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I N T R O D U e e I ON 

Entr a r e n aná li s i s cua lit a tivo y cuantit a tivo de los pro­

b l e ma s propios de los tran sport es en e l pa í s , e s un a l ab or e n donde e l 

Economi s t a e ncuentr a c ampo pr opicio p a r a e l e nsa yo, par a aplicar p a lia­

tivo s , así como pa r a int e n t a r s oluci on e s a lo s proble mas e n e st e s e ctor • 

.En e l pre Bente traba jo, los inve s ti gad ores en p a rticula r y los int eres~ 

dos en e st a ma teria en ge n e r a l, encontra rán q u e e l desarrollo del tema 

v a h a ci e n d o e ntre g a s informati v a s de su com port a mi e nto y de l a situación 

preva leciente; luego, de t e ct a los dive r s os problemas, p a r a p l ant e ar un 

di agnóstico q ue conduce a l a r e come n dación de me dio s para solucionarlos. 

Lo s prob l emas a ctua l e s de l transport e urb a no de San Sa lva 

dar, e n cuanto a su de t e rioro, guar dan un símil c on e l St a tus- Quo de l -

trans port e f e rroc arril e ro i n t e r de p a rt ament a l; con l a dife r e nci a de que , 

par a los s e rvicio s urb a no s s e vi s lumbr a un horizont e e conómico de me jor 

d8sarrollo~ debido a l a dinámic a supe rior e n cuanto a l a s innova cione s 

y dive rsidad de modific a cione s que v an ocurri e ndo e n st e c ampo. El 

tra nsport e urb a no e n ciudade s de nsament e pobladas y de g r a n dime nsión, 

e s administrado en otros p a íse s por empre s a s d e e conomí a mixt a o Lo di­

cho e s un a mue stra de l a evolución que ti en e la activi dad de l tra nspor­

te , y por lo t anto, cua n do s e e stud i e nue stra situa ción, deberá t e n erse 

present e l a unive rsalidad de l t ema . 

En nue stro medio s e ha r e ve l a do que nue stros capit a l e s a~ 

tivos e n e l ~ ampo de la indus tri a de l tr ansport e de p a saje ros, no ti e -­

ne n capaci dad para acome t e r un a tra nsformación r adic a l, por una part e ; 
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por otra , l a pol í tic a es t a t a l no ha entr do a ún a e j e rc e r un control di­

r e cto sobre l os factor es dominant e s e n mat e ria de import a ción de e qui po 

y e special mente de part es de r e c ambio , cuyos costos son a b sorbent e s fuer 

t e s de lo s ingr e sos de l as e mpr e sas transportist a s . Est e estudio no pu~ 

de , c onse cuentement e , con t e n e r una r e come nd a ción e n favor de l a umento 

de l va lor de l pas aj e urbano, y a que la situa ción de qui ebr a de al~unas -

e mpr e s s e s conse cue nc i a dir e ct de sus e l e vados costos de ope r a ción, a~ 

tos costos de e q uipo , ma l a a dm i n i stra c i ón e n l a s empre sas , intrincados -

conflictos l a b ora l e s y ot r os f a ct or e s que s e analizar~n e n e st a ocasión . 

Razone s concluyent e s para que en n i n g ún mom e n t o l a pob l a ción usuaria, 

que e s l a e conómicament e a ctiv a y l a fuerza de tr a b a jo de l país , factor 

important e de l a produc c i ón , deba soport a r a l za s e n los pre ci os de l a s -

t a rif a s de tr ansport e . Ap art e de e s to , e l s a l ar i o mí ni mo de l os trabaj~ 

dores de l os s e ctor e s Industri a l, Comer c i a l y Agr íc ol a es de i nfr a - s ub-­

s i s t e nci a , a l o que debe agr egar se e l cre cien t e co s t o e n e l nive l de vi ­

da . Se compre nde e nt onc es que l os pr e ci o s de l a s t a rif a s de s e rvici os -

p úb lic os deben fij a rse pr e vale c i e ndo e l crit e rio de l b ien star soci a l -­

s i n i gnor ar la s ituac ión e c onómica de l as e mpr esa s que prest an e l servi ­

ci o . Cuando e l e qui librio de l a r ent abi li da d s e pi e r de , e l Estado debe 

a cudir a l os s ub s idios, p~ra no int e rrumpi r l os s e rvicios de caráct e r p~ 

blicos , o l a transformación e n una s ol a e mpr e sa mi xta , c on participac i ón 

de l Gobi e rno Centr a l, l a Muni ci p a li dad , l a Empr e sa Priv~da y los Sindic a 

t o s de e st a industria, pa r a apr ov e c ha r l as e c on omí as de e rc a l a y r e co--­

br a r l a r e nt abi li da d . 

Las c on cl usione s q ue s e est ab l e cen sob r e l a s itua c i ón e co­

nómic a y fin anci e r a de las empr e s a s , s e deri v an de l o s a nális i s de sus -
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documentos cont ab l es , efectuados conforme los proc edi mi entos que la mate 

r i a de cont ab ilidad aconsej a . 

Se adv i e rte que , e l nombre de las empr esas y las rutas c o­

rrespondient es que sirven , se nominarán por med i o de l e tr a s y númer os , -

para evit a r de Gsta manera , men cionarlns por su n omb r e comercial o l egal, 

por r azon es puramente de c onfi denci a . 

Se conside r a que l as conclus iones y p osi bles soluciones 

que aparecen al fina l de l presente estudi o , podrían servir de base par a 

orientar en a l g una manera , l as de cisiones en or den de conveni encia a los 

int e r e ses de l país , c analizando en forma r a ciona l l o s r e cursos de que se 

dispone . 
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LGS TRANSPORT~S y SU I MPORTANCIA EN EL D~SARROLLC DE LA I NDUSTRIA : 
EL SBRVICIú DE TRANSPORTE: URBAIJO DE BUSBS. 

pnU1ERA p j,RTE 

CAI-ITULO 1 
r-
-1..) 

LOS TRANSPORTi'..S y SU I l-"PORT \NCIA Ei.\J EL DJ::;.::..ARROLLC DE LA I NDUSTRI • 

a) Los medios de transporte más importantes. 

Los transport e s dentro de l sistema económico del país son 

de importanc ia vital, por cuanto procuran l a movilidad de personas y 

bienes , facilitan las actividades propias de los otros sectores econó--

micos , y como consecuencia incentivan el desarrollo e conómico general -

del país; éstos se presentan como una industria de servicios que compl~ 

menta a los otros factores de la e conomía. 

En el desarrollo de la industria manufacturera, los trans 

portes dese mpeñan una función de capital importancia, propiciando a l as 

diversas industrias mejores zonas ge ográfica s de ubicación, especiali- -

zación de la mano de obra mediante l a división del trabajo , obt e nción -

de materias primas a menor ~ s costos, producción e n gran escala y pe rmi-

te la introducción de productos t e rminados a merc ~dos n a cionales y ex--

tranjeros. 

Asimismo habilita y val or iza zonas marginal es que siendo 

improductivas por inaccesibles no p ueden se r explot a das con r endimi en--

tos razonnbles por los excesivos costos que es t a condición impone. 

Gr andes extensiones de ti e rras cultivab les en la zona nor 

t e del país, están prácticament e a isladas por falta de cnrreteras o de 

buenos caminos, sobre todo en invi e rno, imposibilitando o reduciendo la 
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produc ción a grícola, y como conse cuencia r e string e el de s a rrollo e conó -

mico de e se sector. Se hac e imprescindible entonces una me jor estruc- -

tur a vial que contemple c a rr e t e r a s prima r i as y s e cundari a s y que s e an -

complementadas por c a minos terci a rios, vecinales y rur l e s , que r e finan 

los requisitos que pe rmit a n la circula ción satisfa ctori a de los medios 

d e transport e o 

Otr a s v e ntajas r e l e vant e s de los transport e s consist e n en 

fom entar el de sarrollo de zonas industri a l e s con e l consi g ui e nt e a s en- ­

tamiento de nfic l e os de pe rsonas, ~l procura r su me jor distribución ; por 

otra part e los transport e s pue d e n s uprimir situacione s en e l merc a do 

con c a ract e rísticas de monopolio que s e ori gine n de v e ntaj a s ge ográfi-­

c a s y que Sé manti e n e n y pre v a l e c e n por insufici e nc i a s e n e l sist e ma de 

tr ansporte. 

Todos e stos logros e n los transport e s no son suficient e s 

en e l d e s a rrollo e conómico, e s n e c e s a rio tom r e n cue nt a los demá s s e c ­

tor e s a los cua l e s e l tr ansport e sirve con funcion e s e str a tégic a so Por 

e llo es conveni ent e me jorar e l sist e ma de tr a nsport e aument~ndo l a s in­

v e rsione s en e st e sector , construye ndo nue v a s c a rr e teras y me jorando 

las exist e nt e s ; consi g ui e ndo de e sta man~ ra , me di a nt e e l g a sto , mayor -

ocupac ión y pod e r adquisitivo de l a pobla ción, s i n pe rjuicio de los b e ­

n e ficios gene r a l e s que e llo gen e r a . 

Siendo que e l tr~nsport e e stá pr s e nt e e n toda activida d 

e conómica como eleme nto de e nlace con los demás s e ctor e s de la e conomí a, 

complementando e l de sarrollo e n g e n e r a l de l paí s , de b e e l Est a do pre s -­

t a rle la m&x i ma a tención pa r que e st e renglón pue da participa r e n con­

diciones óptimas e n la producción de bi e n e s y servicios. 
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En los sectores comercial e industrial, los transportes 

tienen una función notable, que se deriva de las propias actividades -

que desarrollan éstos, y dado que la industrialización es una de las -

bases fundamental e s en el desarrollo económico general de un palS, los 

transportes se vuelven ind udablement e un medio primordial y eficaz pa­

ra e llo. 

Sin un apropiado sistema de transport e no sería posible 

la movilización de mat e rias primas, la distribución de los productos -

t e rminados, la ampliación de mercados y e l desplac e de la mano de obra 

n ecesaria en l os proce sos productivos. 

En la a ctualida d s e ha procurado que el sist ema vial del 

país s ea distribuido de t a l manera que los c entros urb a nos y de produ~ 

ción e st én conect ado s por carreteras pavimentadas, o cualquier otra 

vía de a cceso e fici ente . 

La red de c arr e t e r as est~ di se fi oda en for ma longitudinal 

de occident e a ori ent e , con dos arterias prin cipale s, una que atravie­

sa el centro de l t e rritorio, c ono cida con e l nombre de Carretera Pana­

mericana, y l a otra que ve a lo l a r go de l a co s t a de l Pacífico, y que 

se conoce con el nombre de Carre t e r a de l Litora l. Est as arterias pri~ 

cipa l es son int e rcept a do s en for ma de cruz por dos c a rre t e r a s princi-­

pales de nort e a sur del pals y que se conoc e n con e l nombre de Carre ­

t e r a Tronc a l de l Nort e y Autopist a Sur, est a última empalma con l a del 

Litora l a l a a ltura del Puerto de La Lib e rt ad . 

Tanto e l tráfico d e personas como de c a rga , ti e ne su ma­

yor fluj o en l a zona c entr a l del país, siguiéndole en import anci a la -

zona occidental y después la orientalo El tráfico transv ersal, parti e~ 
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do de la capital hacia el norte, es bastante inferior comparado con el 

tráfico longitudinal de occidente a oriente del territorio nacional. 

El tráfico transversal de la capital hacia el sur tiene un movimiento -

de similar magnitud con e l que s e desplaza hacia la zona occide ntal. 

Esta distribución vial obedece a condiciones físicas propias del t e rri­

torio nacional. De e sta manera e l tr ansport e terrestre por carretera -

predomina marcadamente sobre l as otras formas de transport e , espe ci a l-­

mente por l as distancias cort as dada la poca extensión territorial . La 

estructura de los otros medios de movilidad y e l a lto costo e n los equ~ 

pos de splazables , como por ejemplo el ferrocarril, hacen que e l trans-­

porte por carret e ra sea más e ficaz, más rápido y algunas v eces más e co­

nómico ya que la Metrópoli como cent ro de producción, distribución y 

consumo está prácticamente en el centro de l país, haci endo las distan-­

ci as más uniformes y c ortas . 

Pue de de cirse entonces que e l esquema vial ti e n e una es-­

tructura básica qu satisface en part e las necesidades demandadas , es-­

pecialmente si se compar a con l as redes viales de los otros países de l 

Area Centroamericana . 

La Carre t e r a Panamericana que atravi e s~ longitudinalment e 

e l c entro de l t e rritorio, une las principales ciudades, c entros de pro­

ducción , distribución y consumo, facilitando l a movilidad de l as perso­

nas y l as mercancías; la Carretera de l Lit or a l que se exti e nde por la -

zona costera de mayor producción agrícola, tiene varios caminos de a li­

mentnción que pe r mit en sacar los productos de l as cosechas, facilitando 

su transporte a l os mercados de consumo. La Carretera Troncal de l Nor ­

te , va desde l a c a pital haci a l a zona que está en ese rumbo, es l a me - -
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nos productiva , y allí, e l 50% aproximadamente de los caminos son tran-

sitables sólo en verano, lo que obstaculiza el desarrollo e conómico de 

esa región. La movilidad de personas y productos, dada la distribución 

de las carreteras, se hace en distancias relativamente cortas, dándole 

preeminencia al transport e automotor por c arret era. 

Según estadísticas del año 1969, el número de vehículos 

automotores que trabajaron ascendió a 54.708 , de l os cuales 40 .271 lo -

constituyeron vehículos para pasajeros con una c a pacidad de 327.119 pe~ 

sonas , y e l r esto o sean 14.437 fueron vehícul os de carga con una capa-

cidad de 41.584 toneladas métricas. 21 

Estos f actores de zonificación inciden notablemente en la 

distribución y diseño de l as c a rr e t e r as a l o l argo de l t e rritorio nacio 

nal. Sin embargo, todavía puede conside rarse que la r e d vial , no es 

completa en todo e l país , faltan b ast ant es carreteras para cone ctar mu-

chas zonas productivas que están marginadas por inaccesibilidad por fal 

ta de caminos de alime ntación y de carreteras por donde transportar los 

productos de l as cosechas y de l a mano de obra indispens ble. 

Se hac e necesario que se dest ine n fondos para abrir nuc --

vos caminos , mejorar los ya axist en t es , ya sea arnpli bndolos o r e vistién 

dolos y tratar de que s ean transit ab l as en todo tiempo aquellos que lo 

son sólo en verano, dejando incomunicadas gr~ndes zonas durante e l in--

vie rno. 

También f It a mantenimi ento a las carret e ras existentes, 

11 Indic ador es Económicos y Soci a l es de CONAPLAN 
( Sept i embre - Diciembre de 1970). DP NQ 819 
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considerándose además demasiado estr e chas debido al gran volumen de tr~ 

fico de los últi mos años , pudiendo citarse como e j empl o l a Carret e ra Pa 

name ricana , que prácticamente no cumple en ésta época c on su función en 

e l sent i do de que es muy angosta , y casi toda l a ví a s e enc uentra dema­

siado deter i orada o 

En cambio l as buenas c arr e t e r as r educ en e l costo de man- -

t eni miento de los vehí cul os , porque habi e nd o bue na clase de rodami entos 

en l as mismas , se r educ en las i mpor t ac i ones de p i ezas de r e c ambio, llan 

t as , combustibles , et c o e i nc luso se c ontraen l as impor taciones de ve-­

h í culos y sus r e puest os y a cc e sori os , porque su desgaste es mucho menor , 

f a v or e ci endo desde luego l a b a l anza de pagos e n l a parte que corre spon-

de a_est a cl a s e de importaciones . Asimismo , l a s utilidades de los e m- -

presar ios que expl ot an los n ego ci os de l transport e ti enden a subir al -

r educir sus c ost os~ l o que permit e b a j ar o mant e n er por más t i em po l as 

t a rifas de l trñfico, y c omo c onse cuencia r educc i ón e n l os pr e ci os, en -

est e c aso de l os pasajes y transport e de carga , trayendo c onsigo me j or 

nive l de vid a a l a pob l a ci ón , e n l a me dida de s u abar a t am i ent o . 

En condición de deterioro se e ncuentran c asi todas l ~s 

demás carre t e r as , po r l o que es de suma urga nci a que se l~s dé e l mante 

nimi ent o ade cuado , para prot~ger l as fue rt es inve rsion e s en e llas y c on 

s eguir un tráfic o inint e rrumpi do . 

Cab e menci onar q ue e l t r ánsit o intr a c entroame ric ano , ha -

sometido a n uestras c a r r e t e r as , a l paso de vehículos pesados con mayor 

c ~paci dad que l a que se l e s d ió a l ser c onstruídns , o c asi onando s u de - ­

t e ri or o paula tino y c onst ant e , que ti ende a r e p e r c utir e n cua ntiosa s 

e rogaci on es e n mantenimiento . Se hace n e cesari o e ntonces e l contro l de 
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la carga , deb i endo a dquirirse e l equipo n e cesari o y apropiado para ffi l o . 

Est e equipo puede c onsist ir en básculas para controla r e l peso de l os -

vehículos y c ontadores de tráfi c o par a verificar e l número de unidades 

que transit an en c da ví a y poder estab l e c er l as n e c esi dades de se rvi--

cio, a fin de est ruc t ur a r mejo r las carreteras y proporcionarl e s e l man 

t enimi e nto adec uado . 

Las estadí sticas muestran que desde 1962 hasta 1969 l a 

cantidad de v e hículos tanto par a transport ar pe r sonas como merc anc í ns , 

c r ec i ó e n un 67 .2% s i gnifi c a ndo esto e l g r ado de progreso en l as ac tivi 

dades r elativas a l transport e de vehí c ulos aut omotores. (2~ 

La estruct ur a de l si ste~a vi ~l, en e l año de 1966 e ra la 

s i gui ent e : 

Cuadro Nº 1 

Zonas Tron c a l es Depart ament. Vecinales Totales 

Km . % K~ . 9{, Km. % Km . % 

Zona Occidental 353 31 . 3 500 19.1 1.583 32.9 2.436 28.5 

Zona Central 446 39. 6 1.326 50.6 1. 930 40.1 3 .702 43.3 

Zona Or i ent a l 327 29.1 794 30 .3 1.295 27 . 0 2.416 28 .2 

Tot e: l es 1.1 26 100. 2. 620 100 . 4. 808 100 . 8 . 554 100. 

Porcentaj e 13 . 2% 30 . 6% 56 . 2% 100% (y) 

<: 

~/ Indi cadores Económicos y Sociales de l Consejo Nac i onal de Plani­
) fic ac ión y Coor di nación Económica . 

CSepti embré - Dici embre de 1970) D.P . NQ 819 

2/ Est udi o sobre e l Transporte 1968. " METROPLAN 1980" 
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Los kilómetros de carre t e r as transitables de l t e rritorio 

n acional, e n e stación seca y en todo ti empo , se muest r an e n los siguie~ 

tes cuadros: 

Cuadro Nº 2 

Transitables en todo ti empo ( en kms.) 

Pavimontadas- Re v estidas- No Re vestidas 

1.176 1.473 1.480 

17 . 2 % 17.3 96 

4.1 29 kms . (48. 3%) 

Cuadro NQ 3 

Transi t ables sól o en estación seca (kms.) 

Revestidas- No Revestidas 

37 4.388 

51. 3 % 

4.425 kms. (5 1. 7%) ~ 

Los cuadro s qu~ antecüden demue stran que d~ 8.554 kms ., 

qU0 constituye n l a red total de l paí s , e l 56.2% o s ean 4. 808 kms . co-

rrusponden a c am i nos v~ cinale s , siguiéndole e n i mport anci a long itudi-

nal , l os de p art amental e s con ~ l 30.6% equivalen t es a 2. 620 kms ., y 

por frltimo l a de caminos tron c al~s con e l 13 .2% que r e pr0sent a 1.126 

ki l óme tros d e l total. 

Estudio de Tr anspor te 1968. " H.c:: TROPLAN 1980 11 

(D . D.A. - Diciembre 1968) 
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De l as tres zonas que se detallan , la central dispone de ­

más kilometraje en caminos troncales , departamental es y nacionales , co­

rrespondi éndole un total de 3.702 kms. que en términos de porcentaje 

con relación al total es de 43 . 3%. 

Las dos zonas restantes, occidental y oriental casi están 

a la par en i mportancia en cuanto a kilometraje se refi e r e , con 2.436 y 

2.416 kms. corre spondiéndole e l 28.5% y 28.2% r e spec tivament e . 

4.129 kilómetros de caminos son transitables en todo t i em 

po, r epresentando e l 48.3% de l total . 

De este total, 1.176 kms. son pavi me ntados; 1.473 kms . de 

calles r evest i das y 1.480 kms. de calle s no revest i das , que en términos 

de porcenta j e representan e l 13 . 8% , 17.2% Y 17.3% r espect ivamente . 

En l o que conci e r ne a l os caminos transitable s só l o en 

estación s e c~ , éstos suman 4.425 kms ., representando e l 51.7% del total ; 

del cual, calles reve stidas suman 37 kms. y no r eve stidas 4.388 kms., -

que en términos relativos r epr esentan 0.4% y 51. 3% en su orden . 

Estos caminos transi tables sól o en verano , ab i ert os par a 

que sean tran s it ados por c a rret s , jeeps y an imales , no pueden conside ­

rarse par a e l desarrollo económic o por s u a lt o cost o en los transport es 

de l os productos , y por e l poco volumen que arrastran los vehículos que 

en ellos transitan . 

Las car acterísticas particul ares de l t e rritorio s a lvador e 

ño , present an limitaci ones de l as c arreter as y caminos, en lo que a pe~ 

dient es , curvas y anchos se r ef i e r e . Estas condiciones e l e van l os cos­

tos de l as carret r as , circunst anci a qU8 da como n orm a que l as c arre t e ­

ras se construyan tomando e n cuenta e l volumen de t r áfico , más que la -
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velocidad de los vehículos que las van a transitar, especialmente porque 

las distancias e n nuestro territorio son cortas. Las inve rsiones en es­

ta clase de proyectos deben conside rar especi alment e la capacidad del 

sistema vial y no la velo cidad del equipo rodantea 

En cuanto al transport e t e rrestre por f errocarril puede 

decirse que en los último s di e z años , no se l e ha proporcionado la at e n ­

ción r e querida. Una de l as principal es razones ha sido que en los últi ­

mos años , lo s f e rrocarril e s han sufrido una compe t e ncia acentuadamente -

fue rt e por part e del tr ansporte por carretera , empeorada por los altos -

costos en l a ampliac ión , reforma y transformación d e l s ist e ma f e rrovia-­

rio, l o cual ha i mped ido que r e sponda a l ritmo de l cr e cimi ento 0conómico 

e n gene r a l. 

