gue quede pendi
tiempo que permenezca; en estas condiciones generalmente el costo del -

autoble resulta ser de 51.000 colones, o sea que ha tenido un incremento
sobre el precio de compra anterior del 143%, cifra que puede considerar

s¢ como alarmante.

En la actualidad las empresas que tiencn este negocic im-
portan los chasises y montan las carrocerias, el bus asi terminadc lo -
venden o los precics indicados anteriormente no obstante que estas fir-

mas gozan de los bencficios fiscales de fomento industrial.
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mayor parte de 1a flota del servicio urbonoe de San Sal



vador se encuentra depreciada, con valores residuales en los libres de
contabilidad, pero se les asigna un mayor valfic por cuanto éstos estan

sometidos a continuas rcparaciones gue en alguncs cascs hasta incremen

tan su valor.

k) Punto de equilibrio

Jon e jcto de presentar en forma mas jeti a si-
Con el objeto de g t en form s objetiva, 1 i
tuacidén econdmica de las empresas, he considerado ccnveniente mostrar
el punto de equilibrio con basc en los datos elaborados gue sirvieron

para establcecer la estructura de costos de la empresa tipo representa-

foi

tiva de la industria del transporte urbano.
Parn tal efecto detallc a continuacidén los factores que

entran en la doterminacidn del yunto de equilibrio, de la mancra siguien



Salarios Directos
Reyarac. y Renuestos
Combust. y Lubricaont.
Llantas y Reencauches
Deprecincionss

Gnstos financieros

Total

Costos Fijos

Gastos de Administracidn

Otros Gastos

Total

Ingresos por pasajes

* Comprende gastos de alquileres de los tallcres,
de los buses y otros impucstos municipales.
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Aplicando la fbérmula corrcspondiente y sustituyendo los -

valores se obtienc:

Formulac:
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B.B.

P.L.

P.E, = Punto cruilibrio (Ventnas de pasajes)
Coi'a = Costo Fijo

C.V. = Cosgto Varizble
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El punto de equilibrioc se encuentra en la cifra de 33%.027
colones, o sea que un bus tiene que generar esta cantidad en el afio pa-
ra no incurrir en pérdida. Esta cifra al relacionarla con las ventas -
de pasajes anuales de 41.328 colones, resulta un coeficiente del 80%, -
el cual indica que a la empresa le queda un reducido margen de flexibi-
lidad ~ 20% - para sus operaciones, situacidn que puede considerarse co
mo desfavorable.

In seguida se presenta en forma mAs objetiva el punto de

equilibrio mediante el grafico NQ 1
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CAPITULO 4

ANALISIS DE LA SITUACION ECONCMICA Y FINANCIERA DE LAS EMPRESAS URBANAS
DL BUSES,

a) AnAlisis por empresa

En el capitulo anterior, se dejd explicado gue se han he-
cho analisis de auditoria de cuatro empresas representativas de la in--
dustria del transporte urbano de buses. In estos trabajos se obtuvo -
los datos y demAs informacidn necesaria para establecer la estructura -
de costos y sus relaciones porcentuales.

Asimismo se han obtenido los estados financieros ajusta--
dos que han servido para formular los cuadros de rcsultados por cada -
una de las emprcsas A, B, C y D antes mencionadas, por los periodos com
prendidos entre ¢l 19 de enero y 31 de diciembre de los afios de 1966 a
1969 ambos inclusive. Istos cuadros se presentan mediante los anexos -
nimeros 12, 13, 14 y 15. Se han formulado los balances de situacidn de
estas entidades, practicados al 31 dec diciembre de los afios citados, y
los cuales aparecen en los anexos nimeros 16, 17, 18 y 19.

Con base en estos documentos se calcularon los distintos
coeficientes de liguidez y de rentabilidad, habiéndose obtenido las si=-

guientcs cifras:
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Cuadrc No 28

Emprecsa A 1966 1967 1968 1969
a) Normal 0.75 1.03 3.70 1.15
b) Intermedio {(scco) 0,47 0.73 2.64h 0.85
¢) Absoluto 0.05 0.06 0.02 0.04

d) Rentsbilidad sobre
el capital contable 0.05 0.06 0.05 - 0.05

e) Rentnabilidad sobr:
el capital social 0.08 0.09 0.C8 - 0.05

Fuente: Elaborado con base en los estados financieros de los estudios -
de auditoria.

De la lecturn de los coeficicentes manteriores se comprende
gue la situacidén de la empress en ¢l aspecto financiero se ha conserva=-
do mé&s o menos bien durante los cuatro afios tratados, a excepcidn de -
1966, en el cual los recursos disponibles s6lo cubrian las tres cuartas
partes de las obligaciones a corto plazo. BEn el aspecto econbdmico, és-
ta se ha desarrollado wmal, por cuanto las utilidades obtenidns han osci
lado entre el 5 y el 6% sobre el capital contable de la empresa o sea =
sobre la inversidn propia total de los accionistas; en cuanto a la ren-
tabilidad del capital social o escriturado, las utilidades representa--
das en porcentajes han variade desde el 8 al 9%, en los aifics de 1966 a
1968, en cambio en 1969, la rentabilidad tanto del capital contable co-
mo del social, ha reportado pérdida del orden del 5%. Puede agregarse
gue los coeficientes representativos de utilided son bajos, si se compa

ran con el interés de mercado que se ha movido entre el 10 y <1 12% en



los filtimos cuatro afios, también la pérdida del Ultimo afio indica que -
los negecios de la empresa no marchan bien.

In términos abscolutos los resultados anuales de cada ges-—
tibébn administrativa han sido de 78.800, 93.763, 75.449 y - (52.624), -
respectivamente a los mismos aflos, el Gltimo de los cuales reprcsenta -
pérdida.

Segln teorias prevalescientes en paises desarrollados, un
coeficiente de liquidez es satisfactorio cuando la relacidn del active

circulante con respecto del pasive circulante, e¢s de 2 a 1, es5 decir =~

que a cada coldn de deuda corresponden dos colones de respaldoe a corto

T

1n1lazo;

T ; pero c¢n paises como el nuestre en proceso de formacidn, donde -
hay escasez de capitales, que se tiene que recurrir a empréstitos para
impulsar la economia, e€s natural que esta relacién no seca la satisfac--
toria para dcterminar la liquidez corriente de una empresa, tendrd que
ser naturalmente menor. Invocando este argumentce he juzgade las rela--

clones porcentuales de los clementos del activo y pasive circulantes.

Cuandroc NO 29

Emprcsa B 1966 1967 1963
a) Normal 5.52 1.39 0.50 3.72
b) Intcrmedio (suco) 2.85 0.95 0.12 1.69
¢) Absoluto 0.54 0.0% 0.06 0.59
d) Rentabilidad scobre

el capital contable 0.05 0.06 0.0¢ 0.04
e) Rentabilidad scbrsz

el crpital social 0.08 19 0,11 0.06

Fuente: Estados Financieros que aparecen en los cstudios de auditoria.



De la inspeccidn de los coeficientes que preceden, se de-

duce que la situacidn financiera de la empresa ha sido buena, no obstan
te gque ¢n los ahos tratados ha tenido alzas y bajas un tanto pronuncia-
das, pero sicmpre dentro del Ambite sanc. En efecto, sus recurscs fi--
nanciercs han sidc suficientes para poder cumplir con sus deudas a cor-
to plazo. BEn 1966 por c¢cada coldn de obligacidbn se¢ disponia de cinco y
media veces su valor, en 1967 lo relacidn estaba por encima de los com-
promisos en un 39%; 1968 ¢s el fnico afio en ¢l cual sus recursos sc dis
minuyen y no logran cubrir su pasivo circulante, pero c¢s notable la re-
cuperacidn para el sigulentc afio, y se¢ sitia la condicidén financiera cn
casl cuatro veces sus disponibilidades contra sus obligacioncs corrien-
tes. IEn lo que concicrne a los coeficientes de liquidez intermedia, -
conocides también como de liguidez inmediata, por cuanto permiten deter
minar la razbén de los valores de pronta realizacidn contra los adeudos
circulantes, éstos se pueden considerar bastante aceptables, a excepcidn
del afio 1968, aunque hubo recuperacién notable en el siguiente afio.
Haciendo referencia a la situacidn econbmica, puede de—-

cirse que la rentabilidad de la empresa sobre el capital contable, ha -

fluctuado entre el 4 y el 9 por ciento en los cjercicios contables con-

N

siderados; en cuanto a la rentabilidad sobre el capital sccial, ésta se

ha movide entre el 6 y el 11 por ciento en los mismos ciclos econdmicos.

Estos porcentajes en términos absclutos determinan las siguientes utili

(&)

2

dades 163,364, 213.421, 221.481 y 111.528 colcnes, respectivamente para
los mismos cuatro afics.
A este respectc es conveniente aclarar gque esta rentabili

dad si se considern desde 2l Anguleo de la empresa privadn, no estimula
1 E ’



al accicnista para seguir invirticndo en esta clase de negocios, por -
sus pobres recsultados, y también por los mOltiples problemas de orden -
social gque esta actividad ha involucrade en los Ultimos afios. Si so -
vincula al aspecto social, las utilidades percibidas pueden e¢stimarse -
como adecuadas en razdn Az que los transportcs son servicios para satis
facer necesidades colectivas de la poblacidn econdmicamente activa, que
representa la fuerza de trabajo como factor de produccidén. En funcidn

social las tarifsas de los scrvicios phtlicos, deben ser bajas y perma--

necer en vigencila el mayor tiempo posible.

Cuadro NQ 30

Empresa C 1966 1967 1968 1969
a) Normal 0.Ch 0.0k 0.06 0.09
b) Intermecdio (seco) 0.03 0.03 0,05 0.07
¢) Absoluto 0.03 0,03 0.05 el

d) Rentabilidad sobre
el capital contable - 0.07 0.01 - 0.11 - 0.1h4

¢) Rentabilidad sobre

el capital social - 0,12 0.02 - 0.15 - 0,18

Fuente: Elaborado con base ¢n los estndos financieros de los estudios
de auditoria.

La situacidn financiera de esta Sociwzdad ha sido y conti-
nla en malas condiciones, como lo demuestran los coeficientes de liqui-
dez que se detallan en el cuadro que antecede. A cada coldn de adeudo
apenas corresponden seils centaves de respaldo como promedio en el coe--—

ficiente normal, y cuatro centavos de respaldo en valores de pronta --



realizacidn (intermedio o seco); el coeficiente abscluto en este caso -
s¢ identifica con el anterior.

La rentabilidad de la empresa se ha comportado con resul-
tados negativos a lec largo de la serie, a excepcidn del afioc 1967 que --
apenas pudo recuperarsc y arrojar ganancia del uno por cicnto sobre el

capital contable y del dos por ciento sobre el capital social, porcent

[§9]

jes exiguos que en nada alivian la situacidn econbmica. No obstante -
estas pérdidas sucesivas la empresa aln no ha comenzado a descapitali--
ZOrse.

Las unidades de trabajo de esta empresa se encuentran en
la mayoria, en malas condiciones de funcionamiento, v las rescrvas de -
depreciacidén que aparecen en los libros de contabilidad son nominales,
no hay fondos disponibles para adquirir nuevas, lo que significa que la

situacidn econdmica financiera es ahsclutamcente mala.
¥

Cuadro N2 31

Empresa D 1966 1967 1968 1969
a) Normal 0, hh 0,10 0.13 415
b) Intermedio (scco) 0.08 0,02 0.13 L, 15
¢) Absocluto 0,02 0.01 0.0 0.10

d) Rentabilidad schre

el capital contable 0.13 0.07 0.05 0.02
e) Rentabilidad scbre

el capital sccial 0.4 0.07 0.05 0.03
Fuente: Elaborndo con base en los estados financierocs de los estudios

de auditoria.



Cuando se selecciond csta empresa para conocer sus resul--
tadcs se le considerd entre las regulares; sin embarge después de varios
an&lislis de orden contable-econdmico-financiero, se ha establecido que -

también se encuentra en situacién precaria. La liquidez de la cmpre

o -
B

[4}]

ha sido mala en los primeros tres afios (1966/1968); peroc se nota una re-
cuperacidn muy marczda en 1969, ccn un coeficiente de 4,15, al indacgar -
2l respecto, se comprold gue tnl situacidn cbedece a que para poder cum-
plir con una serie de compromisos vencidos, hubo necesidad de vender los
buses de las rutas interdepartamentales D-3 y D-4 que pertenecian a la -
misma Sociedad; por tal razdn el valer de estas unidades gque aparecia en
el activo fijo, pasd al activoe circulante en el saldo de la deuda que =
quedd pendiente de cobro, modificando de esta mancra los coeficientes de
liguidez normal e intermcdioc. Sin embargo puede observarse gque el abso-
lutc refleja una capacidad de pago inmediatc de diez centaves de coldn -
per cada uno de pasive corricente.

Ls rentabilidad ho ido en orden descendente en el curso de
los cuatro afios tratados, desdc el 13% en 1966 a 2% en 1969 scbre el ca-
pital contable, y del 14% en 1966 o 3% en 1969 en lo que respecta al ca-
pital social. Indicadores que demuestran que la empresa va en decaden--
cla acelerada.

En términos absolutos las utilidades obtenidas son de -
124,624, 64,052, LE.295 y 22.615 cclcnes, respectivamente durante los -~
ancs mencionados.

Cabe exponer también que el capital invertido por las cun-
tro empresas cen equipo no es suficiente para prestar eficientemente el -

servicio de tronsporte urbnane gue tiene asignado.



b) AnAlisis global

En el anexo N2 20, sc prescnta la utilidad 6 pérdida de
las cuatro empresas representativas y sus respectivos coeficientes so-
bre el capital social y el contable; cuyas cifras demuestran que desde
1966 hasta 1969 las cuatro firmas en conjunto han percibido utilidades
de 313.562, 376.393, 275.662 y 2.454 coloncs en el mismo orden a los -
afios citados.

Los coeficientes de utilidad calculados sobre .1 canital
contable en conjunto son del orden siguientc: 5.9, 605, L,9 vy 0.0005 -
respectivamente a los mismos afios. Puede notarse que durante los pri-
meros tres afios el coeficiente promedio fue de 5.6, pero hay una caida
muy fuerte del mismo en ¢l afio de 1969. DLmpero, ¢s manifiesto que en
conjunto no ha existido pérdida en las cuatro empresas analizadas; aun
que también dichos coeficientes no son nada halagadores si se enfocan
desde el punto de vista de la empresa privada. Es digno de mencidn que
ninguna d¢ estas empresas ha comenzado a descapitnlizarse.

Con objeto de prescntar mayor cimulo de informacidn, se
ha preparnado el anexo N2 21 el cual es demostrativo del capital social,
capital contable, utilidad 6 pérdidn y sus porcentajes sobre ¢l capita
social y contable de 12 empresas transportistas, entre las cuales se -
han incluido las cuatro firmas representativas que s¢ han venido tra--
tando. Los resultados que refleja dicho anexo proceden de los estados
financieros de las empresas transportistas que no han sido objcto de -
verificacidén, v se refieren solamente al @jercicio contable de 1969,

De la lectura de dicho anexo se infierc gque cinco de las
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empresas reportaron utilidad, seis de ellas sufricron pérdidas y una --
no reportd utilidades ni pérdida. Il grupo de¢ las doce empresas dan
una pérdida total de 107.108 colones que representa en términos relati-
vos ¢l 1.69 por ciento sobre el capital contablc y el 1.85 por ciento -
sobre ¢l capital social; ambos resultados son en rojo. Intre todas las
empresas el capital social ascundia a 5.780.901 colones y el capital -
contable a 6.327.555 coloncs a2l 31 de diciembre de 1969, lo que demues—
tra que la inversidn total on la industria del transporte urbano no es-
t4 descapitalizada.

Las marcadas diferencins de rentabilidnd en las empresas
obedece, escvncialmente, a que entre todas les rutas del servicio urbano
hay algunas que son mejores porgue sirven zonas densamente pobladas, -
trayectos mas cortos, no estén interferidas por otras lineas y las ca--
lles que transitan no acusan pendientes pronunciadas y tienen buenas -
condiciones de rodamiento; existen otras causas como organizacidn y ad-
ministracidén mis eficiente, pero los elementos anteriores inciden dircc
tamente y en forma determinante sobre la obtcncidn de resultados conta-
bles positivos o negativos. Inclusive en una misma empresa que explota

varias lineas, h

]

y unas gqueé reportan mejorus resultados en cnda ejerci-
ciojtal es ¢l caso de la empresa D, que se vid en 1a obligacidn de ven-
der los buses que servian la rute D-2, porque ésta les arrojaba pérdi--
das en cada ciclo contable. Tratar de mejornr a las empresas gue tie—-
nen rutas menos productivas mediante una redistribucidn de lineas de =
servicio, es distribuir los dailos o ajustar los beneficios. Esto viene
a ser una razdn fundamental parn argumentnr que el servicio de transpor

te urhnno no debe ser explotndo por muchas empresas, la continua compe-
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tencia entre ellas s¢ traduce en resultndos negntivos. Desde vya sc con
prende que seria mas productivo la creacidn de una sola empresa de eco-
nomia mixta, con la participacién de los scctorcs gue intervienen direc
tamente en la explotacidn, control e interescs de este negocio,

Es lbégico que cuando existe precio fijo en la tarifa del
transporte urbano, los incrementos en los ingrecsos de las firmos que -
explotan esta actividad, provendran nicamcnte del aumento de la pobla-
cibn usuaria, que en nuestro medio es bastante elevada en razbdn de que
¢l transporte colectivo es demandado por npersonas de bnjos ingresos, ¥
el grueso de la poblacidn urbana estd circunscrita al salario minimo, -
que en el comercio ¢s5 de tres colones cincuenta centavos y en la indus-
tria e¢s de tres colones veinte centavos diarios, o sen de ciento cinco
colones y de noveintiseis colones a2l mes, respectivamente; y con estos
salarios ningln trabajador puede permitirse el lujo de transportarse en
automdvil propio, si escacamente puede cubrir sus mhs elementales nece-
sidades de subsistencin. Y siendo el trahajador fuerza productiva de -
una nacién, es obligacidén politica del Estado procurar todas las facili
dades de transporte o los centros de trabajo, a precios gue pguarden rer
lacidn con sus ingresos reales. Luego las tarifas del traneporte deben
estar en funcidn de las posibilidades econdmicas del pueblo, cubriendo
todos los aspectos do orden social en el cual deben incluirse los inte-
rescs de la poblacidn educntiva a la cual deberian fijarsele tarifas de
transporte meunores, para estimular en esta formn, aunqgue sea en parte,
el progreso intelectual del pais, picdra fundamental pnra la prosperi--
dad de la nacidn. Se comprende que las torifas del transporte no deben

sostener una tundencia tnicamente para favorecer los intcreses de las -
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empresas, en momentos en que éstes dejan de ser rentables; en ese tran-
ce, cuando se trata de un servicio dv caracter plhblico, debe existir el
auxilio del subsidio para no interrumpir el scrvicio - nervio do la eco
nomia - mientras se encuentran y ponen en practica soluciones adocuadas

a los interescs de las partes en jusgo.
c) AnAlisis administrativo y de servicio

La mala organizacidn y administracidn de las empresas se
origina al constituirse muchas de ellas con raquiticos capitales socia-
leo, gque no pusden soportar la capacidad de endeudamiento que requiere
la explotacidn de e¢stos negocios de transporte. La adquisicidn de las
unidades de trabajo representan fuertes erogacionés ¢n concepto de ade-
lantos al precio de los buses, y cuando ¢stos desembolsos no pueden cu-
brir buena partc del precio dec los mismos, sc¢ incurre c¢n deudas de gran
cuantia, que devengan fuertes intereses y cuyas letras de pago para la
amortizacidén de las deudas tambiln representan fuertes cargas que tie--
nen que soportar las c¢mpresas en el desarrollo de sus operaciones.

Se ha dado el caso de una empresa que, con un capital so-
cial de 60.000 colones, ha entrado en negociaciones con agencias distri
huidoras de buses, comprando unidades por valor de mias de 1.000.000 de
coloncs. Resultado de esto ha sido el frocaso 1ldgico de la firma, con
los mbltiples problemas que estc trac consigo, en detrimento siempre de
la poblacidn usuaria, 2l retirar temporalmente las unidades de trabajo,
cuando se entra en conflicto por mera en los pagcs.

A las empresas que han sobrevivido y han sido prdsperas a

medida que han desarrollado sus operacioncs y que han reportado excelen



tes utilidades, no sc les conservd en la misma trayectoria de ausc; las
reservas para la reposicidén del equipo fueron distraldas por los accio--
nistas en negocios ajenos al giro propio del transporte urbano, descul-~
dando en esta forma esta industrin quc ha rendido, en &pocas anteriorces,
jugcsos dividendos, al grado que la mayor parte de enm
han mantunido en la exploatacién de estos negocios, han recuperado varias
veces su inversién inicinl.

No se preocuparon por sustituir el equipu de transporte,
fvente de abundantes ingrescs, y sb6lo se concretaron a mantencrlo y con
servarlo en condiciones de continuar operando. Era de csperar tal como
ha sucedido, que esta situacidn no podia permanccer por mucho tiempo; -
en la actualidad ¢l costo de los repuestes y la mano de obra necesaria
en las reparaciones continuas, representan elevados costos gque disminu-
yen obtensiblemente las disponibilidades; ademas, ha renercutido en el
mal servicio que en estos momentos sufre la poblacidn usuaria. En par-
te la causa ha sido la auscncia de una legislacidbn adecuada que obligue

a las empresas dedicadns a estos negocios, a la renovacidn constante de

=

4

su equipo de trabajo, a condicidn de cancelar la concesidén de linea a -
la empresa que no cumpla con las obligaciones impuestas por la autoridad
i y L i i
competente.
El deterioro en teda la flota de autobuses e¢s notorio, -
las unidndes que salen del servicio por deficiencias mecénicas también

es elevado; éstas pasan a ser embancadas en los talleres de reparacidn

1o que significa capitales inactivos que no generan ingresos y que por
el contrario ocasiocnan gastos, en perjuicio nuevamente de la poblacidn

usuaria que no recibe el servicio adecuado a cambio del precio del pa--



saje, ademés del malestar social que de estas situaciones sc derivan.
Se puede concluir que el servicio de transporte urbano en
San BSalvador, guc actualmente estén prestando las empresas dedicadas a

esta actividad es completamente deficiente en todos sus aspectos.

d) Aspectos financieros

Se ha dejado establecido anteriormentc que la situacidn -
econdmica y financiera de las emprusas es mala, encontréndose en inca--
pacidad de poder adquirir nuevo equipo de trabajo, sobre todo en las -
condiciones leoninas en que éste ha sido adquirido en las casas comer--
ciales dedicadas a la venta de autobuses. El tipo de interés pactado -
en estos negocios, es del 12% flat anual, para un plazo de 3 afios; sin
incluir las moras gque también son objeto de otros recargos onerosos pza
ra los empresarios.