Re ci ent ement e s e han he cho e studios por firmas n a cionales 

y extranjeras , pa ra conocer l a f a ctibilidad de l a ampli ación y moderni-­

z a ci ón de l as dos empresas de f e rr ocarriles que operan e n e l país. Un a 

es propi e dad de l a empr e sa privada y la otr a d e l Est ado; ambas pre stan -

mal servici o , debido princ i palm8nte a lo de t e ri or a do de l as instalacio-­

n es y la maquinaria que e s obsol eta . 

No ob stant e , l a s empr esas ferrocarr ile ras , mediante un 

plan bien trazado , que compr en da mode rnización en e l e quipo e instala-­

ci on e s , y una a dministra ción e fic a z , podrían s e r un instrumento de mayor 

de s a rr ollo , e n raz ón de q ue l o s f e rr ocarrile S estan diseñados para trans 

port ar carga s pe sadas y v o l umin o s as , a mayoros distancias y a menores 

c ostos ; l o que por c arre t e r a r esult a bastante incómodo por l o difícil de 

l a mane j abilidad , y l os ma yor e s cost os en e l transport e cuando s e trata 

de distancias largas. 
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Los productos básicos de ex portación: café, a l godón , azú 

c ar , e tc.; l os pr od uct os líquidos c omo l a gasolina y la maquinar i a pe ­

sada que se importa para la industria , se favor ecen c on el transporte 

por f e rr ocarril deb i do a sus menores costos; haciéndose extensivo des­

de lueg o e l servicio para el transport e de personas , proporcionándoles 

además de bajas t a rifas en e l pasaje más seguridad de transport e . 

Un efectivo sistema f e rrovi ario en los países en desarr o 

11 0 es de vit a l impor t anc i a , por cuanto sus efe ct o s reper cut ~n f avora­

blemente en e l orde n am i ent o e conó~i c o del paí s . 

Est o ya justificaría a c ome t e r a l g unas inversiones en es­

t e c ampo, mejoramiento de l a ví a y d i spositivos de seguridad par a un -

se r vicio e fici ent e ~e pasajeros y de carga . 

P or l os cuantiosos requerimi entos de c a pit a l q ue demanda n 

l os fe rr o c a rriles , e l Est a do a c ept ó en principio e l rég imen de c on c e -­

si ones con c a r a ct 8rí sti c a s de monopo l i o ; pero a fin de e vit ar l as e n or 

mes explotaci on es que esto trae c onsi go , e l Estado está ob li gado a vi­

gilar su funci onamien t o , estab l ece r y r egula r l as t ar if a s r espe ctivas . 

Estas tarifas deben t ene r l as característic a s de just as 

y r azonable s , que se an s ufici entes par a compensar e l c ost o de l os ser­

vici os pr est ados , que puedan ayud a r ~ promover l as industri as de l país 

que l as aplique y que contribuyan a estabilizar l os pr ec i os y s a l ari os . 

Para l a i mpl antación de l as tarifas por cualesqui er mé-­

t odos que se apli quen , deb e med i a r un or ganismo espec i a li zado con cri­

t e rio técn ic o en esta mat eria . 

Actua l mente e n nue stro paí s , son v a ri as l as institucio-­

n e s ofic i a l e s que int ervi enen e n l a política de l os transport es , s i n -

• 
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existir entre ellas una buena co or di n a ción en los múltiples problemas -

que acarre a esta ac tivi dad. P uede de cirse también que no t e nemos legi~ 

l a ción adecuada , y aplicab l e a est a époc a . El Reg l amento de Transpor-­

t es vigent e sólo es para pasaj e r os , y data desde 1957, no exi s tiendo 

r egl a ment a ción a l g una par n e l t r ansporte de carga por carreter a ; todo -

ésto h a r e pe rcut i do en a l g una forma , f r e nando en c i ert a magnit ud e l de ­

sarrol lo e conómico de l país . 

De b e cr e arse un a i nstitución centr a lizadora y r e guladora 

de t odas l as actividades propi a s e n ma t e ri a de tr ansport e s , que s e a em~ 

nent e mente técni c a , y una l egisl a ción que r e spond a a l as n e c e sidade s de 

l a época , s in int e rve nción de l a pol í t i c a . 

En mu chos paí s e s s e h~ cre ado e l Mini sterio de Transpor-­

t e s y Com unic ac i on e s , dada l a r El Ev ant e import ancia que ti e n e est e s e c ­

t or en l a econ omía en g e n e ral. 

Ventaja fundamental e n e l tr ansport e t e r r e st r e por c a r r e ­

t 8r n e s que e l ma nt enimiento y conse rvación de las c a lle s es por cuent a 

de l Est a do - costo considera b l e - e n c ~mbio en l os f e rroc~rriles l~s 

empr e sns privada s ti e nen que hacerlo con sus propios r e cursos . Otro 

f a c t or que permite con c e d e r pre f e r e nc i a a l uso de l a s c ~rr e t e r s es que 

ést a s cumplen a l gunas v e ce s c on l a función de l destino fin al tanto del 

pasaje como de l a carga. 

Ade más e l e quipo c on que cuent an l o s f e rr oc a rriles no pe~ 

mit e proporci onar b uen s e rvici o , a ument ando sus cost o s de ope r a ci ón y -

l a dive r s ificac i ón de l as pr od ucci ones a gríc ol as h a conducido a l a mayor 

utilización de l a s c a rr e t e ras. 

A mane r a de e j e mpl o se pre sent a med i an t e ane xo NQ 6 e l 
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cuadro que demuestra que e n e l período compr e ndi do e ntre 1953 y 1962, -

añ os en que los f e rrocarriles t enían a ún fue rt e demanda en e l transpor­

t e de pasajeros , es notorio que e l vo l umen de pasaje ros- kilóme tro movi ­

do por carret e r a s upe r a con cre ces al desplazad o por f e rrocarril. Pue ­

de obse rvarse tamb i én , que e l movi mi ento por carre t e r a ha t en i do una 

t enden cia de aumento, en cambio el desplazamie nt o por ferrocarril ha 

sido e n sent i do contrario , es dec ir, que de 107 mil pasajeros- kilóme tro 

en 1953 , disminuyó a 70 mi l pasajeros-kil ómetr o e n 19620 ~ El tráfic o 

por carre t e r a en c ambi o cre ció de 986 mi l pasa j e r os- kilóme tro en 1953 a 

10420 miles en 1962. 

La pre f e renci a por l os v e hícul os a ut omot or es ha in cremen­

t ado sus i mport a ci on es . Sólo e n e l año de 1969 se i mportó por este ru­

bro 27 .858 . 402 v a lor C. l oFo co l ones , hab i ~ndo r e cibido l as adu a n as por 

i mp uestos 6. 140 . 396 colones , c omo p uede v e rse e n a n e x o NQ 7 y s ub - anexos 

que contienen s e ri es de 20 años de 1950 a 1969 de l as s ub - parti das a r an 

c e l arias r e l at ivas a vehículos a ut omot or e3 . 

En l o que r espe ct a al transpor te marítimo, e l paí s dispo­

n e de 3 puertos, con dife r ente i mportanc i a en c ~da uno de ollas . Al 

princi pi o l os dos pri nc i pal es e ran l os puertos de Cutuco y La Lib e rtad, 

y en segundo or den e ~taba e l de Acajutla, pero éste fue ampliado y mo-­

dernizado y s e tr ansf orm ó en un puerto de g r an a tr a cción para e l tráfi ­

co marítimo , c on e f ~ ct os contrarios para lo s ~ os p ue rt os ya menci onados . 

La inve rsi ón fue cuanti os~ , pero l os r sultados satisfact orios al grad o 

de c ontinua r l a ampl iac i ón de l mue lle de Acajutla. 

La carga movilizada en l os años de 1962 a 1968 , r e sponde 

a l a s cifras si gui ent 8 s: 
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Cuadr o NQ 4 

Años Ton . Mé tric a s 

1962 140 . 8 12 

1963 195 .426 

1964 29 6 .114 

1965 376 .1 34 

1966 398 . 358 

1967 3 61. 380 

1968 535 . 044 Y 

Puede obse rv a rse dI cont i n u o cr e cimi e nto e n e l mane j o de 

l a c a rga que c ompr e n de i mp ort a ci on e s y export a ci on es , desde e l a ñ o de 

1962 hast a 1968 , a e x cepci ón de 1967, que tuv o una d isminución de 

36 . 978 t on e l adas mét ric as c on r e spe ct o de l nñ o ant e ri or, p e r o s e r e cu-­

pa r ó n ot ablement e e n 1968 . Las cifr a s ant ur i or es demue stran l a e fici e n 

c i a e n e l c onst ant e traba j o que s e desarr olla e n e st e nue v o mue lle que 

estimul a desde lue go e l desarr oll o e c on ómic o d e l país. 

Con l a c onstrucci ón de l nue v o e spi gón de 360 me tros de 

l on gitud por 28 me tr os de ancho , e l núme r o de a tr a c ade r os a ume ntó a 6 , 

anter i orm en t e e r a de 2. La c a pac i dad de l a c a rg a c on e sta ampli a ci ón -

es de 1.200 . 000 t one l adas , an t e s e r n de 350 .000 t on e l adas . Est a ampli~ 

ci ón r e quirió l a c onstrucción de nuev~s i n s tala ci on e s c omo bodegas , un~ 

dades de c a rga y descar ga , bundas transport ndor n s , bQsculas , p l a tafor --

mas v olc adoras , e tc . 

~l Pue rt o de La Libert nd ha est ndo mane j ando e n l o s últi-

y Comisi ón Ej e cutiva Portuari a Autónoma . 
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mas año s , carga liviana . La nue v a c a r r et e ra y e l empal me c on l a de l -

Lit or a l, l e dan una situa ción tan f a v or able que mucho c omerci o s e h a c e 

por e st e Puerto, n o obst ant e n o t e n e r a tr a cadero dir e ct o . 

La r e mode l a ción de l mue lle c onsi s tió e n r ee mpl a z a r l a 

c onstruc ción de hi e rr o ante ri or, por e structura de c oncre t o r e f orz a do , 

c on e l fin de increment a r l a c a p ac idad de movilidad de c a rga de 94 mil v 

a 115 mil tone l adas, f a v or 8 ci e n do a sí a t odo s l o s s e ctore s de l a e can o-

mí a vincul a dos a e st a s a ctividad e s . 

En e l a ño de 1967 l a c a r ga moviliza da fue s egún e l si guie~ 

t e: cuadr o : 

Cua dr o NQ 5 

Ca r ga muvilizadc e n 1967 

CARGA S:SCA CARGA LIQ.UI DA T O T J. L 
MILES MILZS MILES 

PUERTOS TON- M:ÓT TON- f'!I ET TON- MET 

ACAJUTLA 308 57 % 676 82 % 984 72 % 

LA LIBERTAD 60 11 % 2 62 4 % 

LA UNION (CUTUCO) 171 32 % 151 18 % 322 24 % 

T O T A L 539 100 829 100 1368 100 

Fuent e : Plan Quinque n a l 1968- 1972 Se ct or Tr ansport e . 

Pueden not a rse l as cifras d ominant e s d e l Pue rt o de Ac a--

jutla , e n cuant o a l t ot a l de l a c a r ga movida ; su c ondición de p ue rt o -

~~--------------------------------------------------------------
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mode rno va en perjuicio de los otros dos que con el tiempo se verán re­

l egados , de no justificarse cambios en la política de fomento y de sarro 

110 del Estadoo 

En ane xo NQ 8 s e presenta e l cuadro cont entivo de la se-­

ri e e stadíst i ca desde 1961 hasta 1969 , del volumen de carga y descarga 

marítima movida por los tres pue rtos principale s de l país, e l cual es -

r eve l ador de l a preponde r anc ia del Pue rto de Acajutla, siguiéndole en -

importancia e l Puerto de La Unión y por último e l de La Lib e rtad . 

El tráfico marítimo t otal de que Se sirve e l país, asc ie~ 

de aproximadament e a 800 naves, l o que n o justificarí a l a ampliación de 

otro p uert o, pudiendo movilizarse toda la carga de estas naves solamen­

t e por e l Puerto de Acajut l a . 

Lo que más ag udi za los pr ob l emas en este campo , es lo con ' 

c e rnient e a l os medi os para l a manipulaci ón y b odegaje de la carga , pe ­

ro e n Acajutla est e aspecto está r 2suelto con sus nuevas y ade cuadas - \ 

instalaciones. Es d e e spe rar se que a l r educir e l ti empo de carga y de~ 

c::trga , c on l a introducc ión de l os sistemas a base de " containers" habrá 

un s e rvicio más e f e ctivo y l o s costos de l transporte s e rán me nores . 

En l o q ue r espe ct a a l transporte aéreo , e n 1953 e l despl~ 

c e de pasaj e ros fue de 41 mil, e l cual se incrementó a 92 mil e n 1964 , 

o sea e l 123%, r epr e sentado e n términos de crecimiento anual por una 

t::tsa de 7.6% de promedi o , ::tproximadamente . 

Este tráfi co, durant e l o s años de 1953 a 1964 , ha t en i do 

una t e nd enci a de incremento mós o meno s constante , a excepción de l año 

de 1962 que arrojó una cifra total de 76.1 miles de pasajeros , que re ­

prese n t ó un decremento de 4.6 miles c on respecto a l año anterior. 

~~---------------------------------------------------------------------------
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Tanto la salida como l a entrada de pasajeros, arrojan ci­

' fr as más o menos i g uales a lo largo de toda la s e rie de años 1953-1964, 

lo que puede atribuirse a viajes de n egocios y de l turismo. 

Puede decirse que en su mayoría lo s pasaje ro s que se moví 

lizan i nt e rnacionalme nt e l o hac e n por vía aér n; e l movimiento de carga 

por este medio tiene poca incidenci a e n e l total. La importancia del -

sistema de transport e en l a industria del turismo es evi dent e en la ma~ 

nitud con que fav or e ce la balanza de pagos ; deb e por t anto proporcioná~ 

s e l e atenc i ón adecuada, mejorando l a s inst a l aciones del aeropuerto, no 

obstante que r e ci entemente se l e han hecho modificaciones y propugnar -

porque se mod~rnic en l os servicios de r e cepción y de spacho de las naves , 

ya que la mayor movilidad de pasa j e ros de pe nde espe ci a l ment e de l a dis­

ponibilidad de bue nos s e rvici o s y do l n actividad económica . Las naves 

atendidas en e l Aeropuerto de Ilopango fue ron 2624 en 1953 y 3284 en 

1964, r epr esent a nd o un incremento de l 25% entre ambos años. 

Las cifras que s e a cab a n de mencionar pueden apreciarse 

en l os cuadr os siguient e s: 
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Cuadro NQ 6 

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR VIA AEREb. 

1953 - 1964 (En mi l es) 

P A S A J ~ R O S 

AÑO ENTRJ.l.Dh SALID!\. TOTAL 

1953 20 . 1 21.0 41.2 
1954 23 . 7 23.8 47. 6 
1955 25 .7 26 . 0 51 .7 
1956 26 . 9 28 . 6 55.6 
1957 30 . 9 31.1 62 . 0 
1958 33 . 3 34 . 4 67 . 7 
1959 36 . 5 37 . 4 73 . 9 
1960 37 .7 38 . 1 75.8 
1961 39 . 6 41.1 80 07 
1962 37 04 38 . 6 76 .1 
1963 4109 42 .1 83 . 0 
1964 4509 46 . 2 9201 

Fuente : Plan de l a Nac ión par a e l De-
sar rollo Económico y Soci al -
(1965- 1969) 

Cuadro NQ 7 

AERONAVES ATENDIDAS EN EL AEROPUERTO DE ILOPANGO 

1953 - 1964 

AHo ENTRADA SALIDA 

1953 2. 624 2.62 Lr 
195Lr 2.572 2. 572 
1955 2. 962 2. 962 
1956 3.185 3 . 176 
1957 3 . 385 3 .383 
1958 3.690 3.690 
1959 3 . 681 3 . 681 
1960 3 . 589 3 . 589 
1961 3 . 374 3 . 374 
1962 2. 937 2. 937 
1963 3 . 034 3 . 034 
1964 3 . 284 3 . 284 

Fuent e : Pl an de la Nación para el Desarrollo Eco-
nómi co y Soci al (1 965-1 969) 
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Ex i s t e un pr oyecto para c onstruir un n u e v o ae r opue rto in-­

te r naciona l en l a juri sdi c ci ón de Comalapa , De p a rt amento de La Paz , in-­

medi a to a l a c a rrete r a de l Lit or a l, c on un co s to s uperior a 15 millone s 

de c olone s. Simila r canti dad a rroja e l pr oye ct o d e a mpli a ci ón de pis--­

t ns y me j or a de l as i nst a l a ci one s de l ae r op uert o de Ilopango , por l o 

que serí a c onven i ent e que s e adopt e un crit e rio s e l e c t ivo t é cnic o- e c onó 

mic o a fin de de ci dir entr e l os dos pr oye ct os e l que más c onvi e ne a l 

país. 

Todos l os dife r e nt e s me d i os de t r a nspo r te e s t á n pr e s t a n do 

s e rvici o s en un grad o de r egul a r e fici enc i a , pe r o s e n e c e s it a organ iza-­

ci ón más e f e cti v a , a dm i n i s t r a ci ón y flui de z en l a f or ma de ope r a r par a 

e s ti mula r un me j or de sar roll o e n l as de más a ctivi d a d e s e c onómicas , ya 

que una de l as c ondici on e s prin ci p a l e s que s e v e rí a n f avor e cidas , e s l a 

r e d ucci ón de l os c os t os . 

Convi e n e que l o s f e rro c arrile s mode r n i c e n s us máquinas , 

r e mode l e n l os e qui p os: v a gone s , p l a t a f orm a s , s i st e mas de s e ñ a l e s y r e --­

c onstrucci ón de l as v í a s , pa r a que h a ya un s e rvici o más e fi c i ent e y un -

apo r t e r eal par a e l de sarr ol l o de l as z onas que a tr a vi e s a n , g e n e r ando 

as i mi smo prot e cci ón a las c a r r e t e r a s que s e ve rí a n f a v or e c i das c on c a r ga 

me n e s pe s a da y ade más c ontribui rí an a da r más o cupa ci ón . 

Ha y q ue p l anific a r en f or ma i nt e gr a l l a t r ansf or mación de 

l o s d i st int os me d i os de tr a nspor t e , p r o pi c i a ndo nue v a s inve r s i one s naci~ 

n a l es y extr anj e r as , i mpul s a ndo l a di ve r s ific a ci ón de p r odu c t os a gríco-­

l a s y manuf ac tur e r o s , de n t r o de un c on c e pt o i mbui do d e l ve r dade r o pen s a ­

mi e nt o e c on ómi co . 
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b) Participación de l Transporte en e l Producto Terr i torial Bruto y en 
e l Se ctor Industrial. 

Para iniciar e l desarrollo de este punto inserto pri~era-

mente e l siguiente cuadro : 

Cuadro Nº 8 

Participación de l Se ctor Transport e en e l P.ToB. global 

(En millones de c olones corri ent e s) 

P.T.B. del % de 
PoT.B. Se ctor aport c= 

Años Glob a l Tr ansport e 11 al P.T.B. 

1960 1. 420 66.4 4. 67 

1961 1.444 69 .2 4. 79 

1962 1.603 75.1 4.69 

1963 1. 694 77.2 4.56 
1964 1. 867 85 . 6 4059 

1965 1. 992 89 . 5 4049 

1966 2. 109 91 .2 4.32 

1967 2.216 97. 8 4.42 

1968 2.292 113.7 4. 96 

1969 2. 382 11 8.4 4.97 

Fuent e : Re vista de l Banco Central de Reserva de El Sa lvador 
(Cuentas' Nac i onal es) 

11 InclUye Qlmacena j es y c omunicQci ones 

Las cifras de l Sector Transport e del cuadr o que precede , 

no se mue stran l o s ufic i ent emente a ctivQs a l corre l a cionarlas con lQS -
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cifras de l Producto Territorial Bruto (PoToBo) , dura nte la s e ri e de 10 

años 1960 a 1969 ; e sto lo demuest r a e l he cho de que su partici pac ión s e 

manti e n e infe rior al 5%0 En t é r minos absolutos puede obse rvarse que 

de sde 1960 hasta 1969 , e l Se ctor Transport e aumentó en 78% a l pasar de 

66.4 a 11 8.4 millones de colone s, e n e l mismo p e ríodo . 

Asimismo e l Pro ducto Territori a l Bruto global creció en -

67%, a l incrementar se de 1.420 mi llones de colone s e n 1960, a 2.382 mi -

llone s en 1969. 

Por ot r a part e y con e l obj e to d e e stable c e r otras conclu 

sione s conside r o conve ni e nt e r e laciona r e l Se ctor Transport e con e l cré 

dito bancario y con la balanza de pagos en l a parte que corresponde a l 

c omerci o de merc ancías y servic i os ; para t a l e f e cto estimo n e c e sario 

mostrar l os sigui ent e s cuadros: 

Cuadro NQ 9 

Cré dit o Bnn c o.ri o a l Tr ansport e 

(En mile s de c ol ono s) 

Crédit o Crédit o Bancari o Proporc. 
Total -- a l TransEort e de l cré -

Años Ban c os Transp . 'fransp . Tot nl di to con 
Comerc i a por c a - a l mac y r esp .:: ct o 
l 8 S y rre t e r a comunico a l t ot al 

Dic. - 1967 294.564 1. 464 16 1.480 1/2 % 
Junio - 1968 286 .994 1. 000 21 6 1.216 1/2 % 
Dic . - 1968 288.623 616 265 881 1/3 0

' ¡tl 

Abril - 1969 263 . 956 665 303 968 1/4 % 

Fue nt e : Revista de l Ban c o Centr a l de Rese rva de El Salvador. Julio 1970 
21 Saldo s vi ge nt es n fin de mes . Bancos Comercial es . 

BIBLlOT~C ~ ~ENTR"" 
u,.,.I"E~U"O DE EL .~"'AOO" 
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Cuadro NQ 10 

Balanz a Comercial en relación a los transport es 

(En miles de colone s) 

Años Me rc ancías y Servo Transp . Dive rs. Increm . Déficit 
Crédi t. Débi t. Crédi t. Débit.¿j e n lo s por pa-

Pagos gos con 
e l ext. 