El negocio del transporte urbano e interdepartaﬁgntal a -
baose de autobuses, se puede asegurar que ha venido siendo explotado en
el fondo por las agencias distribuidoras de estos equipos, y los accio-
nistas de las empresas transportistas se han convertido pricticamente -
en administradores de las agencias dedicadns a la explotacidn de estos
negocios, porguc los cquivos sc los venden a procios exhorbitantes, el
tipo de interés es bastante alto, y los intercses son calculados sobre
¢l snldo total pendiente de pago y ror todo el plazo convenido; ademis
de esto, cuando ¢l bus se ha terminade de pagar comienza a incurrir en
gostos de repuestos y accesorios, prosiguiendo de esta manera con otros

incresos que representan, por sus altos precios, una excelents fuente

de renta para las agencias distribuidoras de é&stos.
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Il ciclo sz ha venido repitiendo; los empresarios dzjoron
de comprar busges, pero siguen conmprando partes de recambio. Im los bug
nos resultados de épocas anteriorcs en cl negocio del transporte de bu-

ses han tenido mejor participacidén cstas agencias representantes de mar
cas exclusivas que los pronics empresarios que han prestado ¢l servicio.
Las primeras han acumulado mayor rigueza que los segundos. Luego se -
comprende la necesidad imperiosa de promulgar una ley reguladora del -
comercio de accesorios y repuestos de vehiculos automotores. Mediante

anexo NO 22 se presenta un anteproyecto de decreto de csta ley prepara-

do en el Ministerio de Economia.
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CAPITULO 5
ASPECTOS LABORALLS
a) Roeschfia histérica del transporte de autobuses en San Salvador.

Por el ane de 1930, se¢ inicia ¢l transporte colectivo de
personas por autobuses en San Salvador. Fueron las emprcsas Mwacaibor™
y ""Ciatense'", las pioneras wi ¢l svrvicio mediante camionetas con carro
cerila de madera. Los permisos dz linca, el control y las regulaciones
de esta actividad eran atribucionecs do la Municipalidad de San Salvador;
el lugar de origen y destino do los buses cra la Plazuela 14 de Julio -
de esta ciudad. Posteriormente, y a modida que se fueron incrementando
las nececsidades de transporte, se establceccicron en 1935 las empresas -

denominadas "Salvador Bus'" y Minsart'", con 27 y 12 unidades rospectiva-

mente; el sigulente ando, sc crearon las emprcsas "Rex'", "La Nacional' y
"Americana', con 8, 17 v 10 buses en el mismo orden citado. In 1938 -
nacieron otras emprcsas que se denominaron "Maravilla' y "Santa Fé" y -
gue prestaron serviclos para San Marcos con 6 y 10 camionetas respecti-
vanente; todas estas unidades continuaban teniendo carroceria de madera.
El galario gque pagaban por agucl entonces, nl motorista -
era de tres colones cincuenta centavos y al cobrador de un colén cin---
cuenta centaves diarios; los cuales fueron aumentados a cuatro y dos -
colones respectivamente; la jornada de trabajo en que devengnban estos
sucldos constaba de 15 & 16 horas continuas o sca de las 5 hasta las -~
21 horas y el valor del pasaje era d¢ cinco centavos por persona. Lsta

situacidn se mantuvoe durantc dos décadas de 1930 a 1950,



Era costumbre en nguellos ticrnpos, que el motorista pa

ra los gastos de reparacidén por ¢l use normal del vehiculo y por coli--
siones que ocurrieran en la circulacidbn; esto era requisito para confiar
la unidad al wotorista, de lc contrario perdia la oportunidad de traba-
jar en esta forma, y no hablia instituciodn alguna que protegiera a cstos
trabajadores. Fue asi como algunas empresas hicicron prosperar sus ne-
gocios, aprovechando también otros aspectos infrahumanos existentes en
aquella época.

No obstante lo anterior, estos empresarics, aunque cempi--
ricamente, crearon en =1 pals la industria del transporte urbano, gque -
ahora flaquea y e¢std en camine de fracasar, por una serie de complica-~-
dos aspectos de orden econbmico, financicro, lnboral, administrativo y
politicc.

Con fecha 2% de julio de 1951, por Acucrdo Ejecutive NO -
297 s¢ autorizd la tarifa de siete centaves de pasaje por persona, Si--
tuacidn que sirvid para cumcntar los salarios de los motoristas y cobra
dores a sels y cuatro colenes diarios, respectivamente.

Asi las cosas, nacicron nuevas cmpresas, en una situacidn
gue prevalecid hastn el 6 dc julio de 1954, fecha en que se promulgd =l
Decrcto Lopislativo N2 1534, por ¢l cual se autorizd la importacidn de
autcbuses armadoe y desmontadcs, libre de ilmpucctos y de derechos de -
introduccidbn, siempre que fuere realizada por entidades de transporte -
legalmente autorigzandas, para servir lineas urbanns, inter-urbanas, in--
terdepartamentales o internaciconales, con objeto de favorecer el desa--

rrollo y modernizacidbn de los servicios phblicos de transporte de pasa-

jeros. In este mismo afic se autcrizd el aumento del valor del pasaje a
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diez centavos por persona en el radio urbano, a condicidn de que las em
presas que quisieran disfrutar de este nuevo precio, deberian tener la
cuarta parte, por lo menos, de autobuses "transit!" o sea con carroceria
de metal. Fue asl cdmo nacid la flota de autobuses modernos.
Posteriormente, v con fecha 29 de octubre de 1956 se emi-
te el Decreto N2 2257, mediante el cual se prorroga los efectos del De-
creto Legislativo anteriormente mencionado por un periodo adicional de
ciento veinte dias, incluyendo ademas la iwmrortacidn de carrocerias des
montadas o de plezas gque se usan para su fabricacidn, cuando dichas im-
portaciones se efectuaren vor empresas de armaduras o ensamble acogidas
a los beneficios de la Ley de Fomento de Industrias de Transformacidn;
todo con la finalidad de continuar facilitando la transformacidn y mo--
dernizacidon del equipo de transporte de las sociedades dedicadas a esta
importnnte actividad. El transporte de pasajeros por medio de autobu--
ses se convierte, con estos incentivos y con el incremento en la deman-
da, en un excelente negocio, y el servicio prestado en las distintas --
rutas se vuelve eficiente hasta fines de 1966, fecha que marca el fin -

de una éroca bononcible de la industria del transporte urbano de autobu

s€e5.
b) El Sindicato de la Industrie del Transporte.

A inicios del afio de 1967, el scctor laboral de la indus-
tria del transporte urbano, fuertcmente compactado en un poderoso sindi
cato cuya denominaciébn legal es Sindicato Gremial de Pilotos Automovi--

listas de El Salvador, desatd una huelga en todas las empresas del trans
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porte colectivo de personas en el Arca Metropolitana y circuitos urba--
nos de Santa Ana y San Miguel cuyas subseccionales sé unieron a 1la huel
ga general, por solidaridad y también por coaccidn en los casos que Tue
necesario a los fines laborales, Tuvo su ralz en dos problemas vitales

que incidian en el interés de los trabajadores de la industria del trans

porte urbano: el primero de ellos, consistia en abolir el trabajo de un
motorista colector durante dos turnos consecutivos en el mismo dia, es
decir que no se¢ permitiera que el mismo motorista trabajara 16 horas -
diarias; y el segundo problema se referia a obtoner un aumento en los -
salarios de ocho que ganaban a doce colones diarios basicos, sin incluir
las prestaciones sociales. Entre los argumentos esgrimidos mencionaron
que se trataba de un servicio de utilidad plblica y gue deberia garanti
zarse la seguridad mediante el trabajo de motoristas descansados, para
evitar accidentes de transito, y gue también muchos de ellos, dado el -
excesivo trabajo diario de 16 horas tenian una vida efimera en sus la--
bores, y que muchos de ellos se hospitalizaban prematuramente, etc.; -
ademas argumentaron que eran objeto de coacciones por parte de empresa-
rios influyentes en la politica del pals, aquellos motoristas que bre--
gaban por el progreso del Sindicato. La verdad es que los seflores del
volante, como sc expresa en la resefia histdrica de estc estudio, tenian
muchos anos de venir trabajando en condicionecs infrahumanas que no fa=--
vorecian la conservacidn de la salud en el trabajo.

Las negociaciones comenzaron, sc¢ desarrollaron y el resul
tado fue la huclga de hecho que se desctd el 19 de enero de 1967.

Las pretenciones de los obrcros fueron apoyadas por el Go

bierno, v la huelga fue ganada por ellos, en enorme detrimento de los =



intercses de los empresarlos.
Dias después se constituyd un nuevo sindicato del trans--
porte urbano denominado 'Sindicato Nncional de la Industria del Trans--

porte Similarcs y Conexas', existiendo siempre el sindicato antes men--

cionado.

Corio consecuencia de gue los empresarios no cumplieron en
su totalidad las condiciones pactadns en lo que se reficre al desdobla=-
miento de las dos jornadas de trabajo para un mismo motorista, nace nue
va pugna obrero-patronal y como consecuencia sc¢ desata una nueva huelga
de hecho el 24 de fecbrero del mismo aflo, que dura tres dias, y el 27 de
este mismo mes el Gobierno interviene militarizando las cmpresas para -
restablecer el orden social y econdmico que se habia resquebrajado. Es
ta militarizacidn consistid en que representantes del Estado, sc¢ hicie-
ron cargo de lo administracidn y funcionamiento de las empresas, gue -~
durd hasta ¢l 31 de mayo del mismo afio, (96 dias). Los rcsultados de =

esta gestidn en lo que a ing

res0s y egresos se refiere, sc prescentan en

forma detallada mediante anexo N2 24, Los resultados globales arroja--
ron las cifros de 2.628.368.417 en concepto de ingrescs, y 1.956.243.00
en concepto de ga=stos, existiendo una diferencia a favor de los empresas
de 672.125.41.- IEs de advertir que en estos gnstos, no se incluyen las
depreciaciones, y que gran parte de reyucstos y accesorios consumidos =
en este periodo fueron tomados directamente de las cxistencias que te--
nian en los almacencs propiedad de estas mismas sociedades, no sc amor=-
tizd ninguna letra por deudas en la adquisicidén de los buses; sicndo -

&stas las razones por las cuales se acusa un saldo positivo de elevada

cuantia,



Los empresarios se quejan reiteradamente en el sentido de
que los motoristas practican una especie de sabotaje en las unidades de
trabajo, v que las reparaciones motivadas por esta practica son las que
les ocasionan los maycres desembolsos, ya que al estar el bus en repara
cidén incurre en gastos, no genera ingresos y hay que pagarle al moto---
rista colector mientras la unidad se pone en condiciones de trabajo.
Antes de 1967, cuando los autobuses se arruinaban por cualquier causa,
el motorista no devengaba sueldo mientras se reparaba el vehiculo, en -
la actualidad si devenga su sueldc completo mientras estd al servicio -

de la empresa aungque no h: ningin viaje. Anteriormente en la jornada

de 8 horas se hacian seis viajes, peroc si perdia dos siempre se le paga
ba el cien por ciento de¢ su salario, en caso perdiera cuatro sdle se le
2 ? 1

ragaban dos; en la actualidad si se pierde tres, cuatrc & cince viajes

siempre se le paga el salario completc.