1967 576 .770 665 . 071 5.461 10.779 - 5. 318 
1968 592.976 651 0654 5.182 12 .355 1.576 - 7.173 
1969 566 . 600 648 . 628 5 . 326 12.774 419 - 7.448 

Fuent e : Revist a Banco Central de Reserva de El Sa lvador . Juli o 1970 
¿j Sxcluye costos de tr ansporte m.rítimo. 

Como s e obse rv a de l os dos cuadros que pr e ceden , el Se c--

tor Transporte puede asegurarse que no ha sido f avor ec i do e n s u desarro 

110 por e l s ist e ma de l cr~dito bancario. Se c ompr ueba en e l cuadr o 

NQ 9, que e l crédito a est e Sector, represent a apenas e l 1/2% del tot a l , 

c ondic ión i nsostenible s i se deseara hacer un Se ct or de Transporte más 

a ctivo . Esta situación p uede conside r a r se c omo perjudicial ya que a l -

exami nRr l os movi mi ent os en l a balanza comercial entr e l os ingr e sos y -

l os egr e sos con e l ext e rior, se re port an d~ficits crecientes supe ri or es 

los 7 mil l ones de c ol ones an u a l e s. Ha sta 1969 e l país había r e cibi do 

por tr ansportes diversos , exclui dos l os fl e t es marítimos y s eg uros de -

me rc an cias , l a suma de 5.326 millones de colones , mi ent ras que había 

pagndo la cantidad de 12.774 mi llones de c ol ones , lo cua l rroja un dé -

ficit e n t~rminos de pagos al exterior por valor de 7.4 mi llones de co-
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lones , equivalentes a más de 7 v e ces e l valor de l crédito que e l s i st e ­

ma bancario conc e de al transport e , lo que s i gnif ica la poca iniciativa 

privada o bien el r e duc i do apoyo oficial al desarro l lo de los transpor­

tes . 

La partic i pación de l Transport e , en relación con e l Se c -­

tor de la I ndustria Man ufacturer a , s e presenta med i ant e l os cuadros que 

se agregan como ane xos números 1 , 2, 3 , 4 y 5. 

El an e xo NQ 1 c onti en e l as cifras de l o s insumos de la 

Indust r ia Manufacture ra , dur ant e una s e ri e de 11 años , de 1958 a 1968 ; 

agrupados conforme la Clasific a ción Industrial Int e rnacional Unif orm e -

(CoI. l oUo). Estas cifrns scend i e r on de 210 . 012. 803 colone s en 1958 

h a s ta 492 . 074 . 521 colone s e n 1968 a pr e c i os c orr i entes; r e present ando -

un increme nto de más de l dob l e (234%) e ntre e st e pe rí odo. 

En e l ane xo NQ 2 s e pr e s e nta bajo l a mi sm n agr upación 

CoIoIoUo , y por e l mismo núme r o de año s , l o s insumos del transport e de n 

tro de l Sector de l a Industria Manuf~ctur rRj asc e n d i endo de 3. 016.211 

c ol ones en 1958 , hast a 6.491 . 151 colun 8 s en 1968, constituye ndo un nu-­

me nto de 215% e n dicho l a pso ; si mila r a l incre me nto d los insumos t o-­

t a l es de l Sect or Ind ustri a l. 

El ane x o NQ 3 r e fl e j a e n e l mismo or de n de agrupación y -

de años , l os coe fici ent e s r e pr e s8nt~tiv o s de l os insumo s e n transport e 

r e spe ct o a l os insumos tot a l e s e n e l Se ctor I ndustri a l. Entre e l 0 . 9% 

y 1.496 es l a pr oporción que s e l e paga a 1 ::1. ind u str i a de l transporte -

de carga por moviliza r los insumos y l a producci ón de l a industria ; e s 

e n estos porcent n j e s que fluctua e l componente de l transport e dentro -

de los insumos tot a l e s . 

~---------------------------------------------------------------------------
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Las indust ri as tradi c i onal e s en l a Clasificación Indus--­

trial Int e rnaci onal Uniforme , que c omprende l os a lime nt os , beb i das , ta­

b a c o , t extiles, c a lzado , vestuario y cueros r emune ran al transporte e n 

l a proporción de 1% a 3 .32%, si endo l a bebida l a que mas c osto soport a 

en beneficio del transport e . 

Las ind ustri as interme dias de l pape l, l a madera , caucho y 

químicos , también ti enen c oe fici ent es de r e munGración a l transport e en­

tr e 1% y 2%, guardando una tendencia más o menús uniforme a l o l a r go de 

t oda l a serie, a ex cepción de l a ind ustria de l pape l que en l os 3 años 

de 1958 a 1960 tuvo coe ficientes más a lt os llegando hasta 7.2%; a par-­

tir de est os años r e fl e j a un c omportami ento unif or me . 

Las indust ri as metal mecánicas son l as que mayor remuner~ 

ción l e pr oporci onan a l transpor t e , ya que e n a l g unos c asos llega hast a 

e l 7 . 5% , t a l es e l de l as a ctividades industri a l e s que se ded ic a n a l a 

c onstrucción de maquinaria , equi po y material de transport e y l as indus 

tri a s diversas . 

La v ar i a ción de l os coe ficientes en est e l apso c onsi de r ado 

de 11 años , q ue r e laci onan el v a l or de l as r emune r a ciones a l os transpo~ 

t es c on e l v a l or t o t a l de l os ins umas de l a ind ust ri a manufact ur e r a se 

h an mant eni do más o menos est ab l es. 

Conforme l o anterior, e l c ost o de l tr an s por t e e n l a indu~ 

tria puede decirse que es bajo y est & en r e l a ción c on l os porc ent a j es -

de l a participaci ón de l Sector Transport e en e l Producto Territ orial 

Bruto , que no llega al 5%. 

De es t a c onclusión puede derivar se que est Se ct or n o e s ­

tá l o s ufici ent emente or ganizado , que n e cesit a de un Institut o de Fomen 
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t o a los Transportes, con atribuciones amplias q ue propugnen por lill 

v erdade ro desarrollo de este Sector. 

c) Loc a liza ción de la Industria. 

Una de l as causas fundamentales par a l a l o c a liza ción de -

l as industri as es l a disposición de l os r e cur sos naturales. La e l e c-- ­

ción de una zona apr op i ada par a l a instalación de cualquier ind u s tri a -

es factor decisivo para e l éxito o e l fracaso . 

Las empr esas de l sec t or indu~tri al deben analizar l os me ­

dios de transport e d i sponi b l es o por desarr olla rse en l a z ona a se l e c - ­

ci onar , la mano de obr~ espe cializad2 o pot encial , mercados m's o menos 

c e rc a de distribución y c onsumo de l os a rtículos n m nufacturar por l a 

empresa , t opogr a fí a ade cuada de l te rreno , pre cios de l os servicios p ú-­

blicos y espe ci a lme nte l as fuent es de abastec i mi e nto de las mat e rias 

primas que necesitara l a p l ant a industri a l par a l a f abric a ción de l os 

pr oduc t os . Tamb i én es nec e sario v erific a r estudios sobre l a l egisla ción 

tribut aria exist ~nt e en e l paí s se l ec ci on ado par a la inst al~ci ón de una 

i ndustri a , p ues l os i mpuestos de i nt r od ucci ón de l a materia prima , ma-­

quinari a y a cc esori os , c omo los i mpUestos d ire ctos de r ent a y vialidad 

y l os imp uestos int e rnos de c onsumo , c omo t ambién l os municipa l es , pe -­

san en g ran medida sobre l os r e sultados fin a l e s de ope r a ción y de 1 

gestión administra tiva . Adem5.s se impone t ambién el anál isis de l a l e ­

g islación l abor a l , par c on o c e r l os sal arios mí n i mos tanto de l sector 

i ndustrial como de l c omercial y agr ícola , l a c ontratación c ol e ctiv~ y -

l a fue r za s i ndic a l, e l s ist ema de seguri dnd soci a l y de otras prestaci~ 

-----------------------------------------------------------------
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nes Ql trabQ jo, a fin de calcular l os c ostos de l a producción, en r a zón 

de que el rubro salarios y prestaciones sociales es uno de l os que más 

influyen e n las erogaciones de l as empresas durante cada ciclo e conómi­

c o. No ob stante, estos costos pueden obviarse en alguna medida en cier 

tas industri as mediante l a mecanización en los precesos de producción, 

cuando los salarios pre v a l e cient es son demasiado e levados . Sobre este 

aspecto puede e xpresarse que e l precio de l a mano de obra se h a c onside 

r ada que es muy variable de una z ona a otra. En los mercados donde la 

presión demográfica es fuerte, los salarios r egularment6 son bajos, pe ­

r o tQmbi~n puede Qr gumentarse que donde l as zonas est&n densamenta po-­

bladas , donde r egula r mente predomina la industri Qlización, el costo de 

vidQ es Qlto y regul a rmente los salarios son también e l evados . 

En l os lugQr e s donde e l c ost o de vidQ es a lt o , pe r o a 

c ~mbio de est o exist en otras cara cterísticas como cli ma Qgr dable , f Q-­

cili dQd de transport e en su funcionQbilidad y en su precio y f cilida - ­

des de educ a ción para e l progreso mi smo de los trabajadores , éstos es-­

t a rían dispuestos Q trabQjQr por sal Qrios más b Qj o s en las zonas que 

r e únan est as condiciones que e n ot r QS Qunque l os salQrios s ean mñs Ql-­

t os , t en i endo en cuenta que l a pobla ci ón r egul a rme nt e busca est Qble c e r­

se donde l Q vida e s bQrQt a , sQt i s f Qctoria y s e gura. 

Los transport es ti ~nen vital import a nci Q en l a presión 

demográfica de una r egi ón por cuanto éstos tienen l Q f a cultad de l Q 

movilización de gruesos grupos de pobl~ción de un luga r a ot ro; cunndo 

los trQnsportes no ti e nen la movilidad que requiere e l g rupo- población , 

&ste no se pue de trasladnr c on f nci lid nd a ot r ~s zonQS , r epe rcuti endo -

esto en l Q demQnda sobre t odos l os pr oduct os que necesit~ par a su sub--

----------------------------------------------------------------------
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s i s t encia, y por la misma l ey se ae v an los precios de los artículos de 

pr i me ra ne cesidad suscitando una r eacc i6n en cadena en l o s art ículos -

de segundo orde n. 

Los tr a nsport e s ti enen gran i mportancia en la l ocaliza -­

ci ón de las ind u s trias , por cuant o éstos representan un reng16n que 

influye en l a dete rminaci ón d8 l os cost os de l os productos a fabricar­

se , y por otra part e int e rvi enen en l a e con omía de ti empo , tanto e n l a 

obtención de l a mate ri a prima c omo en l a distribuc ión y v e nta d e l os -

artículos t e rminados , lo que se traduce e n me j or es r esultados n e t os e n 

l os ing r e sos. Las empresas ind ustriales de b en s ituars8 de tal mane ra 

que l as ventaj as de su l ocalización , r eduzc a n l os c ost os d transport e 

espe ci a l mente cuando es e l pr oduct or e l que absorve l os fl e t es , l o que 

r egularmente oc urre 8 Sin embar go no deb e n descuidarse lo s otr os fac-­

t a r e s que int ervi e nen en l a l oc a liza ción de l as industrias que se h an 

menci onad o en párr a f os ant e ri or e s. 

Cuand o 1, s pr oduct os que se pretenden f abricar nece sitan 

de mayores cantidades de mat e ria prima e n r e laci ón c on l a que v a invo­

lucrada en e l pr oduct o acab~do , l a ubic a ción de l as p lant as debe se r -

e vi dent emente c e rc a de l as fuent e s de ab ast e ci mi ent o ; para cit a r un 

ej empl o en nue stro medi o , a l a industri a de l c ement o cuand o s e l e ago­

t ó la fuente de abast e cimi e nt o en l as playas de Ac a jutla, hub o n e c e si­

dad para pode r c ontinua r expl ot an do est e n egoci o , de traslada r la pla~ 

t a product or a a l a zona de Metapnn donde e xist e n ya cimi e nt os de est os 

materiales para l a f abricac i ón dé est e p r oduct o . Sepr e firió ent onc e s 

d~smont ar l as i nst a l ci ones en vez de transport a r l a materia pr i ma 

debi do a l os exce s ivos c ost os en e l tr an sport e . 

-------------------------------------------------------------------------
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En l a a c t u a li dad l os paí ses de l Ar ea Ce n t r oameric a n a , c o~ 

pi t e n por h a c e r llegar a s u paí s , nue vos c apit a l e s par a l a i nd u s tri a 

por l o q ue es c onv eni ente ofr e c e r l uga res apropi ado s, ampli os , que pe r ­

mi t ~n e c onom í as de e s c a l a y que e s t én a t endi dos por t odos l os servici o s 

n e cesa ri os que r equi e r en e stos s i t i o s i nd u s tri a l es . Una de l a s z onas -

par~ estos fines podrí a se r l a de Apopa dada s u vent a j a en l a a mplitud 

de la zona , l a t opografí a de l t err e n o , l o r e l a tivament e c e rc a y la f a-­

cili dad de a cc e s o a l o s medi os de transpurt e ; por otra part e , en l a 

Zona Me tropolit a n a s e han esc aseado l o s lugar e s par a l a i nd u s tri a , e l -

c omerci o e inclus i ve par a c asas r esi den c ial e s ; ya q ue en l os lugar e s 

a l edaños a l o l argo de l Boul e v a r d de l E j é r cit o h a y satur a ci ón de p l a n-­

tas indust ri a l es , l o mi smo p uede de ci rs e de l as zon as a t r a vés de l Bo u­

le v~r d Vene zue l a y en s i mi l a r es c ondi c i ones est án l as otras zonas peri ­

fé ricas i n dus tri a l e s de l Nú c l e o Regi onal de San Sa lvador. 

-----------------------------------------------------------------------------
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SEGUNDA PARTE 

CAPITULO 2 

EL TRANSPORTE COLECTIVO DE BUSES EN EL AREA METROPOLI TANA 

a) Caracterí sticas de la red de calles en e l Ar ea Me tro politana . 

El área metropolitana de San Salvador es equeña , dinámi 

ca , con caracterí st i cas de industrial i zac ión, numerosa población, rode~ 

da de subur bios y de a l gunas zonas agrí colas , está constituida por 10 -

municipios : San Salvador, Ayutuxte peque , Cusca t ancingo, Me jicanos , Ciu­

dad De l gado, Soyapango, Ilopango, Antiguo Cuscatlán ~ San Marcos y Santa 

Tecla , que es parte de l a expansión urbana . 

La r egión met ropol itana abarca además de los ante riores , 

otros muni c i pios que son : San Martín, Tonacatepeque , a l Oriente ; Colón, 

Saca coyo, Ci udad Arce , San Juan Opi co y San Matía s , a l Poniente ; Apopa , 

Nej a pa y Queza ltepeque , a l Nor te ; Santo Tomás y Santiago Texacuangos, -

a l Sur; toda cubre una extens ión de 175 . 847 hec t áreas . 

El á r ea me tropol i t ana se ha ens anchado en los últ i mos -

die z años , deb i do a l pronunciad o i ncrement o demogr á fico , l as inmigraci~ 

nes de l as zonas rura l e s y úl timamente con los procedentes de Hondura s 

deb i do a l conf licto bél i co , todo lo cua l ha t enido a l guna inf luencia e n 

e l proce so de industria l i zac ión . 

Los 10 munic i pios , inc l uyendo Nue va San Salva dor (Santa 

Tec l a ) , tienen e l 82% de l a supe r ficie urbani zada de l a Región y e l 18% 

r es t ante , lo constituyen los municipios per i f éricos. 

La s arterias del área metropol i t ana , se pueden subdividir 

e n var i a s categoría s , de sde l ~ s princip~les , l a.s se cunda r i a s , siguiéndo-
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l es las colectoras y l as calles l ocales y de servicios, las que pueden 

considerarse como de quinto orden. 

Las primeras o sean las principales, son aquellas que es­

tán d e ntro del área metropolitana y conectan zonas del sector urbano 

con el rur a l. En estas ar t er ias general ment e los volúmenes mínimos de 

tráfico son de 300 v e hículos por hora aproximadamente; lo que significa 

un movimi ento continuo. 

Las de segundo orden , son calles que un en núcleos dentro 

del r adio urb ano de l a capital, y e l volumen de tráfico normal p uede 

conside rarse en 100 vehículos por hora apr oximadament e . 

Las vías colectoras son aque llas que s irven para e l tráfi 

c o int e rno de zonas espe cífic as , c on menor a ctivi dad , y conectan hacia 

l as art e ri as principales y secundari as . 

Antes de 1960 l as nece sidades de est a ci onami ento e ran de 

poca importanci a , pero a med i da que ha a ument ado c onsi derablement e la -

importación y matrícula de a ut omot or e s, se ha vuelt o un problema de gran 

magnitud, e spe cialme nt e en e l Distrito Comercial Cent r a l, donde las ca­

lles result an demasiado angostas en r e lación a l tránsito de personas y 

de vehículos. 

Los luga r es de aparcamiento han c onsistido en parques y -

predios b a ldíos dentro de l a ciudad , r eservados en l a s c a lles , en núme­

ro limit a do, e st a cionamientos privados en los edificios come rci a l es y -

garages en l as c a s as particulares . 

Según encut":s t a l e v ant ada en 1968 por e l Organismo HETRO-­

PLAN, el número de espaci os disponibles par a aparc a r fue d e 3 886 , de 

los cua les e l 44% de est ac i onami entos estñn fue r a de l as calles, y e l -
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56% restante e st~ en las c a lles. A continuación se presenta el cuadro 

demostrat i vo de estas cifras. 

Cuadro NQ 11 

DISPONIBILIDAD DE ESTACIONAMIENTO, DCC 

Tipo de Estaci onami e nto 

Fuera de la Calle 

Públicos 

Públicos (Propi edad privada) 

Privados 

Sub-Total 

En las Calles 

Con Parquímetros 

Sin Parquímetros 

Total 

Núme r o de Espacio 

450 

776 

467 

1. 693 

627 

1. 566 
2.1 93 

3 . 886 

Porc ent aje de 
~spacios 

44 

56 

100 

Fuent e : Plan de de s ar r ollo Met r opolit ano de San Sa lvDdor (DoUo A. ) 

Vari as a rt e rias principa l es son de 4 carriles , pero s e 

han v eni do usando par a e l tráfico s olo dos , y los otros dos r estant es 

par a aparcar . Debido a l incre mento de l trúfic o en l o s último s a ños, 

e stas zonas de aparcamien t o s e han suspendido para agilizar la movili 

dad de l o s v e hículos a utomotore s . 
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Las c a lles angost as, no se adaptnn a l a circulación de 

veh~culos automotores grandes y cuando éstos l as transitan l o hacen con 

gran dificult ad , sin tener la flui dez que e l tráfico moderno demanda. 

Según cifras de l Or ganismo Té cnico de CONAPLAN , 169.080 -

vehículos ent r an y salen anualmente del Distrito Comercial Cent r a l, que 

es e l foco de concentración, 1.200 por hora cruzan e l límit e de este 

Distrito , de los cuale s l a . mayoría tiene c omo destino otros lugares di~ 

tintos a l Distrito; pe ro l o atraviesan ocasionando el congastionamiento 

c onse cuent e del enorme tráfico, y debido también a que en los enl aces -

adyac ent es no hay rut as c ontinuas , t eni e ndo com o e j empl o l a 25 Av. Nor­

t e que aunque le const ruyeron un paso bajo nivel c on l a 3a . Ca lle Po--­

nient e , no fue posible descongestionarla por que no es una avenida conti 

nua con sali da en sus extremos ; pueden cit a rse otros e j empl os como : l a 

calle 5 de noviembre en l a 2a . Av . Nte ., l a carretera Panameric a n a en -

e l Distrito Comercial Central; l a 29 Calle Poniente en l a 20 Av eni da 

Norte ; la 4a . Calle Poni e nte e n l a 25 Av. Sur . Otra de l as r azones que 

disminuye l a efectividad de l tráfico es l a de sigualdad en e l ancho de -

las ar t e ri as , pud i e ndo cit arse la Carre tera Paname ricana , que a l a al-­

tura de l a Avenida Roo seve lt ti ene cuatro carriles, en e l tramo de la -

c a lle Rubén Da ría t i ene 2 y dentro del núcleo Central tiene solamente -

uno. 

Según encuesta realizada por l a Dirección Gene ral de Ur- ­

bnnismo y Arquit e ctura en 1965, e l mayor movi mi ento de vehículos tuvo -

lugar en l a Av eni da Roose v e lt, con 18.300 vehículos por d í a que trnnsi ­

t · n en amb os sent i dos . En l a Avenida Pera lt a se registró 17.500 vehí-­

cul os y en l a 25 Aven i da , 16.920 diariamente. Estos tre s lugar es fue --

~------------------------------------------------------------
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r on los de mayor movimiento . En la ciudad, existen otros en las calle s 

de l Distrito Come rcial, cuyos volúmenes varían de 3 . 000 a 8.000 vehícu-

los diariamente o 

En general , el volumen del tráfico en el Distrito Comer--

cial Central es significativo, el cual en términos absolutos fue de 

169.080 vehículos diar ios que entrar on y sal i9ron durant e 1965. 

Existen épocas en cada año , durante l as cuales buen núme -

ro de calles por donde circula e l tráfico urban o , se deterior an en gran 

medida , como consecuencia del cont inuo tránsito de toda clase de vehícu 

l os , algunos con pesos mayores para l a capacidad de l as calles. Esta -

condición repercut e desf a vorab l emente en mayores perjücios de los vehí-

culos en general. 

En la a ctualidad las calle s de la Zona Comercial Central 

no responden a las necesidades del tráfico , ocasionando pérdidas de 

tiempo que se traducen e n mal es t a r soc ial y en demoras del reparto de -

l a producción industri a l. 