La semana laboral era de 48 horas, en la actualidad es de
44 horas y por las 4 restantes de diferencia, se paga tiempo extra. To
das estas nuevas condiciones laborales pactadas en el contrato colecti-
vo, vienen a disminuir los beneficios de las empresas y que antes se -
trrducian «<n dividendos para los accionistas.

1l Sindicato al movilizar sus fuerzas lecs 1llevd a los tra
bajadores afiliados mayores ingresos por jornada, mejorvs prestaciones
sociales, mencs horas de trabajo con mas salario. Todo esto se puede -
considerar como una conguista social y un precedente para los demis tra
bajadores; pero por otra parte, el triunfo obtenido y las condiciones -
pactadas han proypiciado vara que el trabajador continfe la pugna, sin -

medir las consecuencias que pueden derivar al final en contra del mismo
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sindicnato, porque en la actualidad la industria del transporte va en de
cndencia continua, nadie compra acciones de estas sociedades, y los ac-
clonistas actuales no reinvierten sus utilidades en nuevas unidndes, -
porque sus dividendos son reducidos y no tienen estimulos de ninguna -
clase, el deteriorc de esta industria es inminente, y siendo de utili--
dad plblica, el Estade no puede ni debe permitir su desastre total, tie
ne que aplicar soluciones radicales como por ejemplo una nacionalizacidn,
o la organizacidbn de una empresa Gnica de econcmina mixta, con nuevas --
condiciones para los trabajadores.

Casl todos los conflictos de trabajo en el pnals, se han -
visto con un criterio de incremento en los salarios, los cuales una vez
logrados, se neutralizan en un lapso corto mediante el alza en los pre-
cios. IEstas soluciones temporales hay gue evitarlas y buscar otras que
secan mAs o menos permanentes, montaje de plantas productoras de rejpucs-
tos y accesorios, elaborar programns de tecnificacidn de la mano de obra
que reduzca los costos y mejore calidades en los productos; financiamien
to mediante créditos adecuados, c¢n relacidén a los plazos y tipos de in-
terés; y otras medidas que cambien la situacidn estitica de las empre--
sas y las coloquen en una actitud dinfmica de desarrollo y progreso.

In el nuevo contrato colectivo presentade por 2l sindica-
to de trabajadores, al Ministeric de Trabajo y empresnrios, ¢n el mes -
de noviembre del afio préximo pnsade, pero que no fue objetc de negocia-
cicnes, el solario basico pedido es de dicciseis colones dinrios, y su-
madas las prestaciones scciales a que tienen derecho, nsciende a un -
sueldo precmedio diaric de veinticuatro colones setenticinco centovos,

o discutieron las partes este nuevo contrato, en razbdn -
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de que en esa fecha se practicaban las auditcerias en varias empresas y
por esa época ya se detcctaba la situacidn desfavorable de estas socie-
dades.

Cabe mencionar =l respecto, que el inciso terceroc el ar-
ticulo 229 del Cbédige de Trabajoc dice textualmente: "Si las condiciones
econdmicas de la empresa voriaran sustancialmente, podri cunlquiera de

las partes pedir, alin antes de la terminacidén del plazo ¢ de su prorrc-

ga, la revisidn del contratec colectivo de trabajo',

™

Se comprende gue es de importancia vital el aspecto econt

L

mico en los coentratos cclectivos de trabajo.

c) La Federacidn de Empresarios

La Federacidn de Empresas de Transporte, S.A., se fundd -
hace mhs de quince afics, mediante escritura de constitucibn legalmente
inscrita.

Bl objeto de esta Agrupacidn es defender los intercses de
las empresas transportistas afiliadas y que sirven al scctor urbana.

Hace aproximadamente 5 afios vencié el plazo para el cual
fue constituida, pero sigue funcionando de hecho, con las mismas ocho =
resas socilias, a excepcidn de una de c¢llas, que dejd de pertenecer al

grupo por quiebra en sus negocios.

Una de las actividades que ha prevalecido en la Federacion,

ha sido la de proteger los intereses ccondmicos de las firmas asociadas,
mediante la importacidén de repuestos y accesorios para vendérselos a -

ellas mismas o precios mas bajos gue los de mercado, cbteniendo un pe--

quetio margen de ganancia para cubrir sus gastos fijos.
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Istos negocios de compra-venta, empezaron funcionando en
detrimento de las empresas afiliadas, como consecuencia de la falta de
pago, por créditos otorgados a las mismas, hasta que se optd por descon
tinuar las importaciones.

En el aspectoc laboral, la finalidad esencial ha sido la
de tratar de contrarrestar las pretenciones de los Sindicatos de © tra--
bajadores de la industria del transporte, mediante campafias publicita--
rias sistematicas y otros medios que estén a su alcance.

Hasta el momento ninguna de las empresas en forma de coo=-
rerativa ha pertenecido a esta agrupacidn.

La federacidon de empresarios ha venido gestionando ante -
¢l gobierno en el sentido de obtener mayores precios en la tarifa de -
los pasajes y también supresidn de los pases de cortesia que sirven pa-
ra transportarse sin remuneracidn. Los argumentos vertidos quc han ser
vido paora justificar tales peticiones han sido ¢l aumentc en los salo--
rios de los motoristas colecteres, el aumento en el precio de los re---
puestos y accesorios, la miltiple tributacidén de las Alcaldias Municipa
les, las tasas de interés de los créditos del 12% anual, el aumento de
las cotizaciones del segurc social, el incremento en 21 precio de los -~
lubricantes, y en el precio del reencauche de las llantas; todas estas
razones aumentan la incostcabilidad de cestas empresas que amenazan con
la destruccidn de esta fuente de trabajo.

Han expresado también que en el término de 16 afios no han
tenido un sb6lo incentive fiscal ni disfrutado de lineas de crédito, y -
que a cambio de eso se ha conservado invarianble la tarifa del pasaje a

diez centavos, razones por las cuales llegaria el momento en que las em-
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presas que sirven a la poblacidn usuaria serén descapitalizadas.

En realidad, la situacion de las sociedades como se ha -
expuesto anteriormente, es precaria, sobre todo en cuanto que se les ha
cortado el crédito, y también que su equipo de trabajo estd en su mayor
parte depreciado. Cabe mencionar también gue ninguna compafiia financie
ra da proteccidn de segurcs contra los riesgos de los autobuses por ser
unidades gue prestan servicios de caracter phblico.

Pero esta grave situacibn, en parte, es producto de la ma
la administracidn de que han sido objeto las empresas en épocas flore--
cientes, que no hicieron las reservas necesarias para toda esta clase -
de eventualidadcs. En las épocas de crisis y por temores de una nacio-
nalizacidn debido a las repetidas militarizaciones, se ha dado el caso
de empresas que se han repartido dividendos znticipados rccurriendo pa-
ra ello a préstamos con garantias de sus mismos bienes. Estas précticas
son pruebas fehacientes de gue no hay incentivos para continuvar invir--
tiendo en esta importante industria del transporte.

En encuestas realizadas entre estas firmas, muchos accio-
nistas han expresado que esperan en breve plazo una nacionalizacibdn, y
que esa medida la ven convenientc a sus intereses por cuanto recibirian
de una sola vez el vzlor de su patrimonio neto invertido. Prfcticamente
esta industria va lentamente pero con paso seguroc a su total abandono y
destruccidn,

En el caso de que ¢l Gobierno decida poner en practica -
las medidas a base de subsidios para las empresas, mediante la exonera-
cién de impuestos en la importacidn de chasises, piezas de rccambio, -

lubricantes y el impuesto interno de matriculas dez circulacidn, deberia



estar esta medida condicionada a cue lac empresas sustituyan y aumenten
en un determinado plazo su equipo de trabajo v gue mejoren notablemente
el servicio prestado. De lo contrario, deberia revocarseles los permi-
sos concedidos para explotar las rutac a las empresas que no cumplan y

gque estén mal administradas; y otorgar nuevas concesiones o gue sean ab

sorbidas por las demAs soclaedades gue presentan mejores condiciones de

{

cnicog de factibilidnd.

@

servicio y organizacidn, previos cctudios t

d) Las Coopcrativas

A raiz de los conflictes surgidos en 1967, entre los sin-

dicatos de trabajaderes de la industria del transporte urbrno y las ¢m-
presas transportistas, esta actividad se convirtid en menos rentable, -
en la medida de¢l incremento de los nuevos salarios asignado o los traba
jadores. Fuc notorio el poco interls de los empresarios por csta indus

tria debido también a los miiltiples problemas gue ocasionaba v a las 1i

%)
&

mitadas utilidndcs que percibilan, derivando en un mal servicic para el
usuario.

Asl fue gue algunos accionistas comenzasron a vender sus -
empresas, a los mismos trabajadcros, y éstos continunron cxplotnndo el
negocio por el sistoma de cooperativas., Los soclos ernn los mismos mo-
toristas, y la direccidon y administracidn estaba confiada a trabajado--
res con nés capacidad y expericsncia en este nesocio. In algunas coope-

ratives se acordd fue ¢l salario basico conquistado de doce coloncs, se

1z ncumu-

rebajaria a diez colones diarios, v leos dos colones
laven en un fondo cominm destinado para smortizar las deudas pendientes

de cancelacidn al momento de adquirir el active y pasivo de la empresa.
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Este nuevo sistema en el transporte urbano a base de coo-
verativas comenzd a debilitar en alguna medida o la fuerza de los sindi
catos al vglverse soclos de estas empresas numerosos afiliados a los -
sindicatos., wcsto inicid la pugna entre trabajadores dedicados a la mig
ma actividad al grado gue ©n algunas huelgas creadas por la fuerza sin-
dicalista no participaron las empresas cooperadas; el grupo de trabaja-
dores estaba dividido c¢n sus interescs.

Mientras tanto el "Sindicato Nacional de la Industria del
Transporte Similares y Conexas' procuraba la afiliacidn de nuevos mien-
bros de otras actividades similares, como grupos de trabajadores de la
mecanica, y oficios afines relacionados con la industria del transporte,

No obstante la buena voluntad de hacer bien las cosas por
parte de los cooperativistas, las empresas por ellas administradas co--
menzaron a trabajar mas o menos bien, pero en el transcurso de sus ope-
raciones y debido a causas comunes a todas ellas, como son incipientes
capitales de trabajo, créditos suspendidos, autobuses completamente de-
preciados, altos costos de mantenimicnto, no pudieron subsistir y liqui
daron.

Las empresas a basc de cooperativas gque continfan traba--
jando, prestan mal servicio, y las utilidades que algunas de ellas ob--
tienen son de poca cuantia.

Cabe mencionar gque tanto las cooperativas, como las empre
sas que trabajan en forma de sociedades andnimas, deberian registrar -
sus operaciones en esquemas de contabilidad uniformes, para poder hacer
andlisis coéon mas facilidad y diagnosticnar en el momento preciso las si-

tuaciones prevalecientes, a fin de buscar y aplicar las soluciones a -
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los problemas detectados,

e) El Gebierno

El gobierno ha tratadec de equilibrar con numerosas inter-
venciones la lucha permancnte que han desatado los distintos sectores -
que han intervenido cen el desarrollo del transporte urbans de autobuscs.

Con metive de las huclgas renlizadas en log OGltimos afios,
el Gobierno hn tenido que militnrizar las empresas con la finalidad de
~ue haya continuidad en el servicio de transporte dc¢ buses, y pars solu
cionar los conflictos cbrero-patronales. In gran parte estas situacio-
nes anormales en esta industria sc deben a la ausencia de una legisla--
cidén moderna que respalde las medidas que se dan para regular, desde el
punto de vista juridico-econémico, ¢l transporte por los distintos me--
dios en todo el territcrioc nacional.

Siendo el transportc un elemento bésico pars el desarro--
1llo econdmico y socieol de un pais que tiene relacidn directa con la es-
tructuracibén de un IEstado moderno, dcbe éste estar reglamentado en una
forma técnica, mediante una ley de tipo general que regule toda la acti
vidad en materia de transporte (terrestre, aérco, maritimc), y que desa
parezcan los decretos provisionales que en forma nada conveniente han -
venido regulande dicha actividad.

Uno de los primercs decretos ejecutivos en relacidn con -
¢sta materia, fue el No. 13, emitido el 18 de noviembre de 1946 (D.C. -
ne 227 del 14/12/46), por medio del cual se did el Reglamento General -
de Transit=, que regulaba ¢l servicio de transporte de pasajeros quedan

do bajo contrcl y vigilancia de la Direccidn General de Policia. Pos--
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teriormente y mediante Decrcto Legislativo N@ 110 del 29 de diciembre de
1950 (D.0. Ne 283 del 29/12/50), se¢ premulgd la Ley Orghnica de la Dircce

Fal

n Gencral de Comercic Industria Y Mineria, con fiencs administrativos

N

cic
y con atribuclones de resolver las solicitudes parn ¢l establecimiento -
de las empresas de transporte terrestre y ademAs para vigilar su funcio-
namiento. Con fecha 18 de febrero de 1957, se emite el Deccreto Ejecuti-
vo No 25 (D.O. N2 45 del 6/3/57), por medio del cual se crea el Reglamen

to Transitorio de Transporte de Autcbuses y Camionetas, que olGn esta vi-

L)

gente. Y el 13 de encere de 1961, se emite el Decreto I'® 60 de la Junta

\

de Gobierno, (D.0. N2 14 del 20/1/61), el cual establecid que la regula-
cibén, vigilancia y fomento de los transportes debia corresponder al Ramo
de Economia, y se cred por este misme decreto el Departamento de Trans--
portes adscrito a esta Secretaric.

Posteriormente, y en 1964, se transformnd este Departamento
de Transportes, en Direccidn General de Transportes y Comunicaciones, -
siempre con el mismo Reglamento, circunstancia gue de ncuerdo con nues--
tro ordenamiento legal no debia continuar funcionando con el mismo Regla

mento, sino que por medic de su propia Ley Organica, gue viniera a regu-

lar el transporte, tanto urbano como interdepartamental, para poder expe

ditar en mejor forma los distintos problemas de indcle legnl que se pre-
sentan.

La Direccién General de Transportes y Comunicaciones fue -
crenda por la Ley General del Presupuesto, pero para fines de pago de -
los salarios que devenga el personnl que en ella trabaja, y no para regu
lar las funciones del transporte por esta Direccidn. Aunguce las conce--

siones de linea se otorgan mediante un acuerdo ejecutive en ¢l Ramo de -
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Economia, lo que es perfectamente legal, pero la regulacidn de lo pres-
tceidn de ese servicio por un organismo carente de ley orghnica es dis-
cutible.

Estc ha sido el marco juridico gque ha venide regulande -

las funciones del transporte urbano desde 1946 hasta la fecha actual.
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CONCLUSIONES Y SOLUCIONES
a) Conclusiones

Con base en los elementos de juicio consignados en el pre-
sente estudic, se establecen las siguientes conclusiones:

1) El transporte en el desarrollo econdmico y social del
pais, es un elemento de vital importancia que procura la movilidad de -
personas y bienes, facilita el desarrollo de los otros sectores econdmi-
cos, la especializacidn de la mano de obra, la produccidn en gran escala,
la introduccidn de productos terminados a mercados nacionales y extranje
ros, valoriza zonas marginales y proporciona ocupacidn,

2) La red vial del pals necesita de mayor nimero de carre-
teras y caminos y de la ampliacidn y revestimiento de los ya existentes.

2) £l sistema ferroviario actual ¢s deficiente, debido a -
lo obszoleto de su maguinaria, equipo e instalaciones; ademas de su inefi
caz administracidén y servicio. La competencia dc las carreteras ha sido
un factor que ha incidido en esta situacidn, imperando notablemente el -
transporte por vehiculo automotor sobre el ferrocarril.

L4) E1 trAfico maritimo se ha incrementado considerablemen-
te en los Gltimos afios, y las operaciones de carga y descarga se han efeg
tuado mayormente en el Puerto de Acajutla, como consecuencia de la cons-
truccidn del nuevo y moderno muelle y de las facilidades y comodidad de
las instalacicnes que este puertc ofrece,

5) El1 trAfico aéreo sc¢ ha mantenido en una tendencia de -~
crecimiento mAs o menos constante; prevaleciendo el trafico de pasajeros

sobre el de carga, yn que ésta tiene su mayor movimiento via terrestre y
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maritima.

6) La participacidén del Sector Transporte con respecto al

Sector Industrial y al Producto Territorial Bruto es de poca considera-

racteristicas siguientes:

cidn; ya que dicha participacidn es del orden del 5%, aproximadamente.
gar,

xpansibébn fisica,

7) ELl Arca Metropolitana de San Salvador presenta las ca-
significativo aumento en ¢l volumen de trafico,

otra parte,

crecimiento en la poblacidn,

a lo gque se¢ debe agre--
que las calles no responden a las necesidades del transito.

se estima un considerable aumento de la poblacidn
te urbano.

g

Por
iara los
proximos diez afios y una excesiva demandan en los servicios del transpor

trabajo.

8) El1 volumen de la pcoblacién usuaria de los autobuses as
ciende, aproximadamente, al medio milldn de personas que se movilizan -

9)
bajo,

diariamente, la cual es atendida por una flota de casi 450 unidades de
la demanda

to de lag horas,

10)

Bn las horas de entrada y salida de los centros de tr

presas,

I

supera con creces a la oferta del servicio; en el res-~
son los

la oferta de pasnjes es mayor que la demanda.

La estructura de coustcs que se ha elaborado de las em-
¢s demostrativo de que los rubros gue mayores costos soportan -~
salarios directos,

las reparaciones y repuestos; siguiéndole cn
importancia, con marcada diferencia, los rubros combustibles y lubrican
tes y las depreciacicnus.

11) Los ingresos anuales derivados de la explotacidn de es
nos constantes,

ta industria durante el periodc de 1966-1969, se han mantenido mAs o mg
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12) La situacidn econdmica y financiera de las empresas es
deficiente; no tienen disponitilidades para adquirir nuevas unidades de
trabajo; el eqguipo existente estid en gran parte depreciado, la organiza-
cibén y administracidn es ineficaz y el servicio prestado no responde a -
las necesidades de los usuarios.

13) El negocio del transporte urbano ha sido, en realidad,
de las agencias distribuidoras de autobuscs, y los empresarios préactica-
mente se han convertido en administradores de estas ageneias. En las -
Ultimas dos décadas, hasta 1966, los distribuideres de buses han acumula
do més riqueza en estos negocics que los accionistas de las empresas.

14) 8% bien, la industria del transporte urbano de buses -
reporta utilidades, éstas son exiguas en relacidn con la inversidn pro--
pia total de los accionistas y la tendencia, en cuanto a los dividendos,
en los Gltimes tres afios, indica un decrementc acelerado.

15) Las huelgas desatadas per les sindicatos de trabajado--
res de esta industria, han perjudicadc considerablemente las economias -
de las empresas mayormente cuando lograron el aumentc en los salarios de
lcs moteristas colectores,

16) En las actuales circunstaoncias no es econdmicamente ren
table la explotacidn del transporte urbano de buses, y segln opiniones -
recabadas, la mayor parte de los cempresarios no estin dispuestos a se---
guilr invirtiendo en este ne¢gocio.

17) Hace mas de una década que el precio del pasaje a diez
centavos por perscna se mantiene invariable, en cambic los costos de ope

racidén se han incrementadoc en altos porcentajes.
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b) Soluciones teniendo en cuenta los medios de transporte actuales.

Entre las medidas gue podrian tener pronta arlicacidn, por
contar con los medios necesarios y que solucionarian en gran forma los
actuales problemas que afronta la industria del transporte, y para man-
tener invariable el precio de la tarifa del transporte urbano a diez -
centavos por persona, como medidas de caracter social que conserven el
orden y la tranquilidad plblicos, pueden citarse las siguientes:

1) Imnlantar nuevos horarios de trabajo en el Sector PlO--
blico, y de ser posible cn el Sector de la Industria Manufacturera, pa-
ra diluir las horas criticas de demanda mAxima de pasajes, y hacer mé&s
funcional el servicio, en beneficio tamhién de¢ las empresas evitando de
tericros prematuros de los buses al trabajarlos con la capacidad normal
de pasajeros.

2) Autorizar franquicias para la importacidn de chasises,
repuestos, accesorios y lubricantes., Exonerar a las empresas de los =
impuestos internos sobre el combustible (diesel) y las matriculas de -
circulacidén. Estas exonerociones serian por un periodo de diez afios, -
de los cuales los primeros cinco, s: otorgarian en un cicn por ciento;
los tres subsiguientes, el cincuenta ror ciento y los dos fltimos afios,
el veinticinco por ciento, a condicibdn de que las empresas adquieran =~
nuevos autobuses, se reorganicen mejor y presten un servicio eficiente,
acorde con las necesidades de la poblacidn usuaria.