El du los vehículos 0n circulación ha a umentado notable --

mente en l os últimos 5 años , lo que aument a rá e l prob l ema de tráfi co, -

por lo que es de urgencia que se dict e n las medidas adecuadas para r e --

solve rlo, pudiendo r e c omendarse la c onst rucción de autopistas que permi 

t a n comunicarsE entre sí l as zonas periféricas sin atravesar l a Zona 

Comercial Centr a l; esta medida puede compl emen t Ise con señal as de trán 

si t o adecuadas , construcción de mercados modernos , para evitar el haci -

n a miento de vend_doras ambul an t es , reduciendo de ~StR mane ra e l costo -

social de l a salud . Con estas medidas se agil i zaría el tr ansporte de -

buses, medio principal dE l a población par a traslada rse a sus l abores -

--~----------------------------------------------------
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diarias . Debiendo además , fijarse estacionamientos a propiados p a ra 

ab ordar y b a jar pa s a j e ros, y t e r mina l e s de c a r ga y desc a rg a . 

Las med i d a s de r eg ulación del trbnsito tomados con los -

parquime tros a livi ó en p a rt e el pr ob l e ma de I R circulac i ón; sin embar­

g o , ésta no fue suficiente al g r ad o que hubo nec e s idad de suprimir mu­

chos de e llos e n diferent e s calles , par n pode r a gili zar un poco más e l 

transport e en la Zona Comerci a l Central, lo que vi e ne a dem ostrar que 

e s conveniente y n e c e s a rio evi t a r l os e staciona mientos de v e hículo s e n 

esta z ona . 

A l a r g o pl ~zo una solución radical a l pr ob l e ma s e ri a la 

demolición de vari a s manz a n a s de construcción ant i g ua que no reúnen 

condic iones de higi e ne , ni se g uri dad f i s i c a , y que p e rjudica e l ornato 

de la ciudad; y const ruir edificios de v a rios pisos a prove cha ndo el -

espacio vertic a l y a mpliando l as c a lle s , dándo l e cupo a mayor número -

de trabajadores y de vehiculos , agilizando de esto mane r a e l c omer cio 

y l a industria. Esto podr i a lle v a rse a c a bo c on r e cursos de l Est a do y 

de l Sec t or Priva do , en b e nefic i o de l des arrollo ec onómico, fisico y so 

cial de l país. 

~~----------------------------------------------------------------------
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b) Densid~d de l a población en San Salvador. 

Conforme cifras de los anuarios de la Dirección General -

de Z:stadística y Censos se han elaborado los siguientes cuadros : 

Cuadro NQ 12 

POBLAC I ON ESTIHADJ:.. AL 31 DE DICI1!:HBR1; LN EL 

DEPJLRTJ..Ml;NTO DE SAN SALVADOR 

% % % 
Años Tot a l Incre- Urbana Incre - Rural Incre -

mento mento mento 

1965 551.61 8 420 . 209 4.0 131 . 409 

1966 572 . 379 3.8 436.841 4.0 '135 . 538 3.1 
1967 594.470 3.9 454.504 4.0 139.966 2.6 

1968 616.1 82 3.7 471.860 3.8 144. 322 3.1 

1969 637 . 007 3 . 4 488 . 667 3. 6 148 .340 2. 8 

Porcenta j e s 
Tabú Urbana Rural 

1965 100 76.2 23 . 8 
1966 100 76. 3 23 . 7 

1967 100 76.5 23 . 5 
1968 100 76.6 23 . 4 
1969 100 76.7 23 . 3 

Fuente : Anuarios de la Dirección GenerRl de Est2distica y Censos . 

Puede observarse que la pob l ación de l Departamento de --

San Salvn.dor , aumentó desde 1965 hasta 1969 , en 85 . 389 habitantes , re -

present ando 15 . 4% de incremento . La población urb ana de dicho Depart~ 

mento s e e levó de 420.209 a 488 . 667 en el mismo período , habiendo obta 
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niJo un a lza de 68 . 458 habitantes , o sea e l 16. 2%; l a población rural -

subió de 131.409 a 148. 340 h ab itant es , es dec ir 16.931 m~s lo que en 

términos de porcentaj e reprbsentó el 12 . 9% , en el mismo per íodo . 

En el cuadro puede observarse que aunque la pobla ción del 

Departa8ento de San Salvador , ha cr ec ido en térmi nos absolutos como s e 

acaba de indic a r , en términos relativos ha decr e cido , ~ excepción del -

año 1967, que S8 i nc rementó en 0. 1%. 

En lo que a l a pob l a ción urbana se r ef i e r e , e l fenómeno -

es par ecido , o sea que ha tenido un ascenso e xpresado e n forma absoluta , 

y ha bajado en un pequeño porc entaje ; en las áreas rur a l es t ambién se -

r egistraron cifras mayor a s de población durAnt e los mismos años trata-­

dos (1965-1969) ; pero en gen e ral ha t e nido n umentos y disminuciones c on 

insi gnificant e s difere ncias . 

Lo anterior vi ene a de mostrar que las zona s urbanas de 

San Sa lvador, v an configurando su dimGn sión a un ritmo de 17.114 hab i-­

t antes más , como promedio an ua l; en c a mbio lns rural e s lo h~'cen a un 

promedi o de 4. 232 habitant e s por año . 

Puede observa rse que de l tot 1 de l ~ población de San 

Sa lvador , e l 76.5% de promedio apr oxi madament e c orresponde a l a pobla-­

ción urbana y e l 23 . 5% r e stante , es par a la rur~l , dur~nte el p ríodo -

El hecho de qu¿ en términos r e lativos 1 poblRción urbana, 

t e nga una t e ndenci a decreci ~nte , aún e n porcentajes exiguos , se de b e a 

que la política de l os pr ogr amas e conómicos , ha s i do la de evitar las -

in~i graciones del c ampo hac i a l as ciudades , y l as agl ome r a cione s de las 

industrias en 1 metrópoli, utiliza ndo para el l o en parte los créditos 
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otorgados por e l s i stema bancario nacional y privado, insti tuc iones au­

tón omas , organizaciones pr ivadas , cooperativas , y ot ros pr ovee dores pa~ 

ticular8s , propi ciando así e l desar rol l o de las zonas a gropecuarias , e n 

diferent es aspectos tales c omo habi li tación de ti erras , cultivo s int e n ­

sivos , de c onservac ión , almac enami ento y de mano de obra. 

Ant e riorment e só l o ex i st ían l os créditos de avío o a cor ­

to plazo par a los productos de export a ción , l os cua l es dab an un a s ubocu 

pación t emporal, lo q ue pe r mit ía en mayor escala la inmigración de l os 

trabajadores de l campo hacia las ciudades , en l as épocas que e ra r educi 

da la of ert a de trabaj o en el sector rural. 

Los inmi grant e s hacia las ciudades son tra bajador es no 

calificados e n s u mayor í a , de ba jos r e cursos e conómi cos , que s¿ emplean 

en trabajos mat e riales como obreros auxiliares , cuya remuneración es de 

poca cuantía, y que viene n a engrosar l a población urbana en demanda 

constant e de l transport e públic o . 

La mayor conc ent r ac i ón de pe r s onas y v e hículos, es t& e n -

l a zona c omerc i al cent r a l , lugar de gr an movilidad de pe r sonas y de a c­

tivi dad comercial; aquí ocurre e l mayor congestionami ento por l a 0stre ­

che z de las calles , ma l de lineadas , v entas apo st adas e n las mismas en -

forma desorganizada , y e l g r an v olumen de tr&fico . Se hac ~ necesario -

p l ani fic a r y lle var a c abo notab l es mejoras en e l &r ea met r opolitana 

en forma organizada , par a que es t a zona ri nda mejores p e rspe ctivas tan­

t o a l a inve r s ión c omerci a l come a la c oncurrencia en esta clase de me r 

cados . 

Seg ún cifras estad í s ticas de la Dirección Gene r a l de Ur-­

banismo y Arquit ec tur a , l a di st ri buc ión en 1966 de l a pob l a ción urbana 
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de la Reg i6n Met ropolitana de San Salvador, y l a distribuci6n del aumen­

to pr evisto hasta 1980, e s conforme e l anexo NQ 9 

De las cifras cont enidas en d icho anexo se de riva que la -

población urbana de la ciudad de San Salvador y sus contornos, en 1966 -

fue de 508 mil habitant e s de los cuales el 90% lo c onstituy6 habitant es 

de l Are a Me tropolitana e quiva l ent e a 457 mil p e r sonas; e l r e sto corres-­

ponde a la Regi6n P e riférica de la Metr6poli con 51 mil habitantes dis-­

tribuidos en las zonas Norte , Ori ent e , Sur y Occidente , con 22, 8, 7 y -

14 mi l habitantes r e spectivame nt e . 

El a umento pr e visto para l a ciudad y s u s zonas periféricas 

ha st a 1980 , sería de 465 mi l habitantes , de los cua l es 418 mil serían 

para e l Area Met ropolit a na y 47 mil par a e l r est o de la Regi6n , represe~ 

tanda e l 90% y 10% r espe ctivament e . 

De la pob laci6n de 1966 , más l a de l aumento previsto se 

obtendrí a un t otal para 1980 , de 973 mil habitant es para toda la Regi6n 

en estudio, distribui da en 875 mil en e l Area Metropolitana y 98 mil en 

e l r esto del áre a periféric a . 

Estas cifras son muy s i gnificat ivas e n cuanto a l gran v olu 

men de personas que habit a rán l a Regi6n que se consi de r a para 1980, y 

de sde luego l a di s tribuci 6n e n las distint as áreas; se comprende entonc e s 

l a fue rt e demanda del servici o de transport e que se de s a rrolla r á en e sa 

épo c a y e n l os años p~6ximos . 
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c) De spl a zamiento de los usuarios de l os buses y t iempos de recorrido. 

El Area Metropolitana de San Salvador es una de las más -

densamente pob l adas en Centro Amér i ca . El volumen de pob l ac ión usuaria 

de buses asci e nde apr oximadamente a 474 .1 50 ~~ habitantes por día, dis­

tribuido en l as distint as r ut as en que ope r an l as empr esas de l transpo~ 

t e urbano . 

En este de s p lazamiento s uc eden hac inamient os en la zona -

c ome rcial central y s u s a lre dedores , en demanda de servicio d urant e l as 

horas de entrada y sali da de l as labores di a ri as de la pob l a ción econó ­

mi c ament e activa , y de l a escolar. 

En estos l apsos ti enen lug a r las horas críticas y es cu~ 

do la deman d. a supera en g ran med i da a l a ofe r ta de l servic i o . En c am-­

bio en e l resto de l as hor a s de traba jo , es n otor i o que la ofe rt a exc e ­

de a l a demanda . Est a actividúd de l transporte urban o s e r epit e todos 

l o s dí as laborales de l año . 

La s c ifras de l cuadro que s i g ue muestran l a pobl a ción 

promedio que se movil i z~ diariamente , desde l as 4 : 00 hasta l as 22: 00 ha 

r as , de c onformidad con encuestG r e a li zada en 1968 por l a Dirección Ge ­

neral de Tr ansport es y Comun icacione s . 

21 Direc ción Gene r a l de Transportes y Comunicaciones . 



- 40 -

Cuadro NQ 13 

Pr ome dio de l a pob l ación movilizada diariamente en 1968 

RUTA NQ NQ Pi-\. S I~JEHOS % 
TRlLN SPORTADOS 

1 28 . 794 6. 07 
2 42.1 60 8 . 89 

3 25 . 759 5.43 
\ 4 46.404 9.79 

5 33 . 619 7. 09 

7 18 . 772 3 . 96 
8 36 . 639 7.73 

10 18. 893 3.98 
11 40.989 8 . 65 
12 7. 473 1.59 
13 17 .609 3 . 71 
14 6 . 209 1032 
15 2.399 0 . 50 
16 4.924 1. 04 

23 12. 667 2 . 67 
24 15.253 3 . 22 
27 6. 230 1.31 

, 29 43 .240 9 . 12 
30 21 . 905 4 . 62 
31 13 . 911 2. 94 

33 30 . 211 6. 37 
Total 474 . 150 100 . 00 

Fuente : Dire cción General de Transporte y Comunicacione s . 
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Los mayores movimientos de usuarios corresponden , en su -­

orden , a l as rutas números 4 , 29 , 2, 11 y 8 con movimientos de 460404 , -

43.240 , 42 . 160 , 40 . 989 y 36 . 639 pasajeros , que en términos r e lativos re ­

presentan los siguientes porcent ajes : 9.79, 9.12 , 8 . 89 , 8065 y 7.73 res­

pe ct i vamente ; estas rut as sirven zonas densamente pobladas, las cuales 

en e l mismo orden cit ado , corresponden a Ciudad De l gado , Colonia Santa 

Lucia , Mejicanos , San Marcos y Colonia Montserrato 

Medi ante anexo NQ 10 se agrega e l cuadro que present a e l -

"Control de pasajeros que se desplazan en todas las rutas - 1968" e l cual 

contiene en forma pormenorizada, el volwnen total de la poblaci6n usuari a 

en l as distintas horas de flujo. 

La máxima int ensi dad en la demanda de pasajes ocurre entre 

las 6:00 y 8:00 horas , debido al desplazamiento de l a población hacia 

las fuent es de trabajo y centros educativos. En est e lapso de 2 horas -

la curva tur a de la demanda a lcanza su más a lto pico por sobre l a de l a -

oferta de asientos , existiendo un movimiento de 80 .220 pasa j eros , c anfor 

me cifras del mismo anexo . 

Est e f en ómeno se sucede en los lapsos comprendidos entr e : 

l as 11 :30 y 13 :00 horas; 13:30 y 15: 00 horas y de las 17:00 a l as 18 :30 

horas , c on un movimiento de 76.397 , 44.004 y 57.686 usuarios , respectiv~ 

ment e para l os horarios citados. Estos son los periodos críticos en e l 

servicio urb ano , cuando l a deman da es muy superior a la oferta. 

En l as dGmás horas, durante l os int e rva l os entre las horas 

de ingreso y sali da de los centros de trabajo, l a si tuación es r dic a l- ­

mente diferente ; es notorio que los buse s circulan a menos de su c apaci ­

dad , la oferta de asientos supera a la de mandu . 
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En di cho anexo NQ 10 se p uede l ee r el movimiento de pasa­

jeros c a lculado por medias horas y por rut as . Se ha ob t e ni d o t ~mb i én -

el coefici ent e de utiliza ción a l o l a r go de todas l as horas , desde l as 

4 : 00 has ta l as 22 : 00 horas , l o mismo que los coef icientes de utili zac i ón 

en l as hor as crític as ; para det~rminar esto s últimos , se ha s umado e l -

núme r o de usuari os desde l as 6 : 00 hast a l a s 8 : 00 horas , c a nti dad que a l 

r e lacionarla c on e l volume n promedi o del dí a de 474.1 50 pasa jeros prod~ 

c e un por c en t aje estimado en 16 . 9 p a r a est as 2 h or as críticas de l a ma­

ñ ana . 

En l a mi sma f orma se han agrupado los v ol úmene s de pobla­

ción de spl a z ados en l as ot r as horas cr í tic as cuyos coe fici e nt 8 s s on del 

or de n de : 9 .1 6 , 9 .28 y 12 . 2 r espe ctivamente y dur ante l os l apsos c om--­

pr endi dos e ntr e l as 11 : 30 y 13 : 00 horas ; 13 : 30 y 15 : 00 hor a s y de las -

17: 00 a l as 18 : 30 ho r a s . Puede not a rse que estos porcentajes son e l e v a 

dos con r e l a ción a l os q ue c orr e s p onde n a l as otra s horas de circula---

ci ón . 

Se g ún encuesta realizada por l a Dire cción Gene r a l de Trans 

port es y Comuni c a ciones , l os bloques de pob l a ción separados por a ctivi­

dades y movilizados por e l servici o urb a no de buse s en 1968 , r e spondió ­

a l as si gui ent es cifras : 
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Bloques de p obla ción p or a ctivi dad moviliza do s por e l s e rvicio urban o 
de buses en 1968 . :! 

1 .- Bl o que Ed uc a ci ón : Porcent a j es Pasa j e ros 
Tra n sport e 

a ) Alumnos de Primari a 4.1 9 % 19 . 867 

b ) Alumnos de Secundari a 16 . 80 % 7 9 . 65 7 

c) Pr of esor es de Primar i a 2 . 96 % 14 . 036 

d) Prof esores de Se cundari a 0 .25 % 1 . 185 

e ) Al umnos Uni ve r s i tari os 40 27 % 20 .246 

Tot a l 28 . 4 7 % 134. 99 1 

2 .- Bl oque Gobi e r no : 

a ) Person a l de Gob i e r no Centr a l 7. 9 7 % 3 7 .790 

b) Pe r son o.l de ~nti dade s Aut ónom~s 5. 60 % 26 .553 

c) Se r vi ci os 3.70 % 17 .543 

Tot o.l 17. 27 % 8 1. 886 

3 .- Bloque Comerci o e I nd u s tri o. : 

a ) Construc ci ón 10 .32 % 4 8 . 93 2 

b) Comerci o 12 . 63 % 5 9 . 885 

c) I ndu s tri as Han uf a ct ur e r a s 17 . 29 % 8 1. 98 1 

d ) Se r vicios 6 . 49 % 30 .772 

e ) Tr ansport es y Com uni c étci ones 7.53 % 35 . 703 

Total 5 4.26 % 257.273 

Fuent e : Dir e c c ión Ge n e r a l de Tr ansport e s y Comunic a ci ones . 

:! Movi mi ento de pasa j e r os por dí a . 
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La población que se desplazó 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-educación, el 17.27;b al bloque-gobierno y el 54.26% 

al bloque-comercio e industria, como puede observarse en el cuadro que 

pre cede. Este último bloque r epr esenta el mayor porc entaje de población 

usuaria del servicio colectivo urbano, correspondi~ndol e a l sector de -

la industria manufacturera el 17.29% y al comercio e l 12.63% que son l os 

mayores porcentajes de este bloque . 

En la a ctua lidad es notorio que e l usuari o s e v e a obliga­

do a transportarse e n las horas críticas, en condicione s de incomodidad 

y nada saludables, con las demor as prolongadas y e l malestar social que 

esto trae consigo. 

En realidad, e l problema de congestionamiento e n l as ho-­

ras de punta ha tenido entre sus c a usas principale s al crecimiento po-­

blacional de l a metrópoli, incrementándose conside r ab l emente c on las 

constant es inmi graciones que buscan fuentes de trabajo en los distintos 

s ectores de la producción. No obstante esto, l as empresas transportis­

tes han conse rvado e l número de un i dades en operación por exi genc i as de 

la de manda , al grado de que en varias horas del día es notori a que la -

o f erta de asient os s upera a l a demanda , aunque también es ci e rto que e n 

l~s horas críticas no son suficient e s los buse s para a t ender las necesi 

dade s de transport e c o l ectiv o de la pob l a ción económicament e ac tiva y -

de l sector de l a educ ac i óno 

La solución del proble ma, a simple vista, podría c onsis-­

tir e n aumentar e l número de buses e n las horas de punta para transpor­

t a r c on rapi de z y confort l a demanda n o satisfecha; pero el problema es 
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mús gra v e y más c omple j o . En l o. nctunlidad c nsi t odas l as cmpre s a s de 

tr ansport e urb a n o est á n en mnl as c on dici one s e c onómic a s y fin anci e ras, 

y l a s po cas que s e mantienen c on r educi das utili dades n o e st án e n c ap~ 

ci dad de c ompr a r nue v n s un i dndes par a s umarlas a s u fl ot a , mucho me -­

n o s p a ra sustituirla , ya que e n est os moment o s l a mnyor p art e de l a s -

uni dade s en servici o se encuentran de t eri or 8das . 

En r a z ón de l o anteri or, y c omo una medi da sati s f nct ori a 

pnr a e vit a r e l c ongesti onnmien t o s e rí n l a i mplant a ción de nue v o s h or a ­

ri os de tra bajo de l os usunri os; p ud i e n do me nci onar l a j ornada únic a -

e n e l Gobi e rno y Enti dades Aut ónoma s y de se r p osible incluir e l s e c-­

t or de l a ind ustri a manufa cture ra, moviliza n do de est a man e r a e l 45e0 9% 

de l os usuari os b a j o h or a ri o di s ti n t o , s i e n do a c onse j able e l de las 

9:00 a l a s 16:30 h or as ; se r e c omi enda est e hor a ri o p r e vi e n do a la v e z 

que e l se rvidor de l Gobi e rn o a l s a lir de su tr ab a j o en h o r a s a v a nzada s 

de l a t a r de , n o p ueda empl enrse c on men o s sal a ri o e n e l c omerci o , evi­

t an do en est a f orm a c l a ument o de l a deso cupación que pe r s i s t e o 

Un n ue v o h or a ri o de t odas l as a ctivi dade s s e rí a e l que -

s e pr e s ent a me di a nt e e l cuadr o que s i g ue : 



1e r. Bloque 

Educ a ción 

Construcción 

20 . Bl ogur;: 

Gobi e rn o 

Ind . Han uf a c t ur e r a 

Se r vic i o s 

Transp . y Comunico 
(pe queña industria) 

3er. Bl oque 

Come rcio 

Servici o 

- 46 -

Cuadr o NQ 15 

Hor a ri o de tr abajo suge rido 

28 . 4 7% 

] 0 . 3 2% 
38 . 79% 

17.27% 

17.29% 

3 . 00% 

7 . 53% 

45 . 0 9% 

12 . 63% 

3.49% 

16 . 12% 

) 

) 
) 
) 

7: 00 a 11:30 hr s . 

2 : 00 a 17: 00 

7: 00 a 17: 00 " 

9 : 00 a 16 : 30 hrs . 

9:00 a 17 : 00 " 
9 : 00 a 17 : 00 " 

9 :00 a 17: 00 " 

8 : 00 a 12: 00 hrs . 

2:00 a 18 : 00 " 

Con e st a suge r encia, e l 28 .47% del grupo- educ a ci ón se 

moviliza rí a entre l as 7:00 y l as 11 : 30 h or as e n l a mañana y de l as 

2:00 él l as 17:00 h or as e n la t ~r de , e l de l a c onstrucción c omo e s ya 

su c ost umbr e se despl a z a en hor~s que n o oc asi onan mayor c ongesti ona-

mi ent o cuyo h or a ri o serí a e l mismo , de l a s 7:00 él l a s 17:00 horas. 
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El b l oque de u s ua r ios que s í s uf r irí a mod i ficac i ones e s 

e l de l Gob i e r no y l a I nd ustri a Manufac ture r a , que se movi l i zar í a el pri ­

mero de l as 9 : 00 a l as 16 : 30 horas , teniendo siempr e l as mismas 7 : 30 ho ­

r as l abor a l es ; e l segundo s e despl azar í a entr e l a s 9 : 00 y las 17 : 00 ha-­

r as , c ub ri en do t ambi én l as mi smas 8 horas de t r abajo ; y por último e l 

t e rc e r b l oque de come r cio y de serv i ciQ que se moviliza rí a ent r e l a s 8 : 00 

y 12 : 00 hor as y de l as 14 : 00 a l as 18 : 00 hor as . 