3) Crear un recintc fiscal para controlar las importacio-
nes con franquicia y evitaor el ccmercioc desleal de los productos impor-

tados, los cuales deben estar en relacidén con los requerimientcs de las



w Y w

unidades de trabajo. La forma de operar seria por medio de la constitu
cidn de una sociedad cuyos socios sean todas las empresas y que se dedi
que exclusivamente a esta clase dc operaciones.

4) Mientras se pongan en prictica las recomendacicnes se-
fialadas en los tr:s numerales anteriores, crear una linea de crédito con
el Banco Central de Reserva u otra institucién financiera, para otorgar
les préstamos a mas largoe plazo, con tipo de interés acorde a las nece-
sidades; cuyos créditos se destinen para la compra de nuevos buses, los
cuales pueden servir de garantia. Esta linea de crédito puede hacerse
extensiva para obtener capital con fines de rcefinanciamientc de las deu
das vencidas de las sociedades, cuya garantia podria ser bienes inmue--
bles de estas firmas o bienes particulares de los accionistas.

5) Promulgar una Ley Reguladora del Comercio de Accesorios
y Repuestos de Veniculos Automotores, o fin de bajar los excesivos pre-
cios de las partes de recambio, cuyo comercio actual tienc caracteristi
cas de monopolio.

6) Crcar, en breve plazo, una legislacién adecuada, me---
diante una ley de tipo general gue regule todes los medios de transpor-
te. La Ley sugerida debe contener disposiciones mediante las cuales se
obligue a las emyresas transportistas a constituir un fondo efectivo pa
ra restaurar oportunamente el equipo depreciado.

7) Crear un Instituto de Normas y Calidndes para contro--
lar la clase de productcs que se fabrican en el pals, en vista de que -
los articulcs gue se manufacturan para la industria del transporte son
de mala calidad y a precios iguales ¢ mayocres que los gue se importaban

antes de las protecciones arancelarias gue se establecieron como conse-
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cuencia de las politicas de fomento industrial., DZsto en beneficic de -
los intereses econbdmicos de la poblacidn en general.

8) Haccr una distribucidn mAs racional de las rutas que -
recorren los buses; evitandc en la medida de lc posible las interferen-
cias, ya que éstas ocasionan competencias y riesgos innecesarios para -
el peatdn.

9) Establecer un control exacto de los ingresos de las en
presas transportistas, por medio de emisiones de boletos en forma de es
recies valoradas, cuyc control podria depender de la Direccidn General
de Contribuciones Indirectas o de la Direccidn Genceral de Transportes y
Comunicaciones.

10) Establecer esquemas contables unifermes de los balan--
ces y cuadros de resultados, pora focilitar los andlisis econdmicos y -
financieros de las empresas.

11) Tratar per medio del Ministerio del Interior de que se
evite la multiplicidad de impuestos municipales que pagan las empresas
por cada autoblis; puesto que, cuando éstos pasan por dos o mAs compren-—
siones municipales, son gravadcs con mas de un arbitrio.

12) Promover cursos de capacitacidn y relaciones humanas -
para el personal de las empresas con ¢l objeto de lograr una mejor armo
nia entre los sindicatos y empresarios, en beneficio ds los intereses -
de ambos.

13) Los despachndores deben ser remunerados por el Estado
¥y no por las empresns. Debe crearse una partida en el presupuestc cu--

ycs fondos pueden obtenerse por medio de impuestos cobrados a las mis--

mas empresns, ya sea por viaje de cada unidad o por los permisos de 1i-



nea ccncedidos para su explotacidn, en vista de gue empleados contrata-
dos por el Estado para controlar a las empresas son pagados por éstas,
situacidn que se presta a muchas irregularidades.

14) Es 1légico que con todos estos incentivos las empresas
tendran su recuperacidn econdmica; y cuando esto suceda, debe sefialarse
un porcentaje maximo de ganancia y un servicio eficiente por tratarse -
de una actividad de utilidad phblica; en donde debe prevalecer la tari-
fa minima y el servicio éptime, y estando este negocio en manos de la -
empresa privada se ha demostrado que ésta trata de obtener la tarifa mé
xima a cambio de un servicio cualquiera.

15) Constituir una sociedad de economia mixta, con partici
pacidn del Gobierno Central, la Municipalidad, la Empresa Privada y los
Sindicatos, manejada en forma de institucidn autdnoma bajo el régimen -
de empresa privada. Bsta seria una de las soluciones mas acertada para
resolvcer el actual mnroblema de transporte urbano, porque se aprovecha--
rian las economias de escala, se podrian evitar las huelgas y suavizar
los demés problemas laborales; habria mejor organizacidn y administra--
cidn, los subsidics del Lstado se obtendrian con mas facilidad; y en la
distribucidn de las rutas no habria competencia. Con este planteamien-
to la sociedad seria rentable e incluso estaria en capacidad de rebajar
el precio de la tarifa actual para la poblacidén escolar.

16) Crear un Instituto de Fomento de Transporte, que tenga
entre sus atribuciones la de procurar financiamientc para la importacidbn
de chasises y vehiculos automotores para carga y pasajeros, fomentar ta
lleres de reparacidn, controlar el sistema de buses urbanos e interurba

nos los taxis, especializar perscnal en la materia, establecer un de-
’ P P ’



rartamento sobre estadisticas de transporte y otras medidas similares.

17) Disefiar calles reriféricas de curso rapido para evitar
el volumen de tré&fico en ¢l Distrito Comercial Central y proporcionar -
mas fluidez en el recorrido de los vehiculeos que tronsitan de la Zona -
Cccidental a la Oriental y vicevirsa.

16) Se ha analigoido entre las posibles scluciones, la na--
cionalizacidn del transportc urbanv; rero en nuestro medio se considera
que una medida de esta naturaleza nos conduciria a una verdadera anar--
quia en ¢l campo de los transportes, sobre todo que nc existe una ley -
de tipo general cn esta materia. <1 Zstade en numercsos casocs ha sido
un mal administrador y pudiend~ 1llevar a cabo otras soluciones mas con-

venientes, sélo se deja expuesto como un recursc mas para el futuro.

c¢) Otrnas alternativas

Otras recomendaciones a wmas largo plazc, de caracter gene

ral para mejorar las condicicnes actuanles en ¢l sector de les transpor-
tes, pueden ser las sigulentes:

19) Otra recomendncién gue puede ser factible en la sclu--
cién de este problema, seria la adquisicibén de 250 & 300 chasises para
buses, incluyendc los repuestos y accescorics mAs necesarios que puedan
ocuparse en un pericodo de dos o tres afivs. Importacidn gue puede hacer
se de cualguier pals que cotice precios aceptables y buenas calidades y
pagarlos con nuestros excedentes de café o de azbeor.

Esta operacién podria gestiocnarse por medio del Banco Cen
tral de Reserva u ctra Institucidn del Estado.

Las carrcocerias serian montadas en el pais, por las empre



sas armadoras aumentando de esta mancra la ocupacidéne.

Las entregns de los autobuses terminados, se harian a las
empresas transportistas o a la sociedad fnica de empresa mixta antes su
gerida, a precics que cubran los costos incluyendo toda clase de gnstos

S5 razo

an

v a plazos mas largos que los acostumbrados y a un tipo de inter
nable; debiendo mediar un contrato cuyas cléusulas secn acordes a los -
intereses de las partes, v en beneficic del servicio que se prestari a
la joblaciln usuaria.

20) Crear una terminal estrella en el predio donde antes -

estuvo la Penitencieria,

4

rara que todeos los buses que atienden las dife

rentes rutas, converjan a este lugar, y luego por medic del sistema de

9

"boletos transfer!, pueda el usuaric transbordar al bus gue necesite pa
sy I q 2

ra centinuar a su destino por el mismo precio. Con esta medida se con-

m

rensaria el pacsaje de las empresas, en vista de gue hay rutas mejores -
que otras, y se nivelaria propcercicnalmente la rentabilidad de éstas.
Esta sugerencia puede scr complementaria de la apuntada en el numeral -
15 de este apartado, ¢ sea que se¢ puede llevar a cabo también operando
bajo una sociedad de eccnomia mixta.

21) Elaberar un estudio técnico-eccnbémico, a efuctce de cono
cer la factibilidad de la implantacidn de un sistema de transporte urba-
no a base de "Troley-Bus". &sta recomendacién chedece a que en el pais,
hay un excesc de energia eléctrica del 15 al 20 por ciento, aproximada-
mente, sobre el consumn de enermia que genera la Comisidn Bjecutiva Hi-
droeléctrica del Fio Lemra (CEL), y ademAs, s¢ ahorrarian divisas al -
evitar las importaciones del petrdleo que sce necesita para producir el

combustible que consumen 1os buses; y per otra parte se evitarian los -

£
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costos sociales en que se incurre debido al exceso de humo que expelen
los autobuses en circulacidn,

22) No obstante, que se considera esencial, como se ha de-
jadoc ampliamente explicadc en acapites anteriores, gque no es convenien-
te el aumento del precio del pasaje en vigencia, presento a continuaciodn
una idea, como una inquietud para los interesados en la solucidn del -
actual problema del transporte; y e¢s la de dividir el servicio, en dos
categorias: en buses de primera clase que cobren guince centavos por ra
saje, y de¢ secgunda clase con precio siempre de diez centavos. Las con-
diciones para esta innovacién sorian que los primeros llenen todas las
recesidades de confort, que no s¢ admitan pasajeros parados y que el to
tal de e¢stas unidades seo entre el 20 y 25 por ciento del total quu ten
g2 autorizados cadn cmpresa; esto significa que por cada cuatro o cinco
buses que circulen 2l precio de diez centavos por pasaje, debe circular
uno de quince centavos. &sta idea se fundamenta en los difercntes nive
les de ingreso de la poblacidn quc trabaja en el Arca Mctropolitana, da
do que existe una fuerte cantidad de trabajadores que estan en capaci--
dad de pagar los guince centavos a cambio de un buen servicio, ahorran-
dose la diferencia del precio del pasaje de los taxis.

Por otra parte, en la mayoria de los paises en desarrollo
y desarrollados, existen varias catcgorias en el servicio, para que el
usuario haga uso de sus recursos conforme sus posibilidades. Medida -
gue podria incentivar = esta industria, la cual debe de ir acompafiada -
de disposiciones legmles inflexibles, que no permitan modificar la pro-
porcidh establecida cn buses de primera y scgunda categorias; en bencfi

cio de¢ la poblacidn gque se sirve de este medio do transporte.
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23) Construir mAs carreteras y caminos de alimentacidn pa-

ra conectar zonas productivas; ampliar y revestir los ya existentces y -
habilitar en todo tiempo los gue son transitzables sblo en verano,.

2k) Crear un eficicnte servicio ferroviario modernizando -
¢l equipo y las instalaciones para facilitar el transporte de cargos pe

sadas y voluminosas a menores costos; medida gue tiende a proteger el -

estado de conservacidn de las carreteras.
cnbo el proyecto de construccidn del aeropuer

25) Llevar a

to moderno que se piensa construir, proporcionindole una administracion

apropiliada y un servicio eficiente.
26) Adquirir barcos mercantes con cabotaje para Centro Ané

del Area, cuya capacidad esté acorde con los volime

puedan exportar.
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ANEXO Ne6

PASAJEROS-KILOMETRO MOVIDOS FPOR VIA TERRESTRE

LT TUTITITY A mAr T
C. 4 AR U s o'C) E'd-;-_u

Gantidad % Cantidad

j)
AN
b
O
~J
\O
\O
-
N

1.093

n
I_ )
O
M
0
»

-
.