De est a manera e l fl ujo continuo de u s ua ri os se diluye en 

mayo r t iempo , evit ando l as horas crí ticas , donde l a deman da es b a s tant e 

s uper i or a l a of e rt a y c vit·~do t amb i én l as llamadas hor as mue rt as don de 

l a ofert a de pasa j es es mayor q ue la deman a . P or ot r a parte l os b uses 

se r e c a r gar í an mucho menos y su desgaste serí a el n or mal, evit a n do gas-­

tos pr emat ur o s e n r epar aciones y e n r epues t os con e l c on sigui ente agra-­

v an t e que a l estar embancados dejan de gener ~r i ngr esos mi ent r Rs s e l le ­

v a n a c abo l as c ost osas r eparaci ones , r ed undando desde luego e n un pési ­

mo servici o par a t odos los u s uar i os . 

Con l a medida adm i nist r a t iva de l c ambi o de h or a r i os h abrí a 

mayor e fici e nc ia e n este servi ci o , i ncl u s ive con e l mi smo número a ctua l 

de uni dades y des c ongesti onamiento de l t r á f i c o en pr ov e c ho de l as demás 

activi dades que se s irven de l t ranspor te c ol e c t iv o de buses . 

Esta medida serí a a cor to p l azo y r edundarí a e n b ene f i ci o s 

pos i t ivos o 

La otr a solución serí a l a de c ompr a r nue vas un i dades , par a 

r efor z a r l a f l ota existente , p e ro como s e ha expl i c ado anterior ment l as 

em presas no están en condiciones e c onómicas de hac erl o , y por ot r a par t e 

l os soc i os de l as empr esas transpor ti stas n o están e n di sposici ón de in-
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v e rtir más en e sta industria por l as exi g uas utili da des que han obt eni -

do en los últimos cuatro años , y por l os múlti p l es c onfli ctos l aborales 

que han sur g ido c on l os Sindicatos de e sta industria. 

Par a satisfacer la demanda de pasajes en 1968 , los empr e -

sari os de todo e l s e rvici o urbano , hici e ron u so de la capaci da d de 435 

unidades , no obstant e que la Direcc ión Gene r a l de Transport e s y Comuni -

caciones l es había fijado un r equiri mi ento mínimo de 5 0 7 b uses para 

prestar e l servicio , existiendo una d i fe r encia de 72 uni da des que fal--

t aran para completar e l númer o fijado. 

A continuación se presenta e l cuadro que en forma detal la 

da hace r e ferencia a las cifras antes men c i onadas, c on inclusión de l o s 

porc entaj e s de buses que no pr8stan servicio p or c ada una de las empre -

sas . 

Cuadro NQ 16 

Aut ob use s autorizado s par a pr estar e l servicio y autobuse s que realment e 

l o prest an 

Ruta Empr esa Hí nimo de buse s Pr omedio P orc en t a j e -
NQ con que deb e r ía de buses de buse s que 

prestar se e l se r en s e rvi no prestan -
vicio. cia. s e rvici o . 

1 CASSlI. 25 21 16 000 

16 CASSA 7 7 

2 AUSA 35 32 8 . 58 

3 TUSA 31 25 19.36 

4 TASSA 35 33 5 .72 

5 - A EASA 27 24 11 . 11 

5 - B EA SA 10 8 20.00 

7 REXSA 25 18 28 . 00 
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8 - A LA nECRA SA 14 12 14.29 

8 - B LA nECRA SA 16 14 12 . 5 0 

10 - A 'l'ASSA 14 12 14 . 29 

10- B TASSA 21 21 

11 LINEA AZUL 42 33 21 . 43 

12 EASA 8 7 12. 50 

13 SASSA 24 16 33 .33 

14 SASSA 8 8 

15 SASSA 3 3 

23 AUSA 20 16 20 . 00 

24 AUSA 14 12 14029 

27 L1\ FLECRJ SA 10 8 20 . 00 

29 ELLSJ\. 40 38 5 . 00 

30 COTI 24 19 20 . 83 

31 Th.USA 16 14 12 . 50 

33 COTSA 38 34 10 . 53 

Total 507 435 

Fuente : Dirección Gene ral de Transport e s y Comunicaciones . 

Del cuadro que precede s e d8 uuce que e l porcentaje de bu--

s e s que no prestan s e rvicio es a lto , t eni ~n do un promedio con r especto -

a todas las empr e sas de 14 . 20%, l o que r epe rcut e e n un mal s e rvicio pa--

ra l os usuari os en horas de mayor movimi ent o . 

Ant e esta deficienci a e n la pr 0stación de l s e rvici o , la -­

Dire cción Ge n eral de lransport e s y Comunicaciones , ti e n e e l r e curso de -

ex i g ir e l c umplimi e nt o de l o s r e querimientos mínimos e n la canti da d de -

buses , con b ase en e l Art . 9 de l Reglamento Tran sit orio de Transportes -

de Autobuse s y Cam i onetas , c on la sanción. de: c nnco lar la lín.ea para aqu~ 

lla s empresas que no cumplan , y trasladar l a concesión a otr a s empresas 

dedicadas a esta activi dad con mejor organización y a dministración, pr e -

." \ 
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vi o análi sis de un e studio de factibili d ad técnico- económico . Algunas 

empresas posi b l emente incurrirían en de ud a s en la adqui sición de nue -­

vas uni dade s; lo mismo podría a c ont Ec e r a sus socios en lo particular , 

ya que aquellas c omo personas jurídica s , e n la actuali dad no gozan de 

crédi t o en las ag~ncias distr ibui doras de buse s n i e n otras enti dad s 

proveedoras, p or incumplimiento en el pag o d e sus obl i gacione s , que i n 

cluyen mor a por facturas d e r epue stos y acc e sorios . Conse cue nt e mente 

al t r abajar l as e mpr esas con uni da de s nuevas , l os cost os por man t eni-­

mi e nto s on menor e s , y e n esa mi sma me dida a ume ntan las utilidade s , pr~ 

curando a l propi o ti e mpo que l as r e s e rvas por de pre ciaci ón sirvan par a 

sustituir el equi po obsol eto. 

Pero e sta soluc i ón no s e ría a corto plazo , por que muchas 

empr e sas t i e nen casi todas sus unidades e n comple t a obsol e scencia , y -

s e n e cesitaría de fuertes capital es para sus tituir su equipo . Habría 

que ent r ar e n n e goci a ci ones con organismos nacional e s o internaciona-­

l es de crédit o par a c onseguir prÉstamos para l a expl otación de e sta 

industria; trámit e s que por su misma condición y cuantiosos montos se 

lle van mucho ti empo . 

Según el cuadro NQ 16 e n 1968 , e l promedio de uni dades -

en servicio e r a de 435 y en marzo de 1971 , conforme el cuadr o NQ 17 que 

s e inser t a más ad8 1 ant e fue de 445 , existi endo una d i f 8 r e n ci a de 10 bu 

ses que r e pre senta e l 2% de incre ment o , cifra ésta que e s dema s i a do re 

duci da . 

El cuadro d e mérito e s c onf orme r e soluc ión de la Direc-­

ción General de Transport e s y Comuni c ac i one s , y se mue s tr a e n seguida : 
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Cuadro NQ 17 

N6mero de buses de las rut a s urbanas de San Salvador ( l'1arzo 1971) 

Ruta Empresa Buse s Bus e s Promedi o Buse s % buse s 
NQ auto- autor . buses en fue r a que no -

rizad . en rvn s ervicio de s e r pre stan 
vici o s ervicio 

1 CASSA 23 5 20 3 13.04 
2 AUSA 35 7 31 4 11.43 
3 TUSA 23 5 17 6 26.09 
3-A REFUlERO 8 1 8 
4 TJ\.SSA 36 7 35 1 2.78 
5 E'::"SA 24 5 22 2 8 .33 
5- A EASA 8 2 7 1 12.50 
7 ETSSA/ COPACS 30 6 27 3 10.00 
8 LA FLECHh. S1. 18 4 15 3 16 . 67 
8- A LA FL.;-BCHf., SA 14 3 13 1 7.14 

10 rrASSA 22 4 22 
10- B TASSA 23 5 19 4 17.39 
11 COPSINTR¡.;NS ~- 2 8 30 12 28.57 
12 HitTSit 8 2 6 2 25. 00 
13 SI\.SSf. 18 4 13 5 27.77 
14 SúSSA 8 2 8 
15 SÚSSl-l. 4 1 3 1 25 . 00 
16 C JI, SSj~ 7 1 6 1 14.29 
16-A REXSlI 4 1 2 2 50 . 00 
21 FLOT1-t üUXILIO 19 4 16 3 15.79 
23 AUSú 19 4 11 8 42.11 
24 AUSA 14 3 12 2 14.29 
27 COOPERATIVA 6 1 6 
29 t:;LLSA 40 9 39 1 2 .50 
30 COTI 26 5 20 6 23.08 
3 1 TAUSA 20 Lr 15 5 25.00 
33 COTSA 30 6 22 8 26 . 67 

TOTALES 529 109 445 84 

Fuent e : Dir8cción Gener a l de Transport es y Comunic a ci ones. 
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Los cuadros Nos . 18 y 19 que se presentan más ade l ante , -

c onti e n en en f or ma detallada e l origen y destino de las rut as que r e co­

rren l os buses de c ada empresa , y l a s distanci as aproximadas en ki lóme ­

tros de cana r uta asignada . 

Hay rut as que ti enen 106 mismos ti empos de recorrido , en 

c ambi o l a s di stancias son d i stintas y a l g unas c on dif e renc i as marcadas , 

t~l es e l c aso de l a rut a 2 cuyo tr&mo está c omprendido entr e la Colo-­

nia Cost a Rica y Mej icanos , c on un tr ~ye ct o de 12 kilóme tro s aproximad~ 

mente , que s e cubre en un ti ~mpo de 60 minutos , mient r s l a rut 10 , 

cub r e una dist an c ia de 15 ki lóme tr os Coloni a San J oaquín - Colonia Dolo 

r es , en e l mismo tiempo do 60 minutos , y l a rut a 3 - A, r e cor re 19 kilóm~ 

t ras entr e Ur bani zación Amatepec y Col . Za c amil , e n e l mism o ti empo ; lo 

mismo p uede de cirse de l as rutas 5 , 8 , 16- A Y 23 , que cubren tramos <le 

15 , 9 . 5 , 11 Y 16 kilómetros r e s pectivament e en e l mismo ti empo de 50 

minutos ; se v en más mar c ado.s las diferenc ias entr e l a rut a 30 Circunva ­

l a ci ón que r e c orre 42 ki lómet r os en 110 oint G .~ y l a ruta 3 1 que r e c o-­

rr e 30 kilómet r os en 2 . 00 horas . Lo mismo s uc ede en e l precio de l os -

pasajes ; mi entras l a rut q 30 cob r a di ez centavos p or 42 kilóme tro s , l a 

rut a 29 c obra veinticinc o cent Gvos por 34 kil óme tros. Est as dife r encias 

son pr od ucto de la ausencia de un estud i o t é cn i co a l fij a r e l r e corrido , 

e l cua l l o est able c e e l Depar t a mento Gene r a l de Tránsito , q ue d~ spués -

l o comuni ca a la Dir e cción Gene r a l de Tr ansport e s y Comunic a ci on es . 

Los cuadr os menc i onados se muestr a n a continuación : 
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Cundr o NQ 18 

Empr esas , rut ns , or i gen destino y ti empos de re c orri do ( Mar zo 1971) 

NQ 
Ruto. 

1 

2 

3 

3-A 
4 

5 

5-A 

7 

8 

8- A 
10 

10 - B 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

16- A 

2 1 

23 

24 

27 

29 

30 

31 

33 

Empr e sas 

CASSA 

AUSA 

TUSA 

REFUERZO 

TASSA 

BASA 

EASA 

ETSSA/ COPACS 

LA FLECHA S1'. 

LA FLECHA SA 

TASSA 

TASSA 

COPSI NTRANS 

MATSA 

SASSA 

SASSA 

SJl.SSA 

CA.SSA 

REXSA 

FLOTA AUXILIO 

l\.USA 

AUSA 

COOPERATI VA 

ELL SA 

COTI 

TAUSA 

COTSA 

Ori gen y destino Ti empos de 
r e c orrido. 

Col. Amé r i c n - Col. Pnnamá 
Col. Améric a - Col. El Re fug i o 

Col. Cost o. Ri co. - Mej ic a n os 

Col. Lo. Chncra - Col. Atla c atl 
Col. Lo. Chncra - Col. Za c nmil 

Ur b e Amntepe c - Znc amil 

Ciudnd De l gndo - Sagrera 
Ciudad De l gndo - Est adi o 

Mont serr a t- Est a ci 6n 

Col. I VU - Est a ci 6n 

Ant. Cu scat l án - Col. Guadnl. 

~ontBerr ~t- El Cor o 

Colo Di nn - El Cor o 

Col. San J oaquín - Col. Dol or e s 

Col. Costo. Ri co. - Apo pn 

San Mnrc o s - Col. Li b e rt nd 
Snn Mar c os - Col. C. Amé ric a 

San Salvndor - Los Pl nne s 

S nn Sn l vador - Soynp nngo 

Snn Salvador - San Mnrtín 

Sa n Snl v ad or - Apul o 

Col. Améric a - Sn . Ant. Abad 

El Centro - Sn . An t oni o Abad 

Sgo . Texnc. - San Sa lvndor 

San Snlv. - Pl nn de l Pit o 
Snn Ramón 

San Sa lvador - Cus c ntanci ngo 

Las Me r cedes - Col. El Paraí s o 

Lomas Ve r des - I lopan go 

58 
64 

60 

75 
77 

60 

36 
62 

50 

40 

80 

50 

60 

60 

90 

76 
80 

55 

65 
70 

90 
80 

50 

90 

50 

37 
70 

110 

Ci r cunv nl ac i ón 11 0 

Col. Monte Carme l o - Sngrer a 120 

Col. Sant a Lucí a - Col. Es c nnd i a 11 0 

mi n ut s . 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

" 

" 
" 
" 
" 
" 

Fuente : Dire cci 6n Gen e r a l de Tr a nspor t e s y Comun icac i on e s . 



- 54 -

Cuadro NQ 19 

Control de vi~j e s y distancias e n kilóme tros 

Rut a NQ NQ d vi a jes por unidad Distancias aproximadas 
1a jornada - 2a jornad~ en kms. viaje r edondo . 

1 6 6 13 

2 6 6 12 

3 5 6 20 

3- A 5 5 19 

4 7 7 9 

5 8 8 15 

5- 1\ 8 8 10 . 5 

7 5 4 24 

8 7 7 9 . 5 

8- 1,. 6 6 11 

10 6 7 15 

10- B 4 4 39 

11 5 3 24 

12 6 6 20 

13 5 6 20 

14 4 4 36 

15 4 4 36 

16 5 5 12 

16- A 6 6 11 

21 4 3 27 

23 6 6 16 

24 7 7 12 

27 6 6 24 

29 4 4 34 

30 4 3 42 

31 4 3 30 

33 4 --2 ..E 
Totales 147 143 557 

Fuente : Dirección General de Tr ansportes y Comuni cac iones . 
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CAPITULO 3 

COSTes DEL TRANSPORTE 

a) Estructura de c ostos 

El pr esent e capítulo ti t;ne por finali dad mostr a r l a e s t ruE. 

tura de co s t os de l as ompr t;sas de l E~rvi ci o de tran sport e c ol e ctivo de -

personas Gn e l Ar ea Mo<:t r opoli t:=m a . Prtra e l l () s "-' ha tomado una muestra -

de 4 entidad·.}s r epr esentativas de l gr upo quo so dedican él l a 3xplot a ci ón 

de est ü industri~. 

Como se ha d~ j ado explic ado ~n la introducción , las e mpre ­

sas s !o, n omi nE:rán en e l pr csE:n t e ~studi o , por medio de l et r ':ls y l as rutas 

que sirven s e identific a r 6n con n úmeros , con l ü finali dad de no m ~n c io-­

nar l a r a zón soci ~l o e l nombre c om0~ ci al de l as 8mpr e s2 • 

Las cuatro firmas e n r \:! f (; r encia y sus rut as s e i dentifican 

~n la f orma s i g uiente : 

Empresa A - Rutas : A- 1 , A- 2 Y A- 3 

Empr esa B - Rutas : B- 1 , B-2 Y B- 3 

Empr esa C - Rut as : C- 1 y C-2 

Empresa D - Rut as : D- 1 y D- 2 . 

De estas cuatro sociedad(;s se han v e rific a do recient e mente 

estudio s de auditoría con e l fin de con ocer l a situación e conómic a y fi ­

nanci~r a de c ~da una , así como t a mb i én l o s aspG ctos administra tivos y de 

or g - nización . S ~ s 01 e ccionó e st e grupo como una muestra , ccnsiderando -

que l o constituyen las más representativas de tod aE' l as e l s e rvicio ur­

bano mGtropolit~lo , porque e n pri me r lug~r , l as prime ras dos nominad a s -

A Y B son l as que disponun de mayor n úmero dG buses (123 uni daue s en s e r 
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vici o entr e ambas ) , las c ua l es están en me jore s con dicione s d~ conse rva ­

ci ón, espe ci a l ment e l as de pr opi edad de l a empr e s a ; s on además las que 

han r eport ado mayores ing r esos y ut ilidades e n l os 4 a ño s compr endi d os 

de 1966 a 1969 , deb i do a q ue lo s capi tal es soci a l es de amb ~s empr esas 

s on los de mayor cuantí a y e l servi c io que p r e s t an a lo s usuarios s e h a 

e stima do que e s de l os me nos int e r r ump i dos. En e l grup o de t odas l as 

empr e s as p ueden clasi fic a r se como l as me jores . 

La empr e s a D, ha t r Db a j ado c on un prome di o de 34 buse s en 

l os mi smos 4 añ os , c on i ngr esos me nores que l as dos mencionadas ant e rior 

men t e , s u s utili dades han i do d i sminuyend o n ot ab l ement e desde 1966 a 1969 

prest a n do un s e rvici o más o me n os a c ept ab l e , se h a cons i de r ado que puede 

clasific a rse c omo r egula r ; y l a otr a que 0S l a Empr esa C, de c onf or midad 

c on e l estudi o de a u di torí a ha r eport ado pé r di das que han a ument ado des­

de 1966 hast a 1969 , a excepci ón de 1967 ; año qu e ob tuv o utili dades de 

po c a cuant í a; l os i ngr eso s t ambién han s i do l os menor es c on r e s pe ct o de 

l as otr a s tres fir mas c on s i de r adas ; e l n úme r o de a ut ob u ses de tra bajo e n 

pr omedi o de dicho l ap s o h a s i do de 31 uni dades . Est a empr e s n c onforme -

s u s c a r a c t e r í sticas se esti ma que puede clasific a r se e nt re e l g r upo de -

l as mal as . 

Las 4 fir mas analizadas cub r e lli1a muest r a de l 28. 5% c on 

r espe ct o del t o t a l de las empr esas transp orti s t as urb a n as que suman 14 . 

Con b ase en l os es t ados fin.nci e ros a j u s t ados , se hn pr e -­

par ado l a estructur a de c ost os de cada un a de esta s empr esas , durant e 

l os mi smo s 4 a ñ os , y con s u s r e s pe ctivos porc e nt a j es par a c ada un o de 

l os rub r o s . 

De esta c structur se ha e l abora do un cuadr o- r esumen de 
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promedio de costo s por un a ut ob ú s en un año , q ue viene a se r l a unidad 

representativa de l total de la flota de buses de las empr esas ur banas -

dedic adas al transporte colectivo de pe r sonas. 

Este resumen contiene dat os de las cuatro empr esas re pr e ­

sentativas , reflejando en c ada rubr o que l o c onst ituye e l promedio del 

costo de l as 4 empr esas ; est os pr omedio s se han ob t enido tomando como -

base las e rogaci ones que apare cen en los cuadr os ajustados de pé r di das 

y gananc i as , dur ante 4 e j e rcicios y e l n úme r o de uni dades c on que ha tra 

ba j ado cada empresa . 

De l a misma manera se ha c a lculado l as ventas de pasa j es 

prome dios de c ada una de e llas e n un año , par a estab l e c e r e l i ngr eso qu e 

l e c orresponde a cada autobús por empresa , y poder de esta mane r a c nlcu 

l ar e l ingreso medio por l a uni dad tipo representativa de toda l a fl ot a . 

Los cuadros que conti enen el detal le de l os cost os se mues 

tran en segui da : 
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Cuadro NQ 26 

Utilidad Ne ta por cada autobús en un año. 

1 N G R E S O S 

Ventas de pasa j es 

E G R E S O S 

Salarios Directos 

Repar ~c o y repuestoG 

Combust o y lubric ant . 

Llant as y re e ncauches 

Depreciaci ones 

Ot r os Gastos 

Gast os Financi e r os 

Gastos de Admon . 

Utili dad Neta 

14.524 

9.628 

50480 

1.801 

4.887 

1 . 108 

435 

2 0525 

Col oneS 

40.388 

940 

% 

100 

98 
2 

Fuen t e : Elab orado con base en l os datos de l os cuadros números 24 y 25 
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b) Salarios Di rectos 

De l o s cuadr os que antec ede n se deduc e que todas l as C~­

pr esas obt i enen e l e v ados in resos por v en t a de pasa j es , pe r o t amb i én -

que incurren e n fue rt es e r ogac i ones . 

Se obse rv a que de ntro de l os c ostos , e l rubr o que más 

gast os r epresent a e s e l 1e l os sal ari o s c ire ct o s , s on cifras pr omedi as 

anual es (1 966- 1969) de 1. 00 2. 754 , 988 . 095 , 436.301 y 478 . 892 c ol on e s -

respe cti v ament e ~ las empr e sas A, B, e y D, cuyo s porc en t ajes prome dios 

en e l mi smo or de n sen de 42 . 1, 36 .2 , 31. 9 y 34.7.-

Se p uede notar en l o s cuadr os de c ostos , que a part i r de l 

año 1967 l os salar i os de l o s mo t ori stas c ol e ct or es s e i ncrement a r on no­

t ab l ement e , t em i endo c omo c a u sa l a sub i dél de s us mi smos prec i os de oc ho 

a do c e c o l ones sal a ri o bás ic o por cada turno de o cho hor as , sin i n cluir 

las pr est a ci ones s ociales , l as cuales a l sumarlas se obti e ne un s a l ari o 

diario en e l turno de la mañana de • 16. 82 Y en e l s eg undo turno 8 18. 04 

cuyo p r omedi o de ambo s r esulta se r ~ 17.43 de s a l a ri o d i a ri o por c ada -

motorista c ol e ct or. 