—
.

O

1.131

955 105 9.1 1.05¢ 90.9 1.161

'~

1956 100 3.0 1.140 92.0 1.247
1957 97 T3 1.2%5 92.7 1.332
1958 92 7.0 1.21€ 93.0 1.308
1959 77 5.9 1.231 94.1 1.308

1960 70 4.9 1.5C2 95.1 1.432

1962 70 4.7 1.420 95.3 1.490

FUENTE: Plan de la Nacidn 1965 - 1969
Consejo Nacional de Flanificscidn y Coordinacidn

fcondmica.



RESUMEN DE LAS IMPORTACIONES RELATIVAS A VEHICULOS AUTOMOTORES

1 9 A 9 valor CIF Imvuestos de Lduanag
Sub-partida ITATUCA Colones Colones

732 - 0L - 01 957 .659 82.294

732 - 01 - 02 10.882 .38/ 1,422,678

732 - 03 - 01 1.178.662 112.401

732 - 03 - 02 10.463.640 1.107.570

732 - 06 - 00 1.204.679 398.652

733 - 09 - 02 171.378 16.801

Totales 27.850,402 6.140.396
Ver Sub-anexos mimeros 1 al 6

FUENTE: Anuvarios de la Direccidn General de Estadistica y

Censose.



Sub-anexo 12 1

ANALISIS DE IMPORTACIONES Por 3Sub-Partida de NAUCA

Cédigo 732-01-01

o

Concepto: Vehiculos automotores rusticos jeeps, land rovers, etc.

ARG Cantidad Valor CIF Valor Unitario Derechos

= Kilogramos Colones CIF Coloncs Aduanasa,
1950 5.859 2811 4 .80884

1951 885 2.300 2.59887 63.72
1952 3 .884 13.549 3.48841 T71.64
195% 6.748 25,783 3.8208/ 79.20
1954 - = = -
1255 = - - -
1956 - - - -
1957 = = = =
1958 RIS R 4.056 3.64093 201,00
1959 164.318 576.0%2 53.50559 16.584.00
1960 230.460 906.823 3.93484 15.,049.00
1961 183.859 639,000 3.47549 32.479.00
1962 203,368 798 .3%49 3.92564 70.648.00
1963 357.050 1.273.044 3.56536 127.664.00
1964 331,569 1.247.614 3.76275 106.870,00
19465 319.963 1.231.282 3.,84820 122.852.00
1966 475.541 2.013.640 4.23441 136.982.,00
1967 338,604 1.298.568 3.83506 114.419.00
1968 134 .867 563,226 4517617 34.919.00




Sub-anexo ¢ 2

ANALISIS DE IMPORTACIONES Por Swb-Partida de NAUCA

Cédigo 732-01-02

Concepto: Automdviles para pasajeros, N. E. P. incluso Station
Hagons, auvtomdéviles de carreras y automdviles de tras

ruedas.

iflo Cantidad Valor CIF Valor Unitario Dercchos
Kilogramos Colones CIF Colones Aduana

1950 1.794.595 5.150.948 2.87026 332.564.30
1951 1.831.473 5.561.220 2.03647 341.124 .49
1952 1.262.552 4.031.122 3.2403%6 229.523%.08
195% 1.370.6€% 1.539.238 3.31171 259.490.82
1954 1.400.0869 5 .441.929 3.40102 -
1955 1.9#1.187 6.497.231 3.481%6 -
1954 1.927.208 £.919.564 3.,59046 998.987.00
1957 2.07%.099 7.836.085 3.77989 1.020.766.00
1958 1.679.678 £.568.534 3.91059 1.003.143.00
1959 1.689.3%3 6.570.199 3.86892% 1.464.268%.00
1960 2.474.00%  10.188.138 41.11608 1.045.18%.00
1961 2.616.785 7.837.055 4.31369 2.035.249.00
1962 1.703.015 7.489.644 4.39787 1.966.278.00
1963 2.018.114  11.389.619 4.35031 3.668.150.00
1964 2.524.868  11.837.546 4.19047 4.676.38%.00
1965 3.012.083 12.273.077 4.,07380 4.959.581.00
1966 2.5564579 14.719.150 4.13856 6.067.007 .00
1967 3.295.423  1%.597.956 1.126%1 5.7%6.229.00
1968 2375101 9 .668.932 4.07095 4.3%320.108.00
1969 2.634.287  10.882.384 4413105 4.422.678.00




')

ub-anexc 17123

ANALISIS DE IMPORTACIONES Por Sub-Partida de NAUCA

cédigo 732-03-01

Concepto: Autobuses u omnibuses y otros vehiculos automotores

para el transporte de pasajeros.

Derechos
;'.‘, :l‘ uAana

llﬁo ‘C"Anti(j:’._.\l Ta lor r :l-v VF‘.’?.OI‘
) ¥Kilogramos o lones CIF

nitario
Colones

550.297 2.80990 38.431.40

475.1%4 1.427 3.00381 33,052.51

597. 1.832.660 3.06687 41.728.79
607 .248 2.009.704 3.30053

.37298 -
1.441.099 5.155.538 5.57750 -
1.507.167 5.281.494 3.50425 228.578.00
3.57986 342.315.00
39.351 3.668423 161.523.00

3.51%02 7%.,14%,00

AN

3.7683%3 20.260.,00
7. 38860 97.161.00
3.67210 27%.711.00
1.34%.540 5.062,001 3.76765 294.572.00

3.7182

\J )
\H
j\
|_1
O
o

27%.591.00
278.785.00
75.417.00

101 QG



Sub-anexo 1124

LISTS DE IMPORTACIONES FPor Sub-Partide de NAUCA
Cddigo 732-03-02
Concepto: icnes ¥y camionetas, pick ups y panels camiones
cisternas, camio: refrigeradores y otros vehicu
los automotores para el sporte de carga.
? Cantidad Valor CIF Valor Tnitarioc Derechos
1o T T T o A, y -
Vilogramos Colones CIM Coilnones Aduana
1950 1.847.882 3.,975.359 2.,15] 130.588.83
1951 2.56%,220 £.214.320 242412 178.756.52
1952 1.760.724 4446 .25 2.5252 110.854.71
1953 1.673%.63F 44227 .047 252566 110.675.77

4
1

1255

1960

2.150.410

2.

38.671

AN

2.

bt

95345
2.095.816
1.8584.005
1.389.971
2,005,138
1.526.611

1.157.362

e

e
.

C

5

.

5,760,512

6.808.543

£.577.675
£.095.219

681

3.32685
5 "/r‘—/'D‘S

2.92429

373.65%.00
341.966.00
292,385,770
242 .603.00
135.934.00
262.759.00
425.905.00
812.076.00
1.376475.00
1.532.252.00
1.514.064.00
897.6%3.00
¢96.891.,00

1.107.570.00



Sub-anexo 125

g, chasis, bastidores y otras piezas de
¥ orios W. E. P. para vehiculos au
Ao Cantidad Valor CIF Valor Unitario Derechos
ALY P O | - A
) Kilogramos Colenes CIF Colones Aduvana

1950 172.732 692,060 4.00655 19.415.09
1951 260.923 1.143.438 4,38305 28.675.21

1952 519 .450 1.206.350 377657 3%.391.27

1953 367.850  1.376.139 3.74647 41.023.20
1954 297.093 1,381,192 4.64902 -

1956 416.951 1.817.563 435939 112.470.00
1957 419.005 2.036,612 4.36059 112.153.00
1958 374.49% 1.997.064 5.3%%271 116.867.00

1959 450.295 2.320.5976

"I
)
n
S

-3

146.316.00
1960 591.379 72,061,126 5.17625 77.601.00

1961 524 .407 3,023,805 76615 174.934.00

o
.

1962 508.296 3.300.501 6.493%27 376.948,00
1963 586,469 %.443.597 5.87174 368.360.00
.810 44259.553 5.10854 422.,982,00
1965  1.417.185 14775.603 3.34978 474.237.00
757 .318 1.766.994 £.29457 470.485 .00
£85.535 1.232,970 6.18928 382,252.00

1968 592726 4.001.725 6.75139 354 +544 .00




¢édigo T33-09-02

(BT alal=RE
Loncer

to:

Remolgque trailers de

Por Sub-Partida de AU

toda ¢

lase.

Sub-anexo 126

Cantidad

Kilogramos

Ialor CIF
Colones

Valor Unitario

CIF

Colones

Derechos

Aduana

8.294
26.833
35.914
56.794

8.937
35.959
54 .096
12.660
564383
31.728
79.59%
82.823
60.852

149.538
176.693
113.859
209.967

97.541

13,926
53.822
86.237
115.446

20.244

1.67929
2.00581
2.40121

2.03271

2.39606A
1.73898
2.40000
2.28790
2.53180
1.67745
2.24669
2.2025/4
1.90202

2.14168

2.13948

2.97364

582.20

1.931.97

1.850.0

9.694 .00
1.987.00
10.094 .00
5.111.00

5.787.00

18.460.00

25.09%.00
Ad 872 .00
23.577.00
11.622.00

16.801.00
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ANEXO Ne9

DISTRIBUCION Y PROYECCION T LA POBLACION URBAINA DE LA

REGION METROPOLITANA DE SAN SALVADOR
(en miles de habitantes)
Distribucidn Distribucidn Distribucidn
Calculada del Aumento de Poblacidn
f‘ * r € a = o 1 2 8 - _ o o s}
de 196¢ Proyectado total de 1980
e % % we %
RMSS Total 508 100 165 100 973 100
Area Metro
politans
Total 457 30 ~18 90 875 90
Resto de
la RISS 51 10 47 10 98 10
Torte 22 4 20 4 42 n
Oriente 5 2 9 2 17 2
Sur 7 1 9 2 16 2
Occidente 1 3 9 2 23 2
Area Metro
politana
Total 457 90 418 90 875 90
Conglomera
do Urbano 394 177 199 43 59% 61
zZona al
Oriente
del C.U. 28 6 113 24 141 15
zona al Oc-
cidente del
c.U. 35 7 101 23 136 14
Areca de
Crecimiento
Periférico
Restringido 5 - 5 -

FUENTE: Direccidn General de Urbanismo y Arguitectura

Plan de Desarrollo letropolitano de San Salvador.
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SITEPROYECTC DE DECRETO

DIsCRETO W@

Lie ASAMBLEA LEGISLATIV. DE Lxn REFPUBLICA DE EL SALVADOR, CONSIDERANDO:

I - Que el transporte de pasajeros y carga en general y el --
transporte por medio de autobuscs y camionetas en particular, ocupan un
lugar prominente en la economisa de nuestro pais, ya gque £ste procura uti
lidad de tiempo y espacio; que s¢ hace indispensable la intervencidn di-
recta del Estado en su regulacidén mediante la aprobacidn d¢ normas lega-
les gue garanticen la continuidad y seguridad del transporte de pasaje--
ros y carga y la eguidad en las transacciones comercicles de los clemen-
tos de costo, que inciden en el mantenimiento y reparacidn de los vehic&
los automotores;