En anexo NQ 11 s e pr esenta en f or ma de tallada e l cómput o 

de esta cifra . 

Los promedi os de c ost os de sala ri os por a ut obús en un año l 

apar e ce n i n J ic ados e n e l c uadr o NQ 24 Y l os cua l e s r esponden a l as ci-­

fr a s de 14 . 966 , 14 . 971, 14 . 074 Y 14 . 085 col on es r espe ctivament e para 

l as empresas A, B , e y D. En es t os totales se incluyen l as pr estnci o-­

nas s ociale s . Este rubr o compr en e l os salari os de l os mo t ori s tas c o-­

l e ct or e s , r e vi sQQore s y despachad or es ; c orr espondiéndole a l o s pr ime r os 

e l 88% e,e -s t as e r ogaciones y e l 12% r est an t e a l o s últimos dos gr upos 

e 
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En est e resumen de estructura de costos laG salari os d~r e-

tos re nr e sentan e l 36.0% del total , equival ente a 14.524 colones n~ale 8 . 

c) Reparaciones y Repuestos 

Le sigue en e r ogaciones cuanti osas e l rubro Reparaciones y 

Repuestos, con canti daces de 677 . 970 , 576 . 585 , 323 . 278 y 313 . 768 colones , 

q uu en términos relativos r epresent n e l 28 . 5 , 21.2 , 23.6 Y 22.7 de l to­

t ~l , en e l mismo or de n citad o t Rnto para las c antidac.es que preceden co­

mo para las empresas men cionadas en e l literal b) ant erior. Estas canti 

dades demuestran notorias dife r encias , deb i do a que cada empr esa opera -

con canti dade~ d i s tintas de autobuses , diferentes marcas y mode los y en 

dive r sos estados de conservac i ón . 

Por la simple i ns 2 cción de los buses que s e v e n circulan­

do se compr ende que l a mayor parte de la flota que sirve a l públic o se -

encuent ra completamente de teriorada . La s auditorías pr a cticadas r ef l e -­

j a n en l os libros y tarjetas de c on tabili dad q ue casi todas las ~~idaues 

de trabajo aparecen con valores resi dual e ~ . Si c ontinúan trabajanco , es 

por que s e l es pr oporciona mant enimiento constante que oc a siona fuertes -

gastos en r epuestos , accesorios y mano de obra . Est e aspecto de l probl~ 

ma es una de las causas que inci ~en notab l emen t e en e l mal s~rvicio y 

también en e l alt o co s to en la expl otación de este ne ocio . 

En r ealid d les precios de los r epuestos han sido iemasia­

~ o e l e vados desdú hac e muc hos años. 

Los r esultad os de este tr bajo com pr obaron que e f e ctivame~ 

t e las utili dade s que obti enen l as casas que e x plotan el n egocio de 
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compra-venta de repuestos y accesorios son exageradas , las cuales osci ­

lan entre e l 90% y el 234% , c a lculados sobre e l valor CIF , más derechos 

de introducción y gastos int e rnos. La actividad de los represontantes 

dé cas s extran j eras , presenta también caracterí sticas de monopolio en 

estos negoc i os , elevando a su arbitri o l os pre ci os de los repuestos , 

por su condición de 6nicos d i st ribui dores de una gama extensa de p i ezas 

de recambio. 

En seguida se pr8senta un Je talle de l os rupuestos cuyos 

costos y porc entRjes de gananci as han si do dete r mi nados por e l Mini ste ­

rio de Economía. 

e 
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Cuadr o NQ 27 

Cuadro demostr a tivo de l os porcent a j es de ut ili dad 
e n l a compr a - v ent a de r epuest os y a cc esori os . 

(C olont.!s ) 

l'\omb r e de l Rep uesto Co s t o CI F Pr e ci o de P orcenta j e 
más gast o s Vent a de Utili dad 

1 ransmisión 2758347 11 . 87 3 3 . 60 183 

1 Bi e l a 349200 23 . 35 67. 80 190 

1 Jueg o de Anill os 8 1858 3 . 95 13 . 20 234 

1 Jueg o de Empaques 8338 1 5 . 56 11 . 00 98 

1 Juego de Empaque s 83 480 5. 93 15 . 00 153 

1 Polea 0678321 2 . 50 7 . 20 188 

1 Válvul a 09100 6 1 1. 8 5 5. 20 18 1 

1 Bomba 264 1345 13 . 33 39 . 00 192 

1 Polea 31148676 14. 85 43 . 00 18 9 

1 P ol ea 31 148677 10 . 53 30 . 60 190 

1 Piñón 311 7 16 71 7 .1 0 20 . 60 190 

1 Cula t a 8 43 28 11 7 . 64 334. 00 18 4 

1 Cula t a 8 2618 200 . 0 7 567 . 00 183 

1 Bi e l a J C 17 57 . 83 121 . 00 109 

1 Embolo J C 10 23.69 45. 00 90 

2 Co jine t es de 0 . 0 10 p ulg a 3 . 95 7.50 90 

Fuent e : Mini s t e rio de Ec on omí a . 
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El cuadro que antecede S 8 r e fi e r e a i mport aciones de l año 

1968 , y como l a t ende nci a en l os pr e cio s de estos artículo s e s prog r e s i ­

va , es n a tural que en este año t engan pre cio s mis e l e v ados . 

Las jugosas gananc i as que "e pr oc ur an l a s agencias dist ri 

buidoras de est a clase de mer c anc í as r epr esentan co s tos en las empr esas 

tran sportist as , que reba jan en l a mi sma me d i da s us ut ili dQdes o que s e -

traduc en en pSrdidas a l fi nal de c ada ejercici o , po r que ést as no pue de n 

modific a r l as t a rif a s de l tr anspo r t e . Cuando son empr e sas de transport e 

de c a r ga , s í pueden tr a slada r a l usuari o los exc~sivos c ostos en l os r e ­

puest os , modi f ic a ndo l as t a rifas , encQreci en do on l a misma medida e l n i ­

v e l de vi da de l a pob l a ci ón usua ri a . 

Est e rubr o r epr esenta en e l r esum en de l a estruc tur a de -

c ost os e l 23 . 8% de l tot a l de gast os por un a ut ob ú s e n un año , equiva l en­

t e a un egr e so de 9. 628 colones . 

Seg ún encuest a r 0al iza da e n l as distin t as empr e sas trans­

portist as , t odos l os empr e sari os coinc i den en q u e adem&s de a ltos los 

pr e c i os de l os r epues t os , éstos han sido d Lsme j or ados notable mente en su 

cRli dad , l a dur ac i ón es menor , se r eempl azan m&s R menudo , oc as ion a ndo -

mayor e s desembolsos . 

Se g ún s e ha expli cado anteri orment e e l rubro de r eparaci~ 

n es y re puesto s r epr esentó una e rogación promedio an ual por bu~ de 9. 628 

co l one s , de l os c ua l es s e ha c~lculado que r epuestos y ac c esorios r epr e ­

sent a n un p r omedi o de 7. 000 colones y e l r esto o s ean 2 . 628 l o constitu­

ye l a mano de ob r a e n l as r epar a ci ones . Sobre es t a bRse de 7 . 000 c olo-­

nas en r epuest o s por a utob ús, se est ab l e c e que e n l as 445 un i dades a c --­

tualment ~ e n c ircula ción, r e sul t a un gasto tot a l de 3.115 . 000 c ol ones en 
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e l ~ao , qae al ~plic arle e l aforo corr e s pond i ent e del 10% que indica -

la parti da aran c e l a ri a 732- 06- 00-09 , s e dete r mina un imp ue sto arancela 

r i o de 311 . 500 colones an u a l es . 

d) Combustibles y Lubricant e s 

Est e r eng16n dentro de l a e structura de costos ha r epor­

t ado cifra s un t a nto e l e v adas , l as cual es h an asc e nd i do en prome d io p~ 

r a lo s mismos cuatr o años a 258. 669 , 367.583 , 196. 604 Y 209 . 062 respe~ 

tivamente para las mi sm s empr usas A, E , C y D. Lo s por c e ntaj e s que -

c orrcsp0nden a est as c ant i d~des son 10 . 9, 23 . 5 , 14. 4 Y 15 . 1 en e l mi s ­

mo orden. 

En el r esum e n de c ostos pr omedi os por cada bus e n un año , 

est e rubro arroj a e l 13 . 6 por ci ento de l total, que r epre s enta un egr~ 

so de 5. 480 colones . 

Los desembolsos por este con c epto s e ir6n i n cr ementando 

a med i da que s e c on tinúen de t e rior ando l~s uni dades de tr aba jo . 

e) Ll antas y Reenc~uches 

Est a cuent a en e l e n granaje de l os costos , de l as e mpre ­

sas r epresent a tivas , ha r eport ado l as e r ogRciones promedio de 67.750 , 

194.448 , 41. 942 y 64.346, q ue en t é r minos porc~ntuales r epr e s entan 2.8 , 

7. 1, 3 . 1 y 4. 7 re spe ctivament e de dichas cantidádes y par a l as mismas 

empr esas anal izadas . 

El cuadro dem ostrGtivo de l os promedios de costos por 

autob ú s en un c.ño , r ef l eja q ue los desembol s os p or e ste rub ro s uman 

1. 80 1 colones , que e n t érminos relat ivos equivn l e n a 4. 5 por ci er to . 
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Tod os la G empr esari os c oincide n en que l as llant as p r odu­

cida s en el Ar e a Centroamericana son do maln c nli dad , y que los procios 

son casi i gual ~s a lasllantas.que se i~port nb . n ~nt us de l ostnb l o ci~iL~ 

to de las dos i ndustrins de integr~ci6n que l as pr oduc en , y que ~sto 

inci de desde luego en e l mayor co s t o en la e x p l otación de l a i nd ust ri a 

del transpor te . En cunnto él. l os r eencauche s expr esaron que además de -

ser de mal a cali d· d , han sub i do notablemente l os prec i os de l os mismos , 

no obstant e que l~s empr e s a s que s e dedican él. I n ex pl ot a ción de est e 

n ego cio t i enen b n0f ici os fi scal es de fo mo nt o industri a l, l o ~ue l es 

puede permit ir ope r a r con meno r c ost o y desde lue o ofr e c e r s us produc­

tos a p r e cios m' s bajos y m~ jores qu~ l os actu~les . 

Sobre OSt8 aspecto de cali d dos , es c onv eni ent e dejar 

c onst a nc i a de que una ext ~n s gama de producto s h e c hos en Centr o Amér i ­

ca son de mala c a li dad , y sus pr e ci os en l a mayor part e de a rt i cula s 

sustituidos son m. yor Es qu e l o s precio s de l os ~ismos que 30 i mportaban 

antes de l ensayo de l a int egr a ción c entroamer icana . Ur ge en e l pai s , a 

t odo.s luces un Institut o de Normo.s y C.l i d.'1.dcs , porque si la industria 

m,=m ufa cture r a pide o.lt os pr e ci os , l a pob l ac i ón con s umi dor a iluede e xigi E, 

l e pr oductos garantizados . De c ont inua r con e l St a tus Qua , se está 

f ortal e c i e ndo él. l a c l a s e de a lt os r e cursos y debi lit ando a l a población 

cuyo únic o r e cur so e s l a fue rza de t r abajo . 

f) D~pr e ciacioncs 

Lae cuatro empres-s r epresent ativas han r eport ado ba j o 

est e rubr o , cifras pr omedio en los mi smos cuatr o años de 184 . 967 , 313 . 171 

21 8. 037 Y 170 . 321 c ol ones , c orr e s pon diéndol es l os porc ent a j e s de 7. 8 , -
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11. 5 , 15 . 9 Y 1203 r espe ctivamen t e a l as canti dades an t eri or es y a l as -

mi Emas e mpr Gsas. 

En cuan t o a la estructura de co s t o s de l a empr esa ti po , -

est e r englón r epresentó un c osto de 4. 88 7 c o l on e s , que s i gnific a dentro 

de l t o t a l e l 12.1%. Es e l cuart o r e n glón e n i mport an ci a cuantit a tiva -

dentro de dicha e structur a . 

El porc e n ta j e que han c a lculad o es t a s f irmRs , par l a de ­

p r e ci ción de s us v e hí c ul os , es e l 15% sob r e e l v a lor de adqui s ición 

menos e l val or resi d u a l, o sea e l mi s mo que or dena l a Ley de I mpue st o -

sobr e l a Ren t a . 

El s i s t ema empleado par a su aplica ción es e l de Lí nea Rec 

t a o 

g ) Otros Gasto s 

Bajo e st a cuen t a , l as empr e s a s han c ont a bilizado los gas ­

to s que com pr en de n a l quile r e s de los t a ller e s de r epar ac ión , matrículas 

de los buses e i mp uestos munici pal es , y otros desembol sos de me n or cuan 

tí a . 

Est e r englón h a mo s tr ado l a s cifra s p r omedio de 51.063 , -

82. 313 , 54 . 358 y 22. 845 c o l on e s , c anti dade s q ue e n término s de porc ent~ 

j e repr e sent an 2. 1, 3 . 0 , 4. 0 y 1. 6 r 0 s pe ctiva mente de t a l e s c anti dade s 

y p r a l a s misma s empr esas me ncionada s en los p~rraf os an t eri or e s . 

En e l r es ume n de c ost os promedi o , est e rub ro h~ si gnific_ 

do en término s ab solut os l a cifra de 1.108 c o l one s que en porc e n ta j e 

repr e s ent a e l 2.7 del t ot a l. 

< 
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11) r:astos Financieros 

Este r engl ón ha r egistrado los i n t erese s qUe l ~ s empresas 

han cancelado por deudas adqui rida s en l a c ompr a de l os buse s y por p ré§. 

tamos c on fines de ob t ener capit a l de trabajo . 

Las cifras p r omedio por este c on cept o en e l mismo perí odo 

c onsinerado asc i ~nden a l as c ant i dades de 30 . 990 , 6. 98 1, 23 0625 Y 13 . 822 

colones que en términos r 81 a tivos c or responden a 1.3 , 0 03 , 1. 7 Y 1. 0 e n 

e l mismo orden de l as cifr ,. s ci tadas y de 1 s empr e sas transportist as -

A, B, e y D. 

En e l cuadro c ont ent ivo de l r esum e n de c ostos de l a empr~ 

s , r epr esent a t iva , e ste rubro tuv o una part ic i pac i ón de 435 c ol ones 

anual e ~ que c onsti tuyó el 1 . 1 por cient o de l tot a l . 

Se nota qu e e n términos r e l ati v os e l porc en t a je es bajo -

con r espe cto de l t otal, pe ro las 8rogaci ones cuanti f icadas en dinero 

r esult an de i mport ncia ; ya que el tipo de i n t e rés que pag~n estas em--

presas es e l 12% anue l (fla t ) , o s e a sobr e la deuda t otal a l adquirir -

sus uni dades de tr~baj o en l as agenc i as di s t ribui doras . Est e pr oce di --

mi 2nto de fin n ci ami ento es one roso , por que el t i po de i nt e ré s es dem -

s i ado alto par a obligaci ones de e l e v ad o mont o , y también por qu e l i n t e 

r&s debe r í a de c obrarse sobr e sal dos sucesivos y ne cobre l a de uda t o - -

tel c omo lo ex i gen ctunlmont e l _s age nc i as d i s t r i buidoras de buse s . 

i) Gast os de Admi n i st r a c i ón 

Est e r engl ón ha c ontrol ado las e rogaci ones que r pr~s~n--

tan gastos r e l cionados directamente c on la administra ción de l as empr~ 

S t.; s . 
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Las cifras pr omedio por est e c onc ept o , en e l mi sm o l ap s o 

con s ider ad o , h a n asc e n di do a 123 . 960 , 193 . 147, 73 . 786 y 108 . 553 c ol on e s , 

que r epr esent a n e n s u or den l os por c ent a j es s i g uiente s : 4. 5 , 7 . 2 , 5 04 y 

709 r e s pe ctivament e par a l as empr esas a nt e s me nci on adas . 

Es t e r anglón e n e l r esumen de l os cost os de l a empr esa t~ 

po r eportó 20525 c o l ones an ual es que s i gnific a e l 6 .2 porci e nto de l to­

t a l. 

j) Cost o de adqui s ición do l os b usas y s u v a l or a ctua l 

Adem&s de l a estr uctura de c ost os e n e l mant eni mi ent o y -

conse rv · ción de l as un i dade s de tr a b a j o que s i gnific a n fu ert es e r oga ci~ 

n o s a nua l e s , está el de l a dqui s ición de l os a ut obuses cuyo s pr e ci o s -

de compra han subi do no t ab l ement e desde 1954 a est a f e c ha . 

Hac e quinC e ~ños un a ut ob ús t e n í a un pr e ci o de compr a de 

17. 000 a 18. 000 c o l on es , c on un fin a nciamiento de l 6 a l 7%; e n l a a ctua 

lidad l a misma uni dad s e c otiza de 42 . 000 a 45 . 000 c ol on e s , c on un tipo 

de int e r é s de l 1 ~~ a nua l s ob r e l a de u da que quede pendient e y por e l -­

ti empo que perman e zc a ; e n est ~s condicione s gene r a l ment e e l costo del -

a utobús r e sult a se r de 51 . 000 colone s , o s a a q u e h a t enido un i ncr e me n t o 

s ob r e e l p r e ci o de c ompra ant e ri or de l 143% , cifra que puede considerar 

s e c omo a larmant e . 

En l a actua li dad l as empr e s a s qu a ti e n e n est e n egocie im­

portan l os chasises y mont n l as c a r ro c e r í a s , e l bus así t e r minado l o -

v enden iJ. 1 0G p r e ci os i ndicados ant eri or ment e n o ob s t an t e q Ue est a s f ir­

mas go zan de l o s b e n e ficios fi s c a l e s de f oment o industri a l . 

La mayor part G de l n flot a de l s e rvi ci o urb a n o de San Sa l 
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vador s e e ncuentr a depr e ci ada , con v a l or es r esi d u a l es en l os libros de 

contabilidad , pero se l es asi gna un mayor v a lúo por cuanto é t os est á n 

some ti dos a c onti n uas r opar a ci ones que en a l gunos c asos hasta i n cremen 

tan s u v a l or. 

k ) Punt o de equili bri o 

Con e l obje t o de pr esent a r en f orma más ob jet iva , l a si ­

t uaci ón e c onómic a de l as empr esas , he c on s i de r ado c onveni ente mostra r 

e l p unt o de equilibri o c on baso en l os dat os e l bo r ados q ue sirvi e ron 

par a estab l e c e r l a est ruct ur a de cost os de l a empr esa t ipo r epresent a ­

tiva de l a i nd u s tri a de l tr ansport e urban o . 

P a r a tal efe ct o detall o a c ontinua ci ón l os f a c t or es que 

e ntr an en l a de t e r mi naci ón de l punto de equili bri o , de la mane r a si g ui e~ 

t e : 



Costos V8.ri ab l es 

Salari os Dire ct os 

Repar a c . y Rep ue stos 

Comb ust. y Lubricant. 

Llant a s y Reen cnuches 

Depr e ci a ci ones 

GGst os Financieros 

Total 

Costos Fij os 

Gas t os de Administr ac ión 

Otros Gast os * 

Total 

Ingreso s por pasa j e s 
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Col ones 

14 . 524 

9 . 628 

5 . 480 

1.801 

4. 887 

435 

36 . 755 

2. 525 

1. 108 

3. 633 

* Compr e n de gast o s de a l qui l e r e s de l os t a lle r es , matrículas 
de l os buse s y otr os impuest os munici pal e s . 
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Aplicando la fór mula corre spondi ente y s ustituye ndo l os -

va l ores se obtiene : 

Fórmula : 

P. E. c. F. 
= 

1 _ C.V . 

Ingr. 

Sust i t uyendo : 

3 . 633 
= 

Despe jando : 

P. E. 3. 633 
= 

1 - 0 . 89 

P. E. 3 . 633 
= = 33 . 027 

0 .11 

P.E . = Punto equilibrio CVent n s de pasnjes) 

C.F. = Costo Fijo 

C. V. = Costo Variable 
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El p unt o de e quilibrio s e encue ntr a en l a cifra de 33.027 

colones , o s ea que un bus ti e n e que gen e r a r e sta cantidad en e l año p a ­

ra no incurrir en pérdi da . Est a cifra a l r e l a ciona rl a con l as v ent as 

de pas a j es an ua l e s de 41.328 c olones , r e s ulta un c oe fici ent e de l 80%, -

el cual indic a qu e a l a e mpr e sa le que da un r e duci do mar g en de fl exibi­

lidad - 20% - para sus operaciones, situación que p uede c onside rar se c a 

mo desfavorable. 

En seguida s e pr e senta en f orma más ob j etiv a e l punto de 

e quilibrio mediante e l gráf ic o NQ 1 
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CAPI TULO 4 

ANALISIS DE LA SITUA CI ON ECONOMICA y FI NANCIERA DE LAS EMPRESAS URBANAS 
DE BUSES. 

a) Análi s i s por empr esa 

En el c apítulo ant e ri or, se de j ó expli cado que se han he -

c ho análisi s de a u dit orí a de cuat r o empr e s as r epr esentat ivas de l a i n --

du s tri a de l transport e ur bano de buse s . En est os t raba j os se ob tuvo 

l os dat os y demás i n f or maci ón ne c esari a para estab l ecer l a est r uct ura 

de c ost os y sus re l aciones por centua l es . 

Asimismo s e han obteni do l os est ados f inanc ie r o s aj usta--

dos que han s e rvi do para fo r mul a r los cuadr os de r esultados por cada 

una de l as empr e sas A, B, C y D antes menc i onadas , por l os perí odos c o~ 

pr endidos entre el 1º de ener o y 3 1 de dic i emb r e de l os años de 1966 a 

1969 ambos i n clus i ve . Est os cuadros s e pr esent an medi ante l os anex o s -

núme r os 12 , 13 , 14 Y 15 . Se han f or mulado l os balanc es de si tuac i ón de 

est as enti dade s , pr ac ti cados a l 31 de di ci emb r e de l os a ñ os cit ados , y 

l os cua l es apar e c en e n l os anexos núme r os 16 , 17, 18 Y 19 . 

Con base en est os do cument os se calcula r on l os di s tint os 

c oe fici ente s de li qui dez y de r entabili dad , habiéndose ob t enido las si-

gui e nt cs cifras : 
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Cuadr o NQ 28 

Empr e sa A 1966 12.§Z 1968 1969 

a) Normal 0.75 1. 03 3.70 1. 15 

b) Intermedi o ( se c o ) 0 . 47 0. 73 2.64 0. 85 

c) Abs olut o 0 . 05 0. 06 0. 02 0004 

d) Ren t abili d:td s ob r e 
e l c apit a l c ont able 0. 05 0.06 0. 05 - 0005 

e) Rentrlbili dad s ob r e 
el c apit a l social 0. 08 0. 09 0. 08 - 0005 

Fuent e : Elaborado con base en l o s e stados financieros de los e studios -
de a udit orí a . 

De l a l e ctura de los co e fici ent es 0nteriores se c ompr ende 

que l a situa ción de l a empresa en e l aspe ct o fi nanc i e r o se h a c onserva -

do más o menos bien durante l os cua tr o años tratados , a e xcepción de 

1966, en el cua l los r e curso s disponi b l e s sólo cubrían l as tr e s cua rtas 

part e s de las ob l iga ci ones a c ort o p lazo . En e l aspecto e conómi c o , és-

ta s e ha desarrollado mal, por cuanto las utili dade s obt enidas han osci 

l ado entr e e l 5 y e l 6% sobr e e l capi t a l cont a ble de l a empr e s a o s en -

sobr e la inve rsión pr opi a total de los a ccionist as ; e n cuant o a la r e n-

tabilidad del c apit a l social o escriturado , las utili dade s r epr e senta--

das en porcentajes han v a riado desde e l 8 a l 9%, en los años de 1966 a 

1968, en c a mbio e n 1969, l a rent abilidad tant o de l capit a l c ontabl e co-

mo de l s oci a l, ha r eport ado pé r di da de l orden de l 5%. Puede agr egarse . 

que l o s coe f i c i entes r epr e s e ntativos de utili dad son b a j os , si se comp~ 

ran con el interé s de me r c ado que se ha movido entr e e l 10 y e l 12% en 
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l os último s cuatro años , también l a pérdi da del último año i ndica que -

l os ne go cios de l a empr e sa no marc han b i en o 

En t é r minos absolutos l os r e sultados anual es de cada ges-

tión admini strativa han s i do de 78 . 800 , 93G763 , 75.449 y - (52 . 624), 

r espec t ivament e a l os mi smos años , e l último de l os cual es r epresenta -

pé r dida. 

Según t eorías pr evalesc i ent es en paí ses desarr oll ados , un 

c oe fici en t e de liqui de z es satisfactorio cuand o l a r e lación de l activo 

c i r culant e c on respe ct o de l pasivo circulante , es de 2 a 1 , e s de cir 

que a cada colón de deuda c orresponde n dos co l ones de r espald o a c ort o 

p l a z o ; pe r o en paí s e s c omo e l nuest r o e n pr o c eso de f ormación , donde 

hay esc ase z de capit a l es , que s e ti ene que r e currir a emprést it os para 

impulsar la e c onomí a , es natural que esta r e laci ón no S8a la sat i sfac--

t ori a par a de t e rminar la liquidez c orr i ente de una empr esa , t endrá que 

ser natur a l ment e menor . I nvocando est u argumento h e juzgado l as r e l a --

ci on es porc entua l es de l os e l ementos de l a ctiv o y pasiv o c irculantes . 

Cuadro NQ 29 

Empr esa B 1966 1967 1968 1969 

a ) Nor mal 5.52 1. 39 0 . 50 3. 72 

b) Int e rmedi o ( se c o ) 3 . 85 0 . 95 0. 12 1. 89 

c) Absolut o 0 . 54 OG03 0 . 06 0 . 59 

d) Rentabilidad sobre 
e l c apit a l c ontab l e 0 . 05 0. 08 0. 09 0 . 04 

e) Rentabilidad sobr e 
e l c apit a l so c ial OG08 0.11 OG11 0 . 06 

Fuent e : Estados Financieros que apar e c en en l os e studios de a udit orí a . 
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De l a inspe cci ón de l os c oe fici entes que pr e ceden , s e de ­

d uc e que l a s itua ci ón fi nan ci e r a de l a e mpr e s a h a sido b uena , no obst n 

t e que en l o s años t r a t aJos ha t e n i do a lza s y ba j a s un t a nt o p r onunc i a ­

das , pe r o s i empr e dentro de l 6mbit o sano o En efe ct o , s u s r e cur sos fi -­

nanci e r os h an s i do sufici entes par a pode r cumplir c on s u s de udas a c or -

t o p l a z o . En 1966 por c ada c o1 6n de obligaci ón s e d i sponi a de cinc o y 

med i a v eces s u v a l or , en 1967 l a r e l a ci ón est a b a po r enc i ma de l o s c om­

pr om i sos en un 39% ; 1968 e s e l úni c o añ o e n e l cua l s u s r e cursos s e dis 

minuyen y n o l ogran cubrir s u pasivo circula nt e , pe r o es not able l a r e ­

c upe r a ci ón par a e l s i g ui ente a ño , y se s itúa l a c on d i c i ón fi nanc i e r a en 

c asi cuatr o v e c e s s u s d i spon i bili dade s c ontr a s u s obli gaci on e s c orri e n­

t e s . En l o q ue c on ci e r n e a l o s c oe fi c i e n t es de li qui dez int erm~dia , 

c ono c idos t amb i én c omo de li qui dez i nmedi a t a , por cuant o pe r mit en de t e r 

mi nar l a r a z ón de l o s v a l or es de pr on t a r ealiza c i ón c ontra l o s adeudos 

circulan t e s , ést os s e pueden c onsi de rar bas t a n t e a c e ptab l e s , a ex cepci ón 

de l año 1968 , a unque h ub o r e cuperac i ón not ab l e en e l s i g ui en t e año . 

Ha ci e ndo r e f e renci a a l a s itua ci ón e c onómi c a , p uede de-­

cir se q ue l a r entab i l i dad de l a empr e sa s obre e l capit a l c ont ab l e , h a -

fluctuado e ntre e l 4 y e l 9 por ci e n t o e n l o s e j e rcici o s c on t ab l es c un­

si de r ~dos ; en cua nt o a l a r en t ~b ili d d sobr e e l c apit a l soc i a l , ést a se 

h a movi d o e ntr e e l 6 y e l 11 por c i e n t o e n l o s mi smos ciclos e c onómicos . 

Es t o s porc ent a j es en t é r mi n o s absolut os de t e r mi nan l as s i g ui en t es uti l~ 

dades 163 . 364 , 21 3 . 421 , 22 1. 481 Y 111.528 c ol ones , r e spe ctivamen t e par a 

l o s mi smos cua tr o años . 

A e ste r espe ct o es c on v e n i ent e ac l a r a r q ue est a r ent ab i l i 

dad s i se c on s i de r a desde e l á ngul o de l a empr e sa privada , n o e st i mul 
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a l accionista para seguir invirti e ndo en esta clase de n ego cios, por 

sus pobres r e sult ados , y t a mbi én por l os múlti p l es problemas de orden -

s ocial que esta a ctivi dad ha involucrado e n l os últimos años . Si s e 

vincul a a l aspecto social , l as utili dades pe rc ib i das p ueden 8 s timarse -

c om o adec uadas en r a zón de qu~ lo s tr ansport es son servicios par a sat i~ 

f a c e r n e c esi dades c o l e ctivas de l a pob l a ción e c onómic ament e activa , que 

r e pr esenta l a fue rza de traba j o como facto r de producci ón. En función 

soci a l l as t arif a s de l os servici os públic os , deben s e r ba j as y perma--

necer en vige nc i a e l mayor tiempo posi b l e . 

Empresa C 

a) Normal 

b) Int e r medi o ( se c o) 

c) Absolut o 

d) Rent ab ili dad sobre 
e l c apit al c on t ab l e 

e) Rentabi li dad sobr e 
e l capit a l soci a l 

Cuadr o NQ 30 

1966 1967 

0 . 04 0 . 04 

0 . 03 0 . 03 

0 . 03 0 . 03 

- 0 . 07 0 . 0 1 

- 0 .1 2 0 . 02 

1968 1969 

0 . 06 0 . 09 

0 . 05 0 . 07 

0 . 05 0 . 07 

- 0 . 11 - 0 .14 

- 0 .15 - 0 . 18 

Fuent e : El abor ado c on base en l os estados financi e ro s de l os estud i os 
de a udit orí a . 

La s ituac ión financi e r a de est a Soci edad h a s i do y c onti -

n úa e n mal as c ondici ones , como l o demuestran l os coeficientes de li qui -

de z que se detallan en e l cuadr o que an t e c ede . A cada c ol ón de ade udo 

ape n as correspon de n seis centav os de r espal do como pr omedi o e n e l c oe--

ficient e nor mal , y cuatro centavos de r espal do en v a l or es de pr ont a 
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r e alización (int e rme di o o seco); el coeficiente absoluto en est e caso -

se identifica con e l anterior. 

La r entabilidad de la empre sa se ha comportado c on r esul-

tados negativos a l o largo de l a serie , a excepc i ón de l año 1967 que --

apenas pudo r ecuperarse y arrojar ganan cia de l uno por cient o sobre e l 

c apit al contable y de l dos por ciento sobre e l capital social , porcent~ 

j es exi guos que e n nada ali vian l a situac i ón económic a . No obstante 

estRs pérdi das sucesivas la empr esa a ún no ha c omenzado a descapi tali --

z a rse. 

Las uni dades de trabajo de esta e mpr esa se encuentr an en 

l a mayor í a , en malas c ondic i ones de funci onami ent o , y l as reservas de -

depre ci ac i ón que aparecen en l os libr os de c ont ab ilidad son nominal es , 

no h ay fondos disponi b l es par a adquirir nue v as , l o que signifi ca que la 

si tuación económic a y financiera es abso lut amente mal a . 

Cuadro NQ 31 

Empr esa D 1966 1967 1968 1969 

a) Normal 0 .44 0 .1 0 0 .1 3 4.15 

b) Int e rmedi o (seco) 0 . 08 0 . 0 2 0 .1 3 4 .15 

c ) Absoluto 0 . 02 0 001 0 . 01 0 . 10 

d) Rentabili dad s ob r e 
e l c apit a l c on t ab l e 0 . 13 0 . 07 0 . 05 0 .02 

e) Ren t abilidad sobr e 
e l capital soc i al 0 .14 0 . 07 0 . 05 0 . 03 

Fuent e : El abo r ado con base en l os est ados financi eros de l os e studi os 
de auditor í a . 

== 
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Cuando se s e l e cci onó ~ st a empr e sn pnr a c on o c e r sus r e sul-­

tados se l e consideró entre l ns r egula r e s ; s in e~bnrgo d8spués de v a ri os 

nnálisis de or de n c ont able - económic a-financier o , s e ha e stablecido que -

t a mbién se e ncuentra en situación pr e c ari n . La li quide z de l a empr e sa -

ha s i do mala en l o s prime r os tr s año s (1966/1968); p e r o se n ota una r e ­

cupe raci ón muy marcada e n 1969, c on un c oe fici ent e de 4.15, a l indagar -

a l r espe ct o , s e c ompr ob ó que t a l situación ob ede c e a que par a poder cum­

plir c on un s e ri e Je c ompr omisos ve nci do s, hub o necesi dad de v e nde r los 

buses de l as rut a s int e r depart amentale s D- 3 y D-4 que pertene cí a n a l a -

misma Soci e dad; por t a l raz ón e l v a l or de e st a s uni dades que apar e cía en 

e l a ctivo fij o , pasó a l a ctivo circulant e en e l saldo de l a de ud a que 

quedó pen di e nt e de c ob r o , modifica n do de esta mane r a l o s c oefici e nt e s de 

liqui de z normal e int e rmedi o . Sin embar go pue de observarse que e l abso­

lut o r e fl e j a un a c apac i dad de p a go inmedi a t o de di ez centnv o s de c olón -

por c nda uno de pasivo c orri e nt e . 

La r ent abili dad h a i do en orde n des c e ndent e en e l cur so de 

l os cuatro años trntndos, desde e l 13% en 1966 él 2% en 1969 s ob r e e l ca­

pit a l c ont ab le, y de l 14% e n 1966 a 3% en 1969 e n l o que r e spe cta a l cn­

pit a l social . Indicador e s que dem uestr an que la empr e s a v a en de caden-­

ci a a c e l erada . 

En término s absolut os l as utilidades ob t eni das s on de 

124.624, 64.052, 46.295 y 22 . 615 c ol ones , r espe ctivame nt e durnnte l os 

años menci on ad os. 

Cabe e x pon e r también que e l capit al inve rti d o por l a s cua ­

tr o e mpresas en e qui po n o es s uf ici ent e par a p r e st a r eficientement e e l -

s e rvici o de tra nsport e urbano que ti en e asi g n ado . 
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b) Análisis g lob a l 

En e l ane xo NQ 20 , se pr esenta l a utili dad ó pé rdida de 

las cua t r o empr e sas r epr e s e nt a tivas y sus r e s pe ctivo s coe fici ent es so­

bre e l cap i t a l social y el cont ab l e ; cuyas cifras de muestran que desde 

1966 hasta 1969 l as cuatro firmas en conjunto han pe rcibido utilidade s 

de 313 . 562, 378.393 , 275 . 662 y 2. 454 col ones en e l mismo orde n a los -

años c itados. 

Lo s coe fici ent es dG utilida d c a lculados sobre e l c apit a l 

contable e n con junto son de l orde n s i guient e : 5 . 9 , 6.5 , 4.9 y 0. 0005 -

r e spectivament¿ a los mismos años . Puede notarse que dur ant e los pri ­

me ro s tres años e l co e fici en t e promedi o fue de 5.6 , pero hay una c a ída 

muy fuert e del mismo en e l año de 1969 . Empe ro , e s manifiesto que en 

conjunto no ha ex i s ti do pé rdi da en l as cua tro empr e s as analizadas ; a un 

que tamb i én dichos coe fici en t es no son n~da h a l agadores s i se enfoc an 

de sde e l punto de vi sta de l a empresa priva da. Es di gno de men ción que 

n i n g una de est as empr esas ha come nza do a d s c apit a liza r se . 

Con obj eto de pr esent a r mayor cúmul o de información , se 

ha pr epar a do e l ane xo NQ 21 e l cua l es d emostrat ivo de l capi tal so ci a l , 

capit a l cont ab l e , ut i lidad ó pé r d id a y s us porc ent a j es sobr e e l c api t a l 

s oci a l y cont ab l e de 12 empr esas transportist as , e nt r e l as cua l es s e -

han incluí do l a s cuatro firmas r epresen t a tivas que s e han ven i do tra-­

tanda . Los r esult a dos que r e fl e j a di cho a n e xo proc e de n de la G e stados 

fi nanci e ro s de l as empr esas transportist a s que no han sido obje to de -

v e r if i caci ón , y se r e fi eren solament e a l ejer c i cio cont a ble de 1969. 

De l a l e ctura de dicho an e xo se infi e r e que cin co de l as 
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empresas re port a ron utilidad , s e is de e lla s sufrieron pé rdidas y una --

no reportó utilidade s ni pé rdida . El grupo de l a s doc e empr esas dan 

una pé rdida total de 107 . 108 colones que r epresenta e n t érminos r c l at i-

vos e l 1.69 p or ci e nt o sobre e l c apital cont ab l e y e l 1085 p or ci ento -

sobre e l c apit a l social ; ambos r esultados son e n rojo. Entre todas l as 

empresa s e l capit a l soc i a l asc e ndí a a 5.780.90 1 col one s y e l capital 

contable a 6. 327 . 555 colone s al 31 de di c i embre de 1969 , lo que d em ue s -

tr a que l a i nve rsión tot a l en la industria de l transporte urbano no es-

tá descapitalizada . 

Las mar c a das dif e r enci a s de r ent a bilidad en l as empr esas 

obede c e , esenci a l mente, a que entr e todas l as rutas de l s e rvicio urb ano , 

hay a l gunas que son mejor e s porque s irva n zonas densa ment e pobladas , 

trayect oG más cortos , no están int e rf e ridas ror otras líneas y l a s c a--

lles que transitan no acusan pendient e s pronunci adas y tienen buenas 

condi ciones de rodamiento; e x i st e n otra s causas como org anización y ad-

mini stración 
, 

mas e ficiente, pe ro los e l ementos anteriores i n cide n dir e c 

tamente y en forma det e rminant e sobr e la obt ención de r esult ados conta-

bles positivos o neg a tivos . I nclusive en una misma e mpr e sa que expl ota 

v arias líneas , hay un a s que r eportan me jore s r,sultados en c a da e j e rci -

cio;t a l es e l c a GO de la empresa D, que se vió en l a oblig ci ón de v e n -

der lo s b uses que serví an l a rut a D- 2 , porque éste 18s a rrojaba pérdi--

das e n c a da ciclo contable . Tr nt :lr de ma jor: .. r a l as empr esas que ti e --

n e n rut as me nos productivas medi ant una r e distribución de líneas de 

servicio, e s distribuir los daños o a justar los bene ficios. Esto v i ene 

él s e r uno. r az ón fundament a l par a a r g umentnr que e l servicio de transpo~ 

t e urb ano no debe s e r e x p lot a do p or muchas e mpresas , la contínua compe -
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t encia entre e llas s e traduce en r esultado s n egativos. De sde ya s e c o~ 

prende que s e rí a más pr oductivo l a creación de una sola empr esa de eco­

nomía mixt a , con l a participación de los sectores q ue int e rvi enen dire c 

t a ment e en l a explot a ción , control e intereses de est e n egocio. 

Es lóg ico que cuando exist o p r e cio f ijo en la tarifa de l 

transpor t e urb an o, los i n cre me ntos en lo s ingr esos de l as firmas que 

explot a n esta a ctiv i dad , provendrán únicame nt e de l aumento de l a pobl a ­

ción usuari a , que en nuestro me dio es bast ant e e l e v ada en razón de que 

el tr a n sport e colectivo es demandado p or ~er sonas de bajos ing r esos , y 

e l g rueso de l a p ob l ac ión urbana estn circunscrit a a l sal a rio mí nimo , -

que en e l comercio es de tres colones cincuent a c entavos y e n l a indus­

tria es de tr e s colones v e int e cent avos di a rios, o s e a de ci ento cinco 

co l ones y de nove i n ti se is colones a l me s , r espe ctivament e ; y con estos 

sal a rios n i n g ún trab~ j ador puede permi tir se e l lujo de tr ansport a r se en 

automóvil p r opio , s i escasament e puede cubri r s us más e l ementales necc -

sidades de subsi s t enci a . y s i end o e l trabajador fuerza produc tiva de -

una nación , es ob li gación política de l Estado procura r todas l a s facil~ 

da des d e transport e a los centros de traba jo, a p r e cios que g ua rde n r e r 

l a ción con sus ing r e sos r eales . Luego l as t a rifas de l transporte deben 

estar en función de l as posibili d des e conómic2s de l pueb l o , cubri endo 

todos l os aspe ct os de orden social en e l cua l deben incluirse los i nte ­

r e s es de l a p ob l a ción e duc ativ~ a l a cual deberí an fijnr sel e t arifas de 

transporte men ores , par a estimular en est a form a , aunque sea e n parte , 

e l prog r eso i nt e l e ctua l de l paí s , p i edr a fundam ent a l par a la pr osperi-­

dad de l a n a ción. Se c ompr e nde que l as t arif as de l tr ansport e no debe n 

sost e n e r una t e ndencia únicament e par a f a vorec e r l os i nte r e s es de l as -

F 
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empr e sas , en momentos en que ést a s de j an de s e r r ent ab l e s; en ese tr a n ­

c e , cuando s e trata de un s e rvici o de carácter p úblico, d ebe existir e l 

auxilio del subsidio par ~ no int e rrumpir e l s e rvicio - n e rvio de la e co 

nomía - mi e ntras s e en cuentran y ponen en práctica soluciones adec uadas 

a los interese s de las part e s en juego . 

c) Análisis administrativo y de servicio 

La mal a organización y a dministración de l as empr esas s e 

origina al constituirse muchas de e llas con raquíticos c ap i tal e s socia­

l es , que no pu~den sop ort a r l a capacidad de ende ud ami ento que r e qui e r e 

l a explot a c i ón de esto s nego c i os de transport e . La adquisición de l a s 

unida de s de trab a jo r epr esentan fue rt es erog~cione s en concepto de a de ­

l nntos a l p r ec i o de los b uses , y cuand o estos d e s embolsos no pueden cu­

brir buena parte de l pr e cio de l os mi smos , s e incurr e e n de udas de g ran 

cu~ntía, que devengan fue rt e s in t e r e s es y cuyas l e tras de pag o para l a 

amortiza ción de l as de udas también r epr esentan fue rt e s c a r gas que ti e -­

nen que soportar l as e mpresas en e l de sarrollo de sus ope r a cione s . 

Se h a dado e l c a so de un a empr osa que , con un capit a l so­

ci a l de 60 0000 c olones , h a e ntr a do en negociacione s c on agenc i as d i stri 

b uidoras de buses , compr a ndo unidades po r v a l or de más de 1.000 . 000 de 

c olones. Re sultado de e sto ha sido e l fr a c aso lóg ic o de l a firma , c on 

l os múl tiple s pr ob l e mas que est o tr ae c onsi go , e n detrimento s i empr e de 

l a pobla ción usuaria, a l r e tirar t empor a l ment e l as unidades de trabajo , 

cuando se entra en c onflict o po r mora e n l os pagos. 

A las e mpr e s a s que han sob r evivi do y han sido prósp2 r as a 

me dida que h an de sarrollado sus operacione s y que han r eportado ex c e l en 
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t es utilidades , no se l e s conservó e n l a misma traye ctoria de aH -e ; l as 

r e s e rvas p a r a l a r eposición del e qui po fue r on distraidas por l os a cci o-· 

ni s t as en n ego cios a j e nos a l giro pr opi o de l tr ansport e urbano, de scui­

dando e n esta f or ma e sta i ndustri a que h a r endido, e n é p ocas anterior e s , 

jugosos dividendos , a l gr ado que la mayor part e de empr e sar i o s que se -

han mant e n ido en l a e x p l otación de estos negoci os , han r e cupe r ado v a ri as 

v e ces su inve r s ión inici a l. 