IT - Que es evidente 1=z diferencia entre los precios de los re-
pucstos y accesorios para vehiculos automotores, en el mercado interna--
cional con los de nuestro mercado internog

III - Que ¢l encarccimiento de los precios de los repuestos y ac
cesorios de los vehiculos automotores inciden fuertemente en el costo de
mantenimiento y reparacidén en las unidades de las empresas que prestan -
los servicios de utilidad piblicng

IV - Gue los objetivos fundamentales que se persiguen, son, por
unn parte, poncr a los interesados a cubierto de ser sorprendidos con --
precios z2ltos ¢n les tr=nsacciones que efectien con accesorios y repues-

tos de vehiculos automotores;



V - Que la importacidn, distribucidn y venta de repuestos y ac
cesorios extranjeros, hechios por agentes exclusivos de las empresas pro-
ductoras, constituyen monopolio de hecho que intervienen en la formacidn
de los precios de dichos repucstos y accesorios, y cuyos monopolios son
adversados en nuestra Constitucidn en su irt. 142;

VI - Que por lo expuesto anteriormente, es indispensable dic--
tar las medidas necesarias, relativas a una tasacidn de los precios que
tiendan al abaratamiento de los repuestos y accesorios, procurando en -
lo posible no menoscabar los principios fundamentales de la libre empre

sa e iniciativa privadsg

POR TLNTO;
en uso de sus facultades Constitucionales, DECRETA la siguien
te:

COMTRCIO DE ACCESCORIOS Y REPUESTOS DE VEHI

"LEY REGULADC

CULOS sUTOMO

Art. 1¢- E1 objeto de 1o presente Ley, es fijar precios mdxi-
mos de venta a los accesorios y repuestos para vehiculos automotores --
que se importen, vendan y distribuyan en el pais.

Los articulos a que se refiere el inciso anterior, que se ela
boren en los Estados Signatarios del Tratado General de Integracidn Eco
némica Centroamericann, estardin sujetos a las regulaciones que sefialen
los Convenios y Protocolos respectivos.

Art. 22- Queds = cargo del Ministerio de Economia la aplica--
cidn de la presente Ley a cuyo efecto tendrd las siguientes atribuciones;

a) Fijar los preccios miximos de los articulos = que se refiere
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b) Velar porque se cumplan sus disposiciones, pudiendo solici
tar la colaboracidén de otras autoridades, cuando lo juzgue conveniente;

C) Imponer y hacer efcetivas las sanciones a que se¢ hagan a--
crecedores guienes infrinjan esta Ley, sus reglamentos y las resolucio--
nes que al respecto dicte el expresado Ministerio.

art. 32- Para la debids aplicacidn de la presente Ley, los im

portadores estdn obligados a cumplir los siguientes requisitos:
1) Presentar ante el Ministerio de Economia, en el término de

treinta dias, contados a partir de la vigencia de esta Ley, listas de -

precios de repuestos y accesorios para la venta a los detallistas y =2l

2) Presentar la documentacidn que demucstren los Costos que -
le zirvieron pars elabernr la lists de precios; vy si lo cxigicre ¢l Mi-

nisterio de Econemin, log documentos de importacidn do los tres ciios an

i

terivres a 1: vigenein de est Loy. Dicha documentncidn esturd sujets
comprobazcidn posterior.
arte 42— S¢ £ijn o1 604 como utilidad mdxims en la ventn de -

repucstos y saccesorios. EBste 60% doe utilidad se establece sobre el cos-

tno de dichos zrticulos pusstos CIF e¢n puerto salvadoreiio,

&)
1R
[0}
|,_J
£
=
C
™
6]
ot
o}
4

dv importocidn y se distribuird en la forma siguiente: un 30% p-ro el -
importador y un EO% piora log gstrblecimientos gue los expenden al menu-
duG.

irt. 52— Las resolucioncs del Ministerio de gconomin que fi--

Jjen los precios aprobados sz publicerdin en el Diario Oficinl y en dos -



de los diarios de mayor circulacidn en la capital.

Los precios, tanto para importadores como para los estableci-
mientos que los expendan al menudeo, entrardn en vigencia ocho dias des
pués de su publicacidn en el Diario 0Oficial.

Art. 62- E1 importzdor estd obligado a justificar previamente

cuslquier alza en ¢l precio de los productos comprendidos en 1o prescen-

te Ley.
Los precios referidos no podrdn ser aumentados por ninguna ra
zén.

Cuando las circunstancias del mercado impongan una variacidn
debidamente comprobada en los precios, el Ministerio de Economiz debersa
fijar un nuevo precio mdximo obligatorio.

Art. 79~ Parz todo producto comprendido en la presente Ley, -
el importador debersd presentar los documentos que compruebven su costo,
la certificacidn firmada por un oficial de laz empresa exportadora o fa

bricante, de que los precios FOB puestos en la factura son los que co-

rrientemcnte usan para la exportacidn, excluyendo todo impuesto en el

Lrt. 82—~ Las ventas de los importadores o distribuildores a -
los expendedores, obedeccerdn a prdcticas comerciales usuales, sujetdn-
dose a los precios establecidos conforme al porcentaje determinado por
la presente Ley, y no podrin aguéllos, sin causz justificada, negarse

proveer a los expendedores de los repuestos y accesorios que les so-

liciten.

Art. 92- Para el cumplimisnto de esta Ley, el importador o -
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distribuidor de los productos en ella comprendidos, pondri el nombre de
la empres:: productora o distribuidora y el precio de venta fijado por -
€l Ministerio de Economfa para el piblico en una etiqueta adherida a ca
dz producto.

Los productos elaborados en el pais o en los Estados Signata-
rivos del Tratado General de Integracidn Econdmica Centroamericzana, debe
rdn llevar adherida una etiqueta en que se indique el nombre de la em--
presa productora o distribuidora y el precio de venta de dichos articu-
los.

Bn todo caso, la venta por unidad de aguellos productos in--
cluidos en una lista elaborada por el Ministerio de Economia, no esta-
rd sujeta a los requisitos sefialados en los dos incisos anteriores. Di-
cha lista deberd fijarse a la vista del publico en los cstablecimientos
que los expendan.

Art. 102- Los datos que el Ministerio de Economia obtenga de
las documentaciones gque sirvan para comprobar costos, serdn estrictamen
te confidenciales.

Art. 112- El1 incumplimiento o infracecidn de cualquicrs de las
disposiciones de esta Ley, de sus reglamentos, o de las rescluciones --
dictadas por el Ministerio de Economia, serd sancionado con multa de --
CIEN A DIEZ MIL COLONES, por cada infraccidn, segin la gravedad o reite
r2cidn de la misma, o la capacidsd econdmica del infractor.

Art. 12°2- Las multas a que se refiere el articulo anterior, -
serdn impuestas por el Director de Comercio Interno y Estabilizacidn --

del Ministerio de Economia, conforme al procedimiento establecido en el



articulo siguiente:

Art. 1%9- Al tener conocimiento de la infraccidn, 21 Dirsctor
de Comercin Interno y Estabilizzcidn mandard oir al interesado, dontro
del plazo de¢ dos dics.

Vencido dicho plazo, haya contestado o no el interesade, se -
abrirdn las diligencias a pruebas por el tdrmino de ocho dias.

Trangcurrido el tdrnmino probatorio, el Directonr de Comercio -
Interno y Estabilizacidn resolverd dentro de los tres dias siguientes.

De lo resuelto podréd apelar el interesado dentro de los tres
dias siguientes para ante ¢l Ministerio de Economia.

Art. 1492- Toda resolucidn definitiva pronuncizda por el Direc
tor de Comercio Internc, si no se apclare de ella c¢n el tdrminn de Ley,
deberd remitirse en consulta =l Winistorin de Econemia, guien con solo
1= vista de los autos y dentro del plazo de dos dias pndrd confirmarla,
reformarla o revocarla, segun sea de derecho.

Art. 152- aAdmitido el rucurso a que se refiere el dltimo in-
cisn del Art. 13, el Director de Comercio Interno y Estabilizacidn re-
mitird dentro de las veinticuatroe horas hdbiles siguientes a la fechz de
admisidn del recurso, las diligencias al Ministerio de Economia, con no
ticia de las partes.

Recibidas las diligencias el Ministerio sefialarsd el plazn de
trws dias contadns del siguiente al de su recibo para que el rccurrcnte
presente los informes que creyere convenientes, y sin mds trdmites pro-
nunciord dentro de los tres dfas subsiguivntes la correspondiente reso-

lucidn confirmando, reformando o revocando la resnlucidn apelado.
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En todo caso, la certificacidn de la resoluciodn defini
por la cual se imponga una multa, tendrd fuerza ejecutiva.

¢
Art. 169- Cuando de lz infraccidn a la presente Ley pudiera
resultar responsabilidad penal, el Ministerio de Economia certificnra
1o conducente y lo remitird al Fiscal General de la Republica, a fin -
de que promueve la accidn correspondiente.
Art. 172- E1 Poder Ejecutivo en el Ramo de Econvmia Decretard

2]l reglamento de la presente Ley. Entre tanto, los casns no previstus -

cn ésta, serdan resucltos discrecionalmente por el Ministerio de Econo--

Art. 182- Quedan derogadas las disposiciones que se opongan -

2l cumplimiento de 12 presente Ley.

[oF)

Hs

]

n
t

hrt. 192~ El1 presente Decreto entrard en vigencia och

después de su publicacidn en el Diario Oficial.

DADO EN EL SALON DE SESIONES DE LA ASAMBLEA LEGISLATIVA; Ph-

LLCTIO TWACIONLL: San SalvadOoleeescess



ANEXO No23

NOMBRE DE LAS EMPRESAS QUE OPERAN EN EL SERVICIO URBAITO DE SAN SALVADOR

C.j:“.ISIS.A.
A.U.SOAI
T.U.S.4A.

Tehia3.5.4.

E.A.5.4.
E.T.S.5.A.
COPACSTINTRAL 6
(C.0.P.4.C.5.)
L4 FLECHi, S. i

COPSINTRANS

des.T.S.A
SehieSeSehe
B.L.L.S.A.

C.0.T.I.

T.aU.S5.A.

Co0TeS ek

Compafiia de Autobuses Salvadoretios, S. A.
Autobuses Unidos, S. 4.
Transportes Unidos, S. fie

Compafiia de Transportes por Autobuses -
Salvadorerios, S. L

a
Empresa de Autobuses, 5. L.
Empresa de Transportes Salvadoreifia, S. A.

-

Cooperativa de thorro, Créditos y Servicio
de Trabajadores de la Industria.dsl Trans-
porte de Responsabilidad Limitada.

La Flecha, S. i

Cooperativa Salvadoreila de la Industria
del Transporte.

Motoristas Aisociados Transportistas, S.A.
Servicio Autobuses de Soyapango, S. Ae
Empresa Lépez y Lopez, S. 4.

Cooperativa de Obreros Transportistas
Independientes.

Transportes de Autobuscs Urbanos, S. As

Compafiia de Obreros del Transporte, S. L.
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