No se preo cupa r on por sustituir e l equi po de transport e , 

fuen t e de ab undantes ing r esos , y só l o se concre tar on a mant e n e rlo y co~ 

s ervar l o e n c ondici on e s de c ont i n ua r ope r ando . Era de ~ sperar tal c omo 

ha s uc e dido , que e sta situac ión n o podía pe rmane c e r por mucho ti eQ o ; -

e n l a act ua lidad e l c ost o de l os r ep ue s t os y l a mano de ob r a necesaria 

e n l as r epa r a ci ones c ont inuas , r epr ~ s en t an e l e v ados c o stos que di sminu­

ye n ob t ensi b l emen t e l as disponibilid des ; ademá s , h a r epercuti do e n e l 

mal s e rvici o que en est os momentos sufr e l a pob l a ci ón usuar i a . En par ­

t e l a c a us a ha s ido l a a us8n ci a de una l egi s l aci ón ade cuada que obli g ue 

a l a s e mpr e sas de dic ~da s a e stos n eg oci o s , a l a r e novac i ón c onst ant e de 

su equi po de trabajo , c ondición de canc e l a r l a c onc e s i ón de lí n e a a -

l a e mpr e sa que no cumpl ~ c on l as obligaci ones i mpuest a s por l a a ut ori dad 

c ompe tent e . 

El de t eri or o e n t oda l a fl ota de a ut ob u s e s e s not ori o , 

l as unida de s que sal e n d 1 s e rvici o por de fici encias me cánicas t amb i én 

es e l e v a do ; éstas pasan a s e r embanc a das e n l os t a lle r es de r e araci ón 

l o que si gnific a c ~ p it ale s i nactivos que no gener an i ngr eso s y que por 

e l c ontr ar i o oc a sionan gastos , en pe rjuici o nue vame nt e de l a pob l a c i ón 

usuari a que n o r e cibe e l servici o ade cuado a c amb i o de l pr e ci o de l pa--
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saje , además de l malestar social que de estas situaciones se derivan. 

Se puede c onc l uir que e l servic io de transporte urbano en 

San Salva dor, qUG actualmente están prestando las e mpresas dedicadas a 

e sta a ctividad e s completame nte de fici ente en todos sus aspectos. 

d ) Aspe ctos financieros 

Se ha dejado establ e cido anteri orment e que l a situación -

e conómic a y fi nanciera de las empr esas es mal a , e ncontrándose en inc a-­

pac idad de pode r adquirir nuevo e qui po de trabajo, sobre todo en l as 

c ondiciones l eoninas en que éste ha sido adquirido en las casas comer-­

ci a l es dedic a das a la venta de aut obuses . El tipo de interés pactado -

en estos negoc io s , es del 12% fl a t anual, para un p lazo de 3 años ; sin 

incluir las moras que tamb ién son objeto de otros r e cargo s onerosos p~ 

r a los empresar i os . 

El n eg oc i o del transporte urbano e int e rde pnrtanental a -

base de a ut obuses , se puede asegurar que ha ven i do s i e ndo expl otado en 

e l fondo por l as agencias distribuidoras de estos equipos, y los ac ci o­

nistas de l as empr esas transportistas se han convertido práct icament e -

e n administradores de las ag encias dedicadas a la explotación de e stos 

negocios, porque los e quipos se l os v e nden a pr e cios exhorbitant e s , e l 

ti po de int e r és es bastante a lt o , y los int e r eses son c a lculados sobre 

e l saldo t otal pendi ente de pago y por todo e l plazo convenido; además 

de esto, cuando e l bus se ha terminado de pagar comienza a i n currir e n 

gast os de repuest os y a c cesorios, prosiguiend o de e sta manera con otros 

ingresos que r epresent a n, por sus a lt os pr e cios , una 8xce l ent e fuent e 

de renta para las agenc i as distribuidoras de éstos. 
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El ciclo s e h a v enido r epiti e ndo; l os empr esarios dejar on 

de c ompr a r b uses , pe r o s i g uen c oopr an do partes de r e c amb i o . En los bue 

nos r esultado s de épocas anteri or ~s en e l negocio d81 tran sport ~ de bu­

ses h an t enido me j or participac i ón e stas agenci as r epr esentant es de mar 

cas exclus iva s que l os propi os empr e sarios q ue han p r e stado el se rvici o . 

Las primeras ha n a cumul ado mayor r i que z a que los s egundos . Lu ego s e 

c ompr e nde l a n e c e sidad i mper i osa de pr omul gar una l ey r egulador a de l 

c omercio de a cc esorios y r epue st os dé vehí culos a utom otore s . Mediante 

an exo NQ 22 s e pr esent a un antepr oy e ct o de decr e t o de e sta l e y prepara­

do e n e l Mi n i steri o de Economí a . 
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CAPITULO 5 

ASPECTOS LABORALES 

a) Reseña histórica de l transport e de autobuses en San Salvador. 

Por el año d8 1930 , Se i n ici a e l transport e cole ctivo de 

personas por autobuses e n San Salvador . Fue r on las e mpr esas ¡'Macai bar" 

y "Ciat e nse ", l as pioneras en 81 s e rvici o med i ante camione tas c on carro 

c e ría de madera . Los pe rmiso s de línea , e l control y l as r egulaciones 

de esta actividad e ran atribucione s de la Hunici pali dad de San Salvador; 

e l lugar de orige n y dest i no de l os buse s era l a Plazue la 14 de Julio -

de esta ciudad . Po steriorment~ , y a medida que s e fue r on incrementando 

l as necesidades de transporte , s e estable ci e ron e n 1935 l as empr e sas 

denominadas "Sa lvador Bus" y "Ansart" , con 27 y 12 uni dades r e spe ctiva­

mente; e l siguient e año , s e cr ear on l as empr e sas "Re x", liLa Naci onal " y 

"Americana" , con 8 , 17 Y 10 buses en e l r.1Ísmo orden citado. En 1938 

naci e ron otras empr esas que se denominaron "Maravill a" y "Santa Fé" y -

que pr est aron servici os pnr a San Marc os c on 6 y 10 cami onetas r espe cti ­

vament e ; todas e stas uni dades c ontinuaban t eni end o cnrroce r í a da made ra. 

El sal ario que pagaban por aquo l e ntonc es , n l motorista -

e ra de tres colones cincuenta centavos y a l c ob rador de un c olón cin--­

cuenta c entavos diarios; l os cua l es fuer on aumentados a cuatr o y dos 

c ol ones respa ctivamant e ; l a j ornada de trabajo en que de v~ngaban estos 

s ue l do s c onst aba de 15 ó 16 horas c ontinuas o súa de las 5 hast a l as 

21 horas y e l v a l or de l pasa j e e ra do cinco c entav os por pe rsona. Esta 

situación s e mant uv o durant e dos dé c adas de 1930 a 1950. 
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Er a c ostumb r e en aque llos t i empos , que e l mo t orist a paga­

r a los gasto s de r epar a ci ón por e l uso n orma l de l v e hículo y por c oli-­

sione s que ocurri e r a n en l a circula ción; e st o ra r e quisit o para c onfi a r 

l a unid ad al mot orista, de l o c ontr ari o pe r día l a oportuni dad de traba­

j a r en sta f or ma , y n o había i nstitución a l g un a que pr ot eg i e r a a est os 

tra baj a dor e s. Fue a sí c omo a l g unas empr esas hici e r on p r o s pe r a r sus ne-

gocios , a prove cha n do t ambi é n otros aspe ct os infrahuman o s exi s t ent e s en 

aq ue lla é po c a o 

No obst ant8 l o an t e ri or , est os empr esari os , a unque empí -­

ricament e , crearon e n e l país l a indu s tri a de l tra n sport e urban o , que -

ahor a flaquea y est á e n camino de fr a c a s a r , por una s e ri e de c omplica -­

d os aspe ct o s de or den e c onómic o , fin anci e r o , l abor a l, administra tivo y 

pol ític o . 

Con f e cha 27 de j uli o de 1951, por Acuer do Ej e cutivo NQ -

297 s e aut orizó l a tarif de s i e t e cent a v os de pas a j e por pe rson a , si -­

tua ción que s irvió par a a ume nt a r l os sal a ri os de l os mo t orist a s y c obra 

dor e s a s e is y cua tr o c ol on e s di a ri os , r espe ctiva ment e . 

Así l a s c osas , n a ci e r on nue v a s empr esas , en un a situa ción 

que pr e v a l e ció h a st a e l 6 de juli o de 1954 , f e cha e n que se p r omulgó e l 

De cre t o Legi s lativo NQ 1534 , por e l cua l se a ut oriz ó l a i mport a ción de 

a ut obuse s arma dbs y desDent ados , li br e de i mpu est o s j de -de r e cho s de 

introducci ón , si e mpr e que fue r e r ealizada por enti dade s de tran s port e -

legalment e aut orizadas , par a servir líneas urb a n as , int e r-urb a nas , in-­

t e r de partame ntal e s o int e rna ci on a l es , c on ob j e t o de f a v or e c e r e l de sa- ­

rr ollo y mode rniza ción de l os servici os p úblic os de tr a nsport e de pasa ­

j e r os. En e st e mismo añ o s e a ut orizó e l a ument o de l v a l or de l pasa j e a 

/ 
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diez centavos p or persona en el radio urbano, a condición de que las e~ 

presas que qui s i e ran di s frutar de este nuevo precio , deb e rían tener la 

cuarta parte, por lo men os, de aut obus e s "transit" o s ea con carrocería 

de metale Fue a s í cómo n a ció l a flota de a utobuses mode rnos . 

Po s t e riorment e , y con f e cha 29 de octubre de 1956 se emi ­

te e l De creto NQ 2257, medi an t e e l cual se p rorroga los efectos del De ­

creto Le g islativo ant e riorme nt e me ncionado p or un pe ríodo adici onal de 

cien to veinte días, incluye ndo a de más la i mport a ción de c a rroc e rí as de s 

montada s o de p i e zas que s e usan para s u fabricación, cuando dichas im­

portacione s s e e f e ctuaren p or empr e sas de armaduras o ensa mble acog idas 

a los beneficios de la Le y d e Fomento de Industrias de Tr an s form a ción; 

todo con la finali dad de con tinuar f a cilit a ndo la tra nsformación y mo-­

dernización de l equi p o de transport e de las soci e da de s de dic a do s a est a 

important e activida d. El tr a nsp ort e de pasa j e ros por me dio de autobu-- I 

se s se convi e rt e , con esto s inc entivos y con e l incremento en la deman­

da, en un excelent e n egocio , y e l servicio pr e stado e n l a s distintas -­

rutas s e vue lve eficient e hast ~ fine s de 196 6 , f e cha que ma rca el fin -

de una é p oc a bona ncibl e de la indus tri a del transport e urb a no de autobu 

s e s . 

b) El Sindic a to de l a Industria de l Transport e o 

A inicios de l a ño de 1967 , e l s e ctor l aboral de l a indus­

tria de l transport e urb a no, fue rt e ment e compact a do e n un poderoso sin di 

c a to cuya denominación l egal e s Sindic a t o Gr emial de Pilotos Automovi-­

listas de El Salvador , de s a tó un a huelg a e n todas l as e mpr e sas del trnns 
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port e col e ctivo de pe r s onas en el Arca Metrop olitana y circuitos urba-­

nos de Sant a Ana y Sa n Migue l cuyas subse ccional e s se uni e ron a l a hue l 

ga gen e r a l, por solidaridad y t amb i ~n por coacción en los casos que fu~ 

n e c esari o a lo s fi nes l ab ora l es . Tuvo su r a íz en dos probl emas vit a l es 

que incid í a n en e l i nterés de lo s trabajadores de l a industri a de l trans 

porte urbano : e l primero de e llos, con s i s tí a e n ab olir e l traba jo de un 

motori sta col e ctor dur ant e do s turnos conse cutivos en e l mismo dí a , es 

de cir que no se pe r miti e r a que e l mismo motorist a trabajara 16 horas 

d i a ri as ; y e l segundo problema se refer í a a obt ener un a ument o en los -

sal a rio s de ocho que ganaban a doc e colones d i a rio s basic os , sin incluir 

las pr est ac iones soc i a l es o Entre lo s a r g ument o s esgri mi dos menc ionaron 

que S8 trataba de un serv i cio de util idad públi ca y que debe ría gar anti 

z arse l a segur i dad mediante e l trabajo de motorist as descansado s , par a 

evit a r acc i dentes de trán s ito, y que t amb i én muc hos de e llos , dado e l -

ex c e sivo traba jo diario de 16 hor s tení an una vida efímera en sus l a-­

b ares , y que muchos de e llos s e hospitalizaba n pr ematuramente , e tc. ; 

adema s a r g ument a ron que e r an obj e to de coaccione s p or part e de empr esa­

rios i nfluyent es en l a política del paí s , aque llos motori s t as qu e bre -­

gaban por e l progr eso de l Sindic a to. La v erdad es q ue los s eñores de l 

volant e , como se e x pr esa en l a r eseñ a hi s tórica de e st e estudio, t enían 

mu chos a ños de v e nir t r abajando en condici ones i n fr a humanas que n o f a-­

vor e cían l a conse rvac ión de l a salu d en e l trab a jo. 

Las negoc i aciones comen z a r on , se desarrolla ron y e l r esul 

tado fue l a hue l ga de he cho que se~esató e l 19 de e n ero de 1967 . 

Las p r e t enci ones de l os obr e r os fue r on apoyadas por e l Go 

bi e rno, y l a hue l ga fue ganada por e llo s , en e norme det ri mento de los -
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i n t e r eses de los empresarios . 

Dí as después se constituyó un nuevo sindicato de l trans-­

porte urbano denominado "Sindicato Nacional de la Industria de l Trans-­

porte Similares y Conexas", existiendo siempre e l sindicato antes men--

cionado. 

Como c onse cuenci a de que los empr esari os no cumplieron en 

su tot a li dad l as c ondic i ones pact 2das en l o que se r e fi ere a l desdobla­

mient o de las dos jornadas de trabajo par a un mi smo motorista , nace nu~ 

v a pugna obrero- pat ronal y como conse cuenci a se desata una nue v a hue l ga 

de h e cho e l 24 de febrero de l mismo año , que dura tre s dí as , y e l 27 de 

este mismo mes e l Gobierno int ervi ene mi lit arizando las empresas par a -

r estable c e r e l orden social y e conómico que se habí n r esquebr ajado . Es 

ta militarizaci ón consistió en que r epresent an t es del Estado , s e hicie ­

ron cargo de l a administración y funcionamiento de l as empr esas , que 

duró hasta 01 31 de mayo de l mismo año , (96 días ). Los r esultados de -

esta gest ión en lo que a ingresos y egr esos se r e fi e r e , se p r esentan en 

f orma detal l ada mediante anexo NQ 24 . Los r esultados g l obales a rroja-­

ron l as cifras de 2.628 . 368 . 41 en concepto de ingre sos , y 1.956 . 243000 

en c oncepto de gastos , exist i endo una di fer 8ncia a favor de l as empr esas 

de 672.125041 .- Es de advertir que en estos g~stos , no se incluyen l as 

deprec i aciones , y que gran part e de re p uest os y a cc esorios consumidos -

en este per í odo fueron t omados directamente de las e xist encias que t e -­

nían en los a lmacenes propiedad de est as mi smas sociedades , no se amor­

tizó ning una l et r a po r deudas en l a adquisici ón de l os buses ; s i endo 

éstas l a s r azones por l as cuale s S 8 acusa un saldo positivo de elevada 

cuant í a . 
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Lo s empr esar i os se quejan reiteradamente en el sent i do de 

que l os motoristas practican una espec i e de sabot aj e en las unidades de 

trabajo , y que l as reparaciones motivadas por esta práctica son las que 

l es oc asi onan l os mayores desembol sos , ya que al estar e l b u s en r epar~ 

c ión i n curre en gastos, no genera i ngr esos y hay que p a garle al mo t o--­

ri sta cole ctor mi e ntras la unid ad se pon e en c ondici ones de trabajo . 

Antes de 1967 , cuando l os aut ob uses se arruinaban p or cua lquier c a usa, 

e l mot ori s ta no devengaba sueldo mientras se r eparaba e l v e hículo , en 

l a a ctua li dad s í devenga su sue l do c ompl e t o mi entras est á a l s e rvici o -

de l a empr e sa a unque no haga n i ng ún viaj e . Anteri or mente en la j ornada 

de 8 hora s se hac í an seis vi ajes , pe r o si perdí a dos siempre se l e pag~ 

ba e l ci e n por ci ent o de s u salari o , en c aso pe rd i e ra cua tro só l o se l e 

agaban dos ; en l a a ct ualidad s i s e p i erde tr e s , cuatro ó cinc o vi a j e s 

siempr e se l e paga e l s a lari o c ompl eto . 

La semana l abor a l e r a de 48 horas , e n l a a ctua lidad e s de 

44 horas y por l as 4 r estantes de di ferenc i a , se paga ti emro e xtra . To 

das estas nue v as c ondiciones l aboral es pact adas e n e l c ontrato c o l e cti­

v o , v ienen a disminuir l o s benefici os de l as empr esas y que ant es se 

tra duc í an en dividendos par a los acc i oni stas . 

El Sindicato a l movili zar sus fue rzas l es lle v ó a l os tra 

ba jadores a fili ados mayores ingr esos por j or nada , mejor e s ~estaciones 

soc i a l es , me n o s h or as de traba j o c on mns sal a ri o . Todo est o se puede -

c on side rar como una c onquista soci a l y un pr e ce de nt e pa r a l os demás tra 

bajadores ; pe r o p or otr a parte , e l triunfo obteni do y l as condici ones -

pact ~das han propici ado par a que e l trab a j ador c ontinúe l a ug n a , s in -

medi r l as c onse cuenci as que p ueden derivar a l fin a l en c ontra de l mi smo 

J 
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sindic n t o , porque en l a a ctua l i dad l a industria de l tr a nsport e v a e n d~ 

c tdenci a cont i nua , nadi e c ompr a acciones de es t as s o ci edades , y l os ac-

ci onist ns actuales no r e invi e rt en s u s utilidades en nue v as unidades , 

porque sus dividendos son r educi dos y no tiene n est í mulos de ninguna 

clase , e l de t e r i or o de esta industri a es inminent e , y s i endo de utili--

dad públic a , e l Est ado no puede ni debe permitir su desastre t otal, ti~ 

ne que ap l i c a r soluciones r adicales c omo por e j empl o una nacionalizac ión , 

o l a or ganización de una empr e sa únic a de e conomí a mixta , c on nuevas --

c ondiciones par a l os traba j ado r es . 

Casi todos l os c onflict os de trabajo en e l ptís , se han -

vi s t o c on un crit e ri o de i nc r emen t o en l os salari os , l o s cua l es una v e z 

l ogr ados , se neutralizan en un l apso c orto me di ant e e l a lza en l os pr e -

cios. Est as soluci ones t empor a l es hay que evi t a rlas y b uscar ot r as que 

sean más o menos pe r manentes , montaje de p l ant as pr oduct oras de r epues-

t os y a ccesori os , e l abor a r progr amas de t e cni fic a ci ón de l a mano de obr a 

que r e duzca l os costos y me j or e c a lidades en l os l r oductos; fi nanc i amien 

t o medi a nt e cré dit os adecuados , e n r e l ac ión a l os p l azos y ti pos de i n -

t e r és ; y otras medi das q ue c amb i en l a s ituación est á tica de l ns empr e --

sas y l as c ol oquen en una a ctit ud dinámic a de de sarrollo y pr ogr eso . 

En e l nuevo c on t r a t o c ol ec tivo p r e s e ntado por e l sindica -

t o de traba j ador es , a l Mini steri o de Trabaj o y empr es ri os , e n e l mes -

de n ovi embre de l año próxi mo pas ndo , pe r o que no fue ob j e to de n egocia-

ci ones , e l s ~ .l ari o básic o pedi do e s de di e ci se i s c o l ones d i a rios , y su-

madas l as pr est a ciones soc i a l e s a que ti enen dere c ho , asciende a un 

sueldo promedio d i a ri o de v e inticuat r o c o l ones s e t enticin c o cent a v o s . 

No discutieron l as part e s est e nuevo c ontr a t o , e n raz ón -

1i18UOTEC~ CENT~~L 
VNI"I:~OI'CI CE EL .ALVI'OOfll 
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de que e n e sa f e cha se pr Gcticaban l ~s a udit orí as en v a ri as empr esas y 

por esa époc a ya s e detectaba l a s itua ción de sf a v orable de est as s ocie ­

dades . 

Cabe mencionar a l r es e ct o , que e l inciso t e rc e r o de l ar­

tículo 229 del Código de Trabaj o dice textualmente: "Si l as condici one s 

e conómicas de l a empr e sa v a riaran sustancialmente , podra cua lquiera de 

l as part e s pedir , a~n a nt os de l a t e r mina ción de l p l a z o o de su prórr o­

ga , la r evisión de l c ontra t o c ol e ctivo de traba j o ". 

Se c om r ende q ue es de i mport anc ia vital e l aspe ct o e c onó 

mico en los c ontr a t os c ol e ctivos de trabajoo 

c) La Fede r a ción de Empr esarios 

La Fede r a ci ón de Empresas de Transporte , So~o , se fundó -

ha c e mas de quince años , med i an t e escritura do c onst ituci ón l egal mente 

i nscrit a . 

El ob j e t o de s t a Agrupación es de f ende r l o s int e r~ses de 

las empr e s as transportist as a filiadas y que sirven a l s~ ct or urbano o 

HD c e apr oximadamente 5 años v en ci ó e l p l azo para e l cua l 

fue c onstituida , pe r o sigue funci onando de he cho , c on l as mi smas o cho -

empr esas socias, a e xce pci ón de una de e llas , que de jó de pe rtenecer al 

grupo por quiebra en s u s negoci os . 

Un a de l as a ctivi dades que ha p r e v a l e cido en l a Feder a ción , 

ha sido l a de prot eger l o s int e r ese s e c onómic os de l as firmas GsociadGs , 

mediante l a i mportaci ón de repuestos y a ccesori os para vendérselos a 

e llas mismas a p r e ci os mas ba j os que los de mercado, ob t e ni endo un pe-­

queño margen de ganancia par a cubrir sus gast os fij o s . 
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Estos ne go cios de compra-vent a , empe zar on f unc i onando en 

de triment o de las empresas afiliadas , c omo c onse cuencia de la f alt a de 

pago , por cré dit os otorgados a las mi smas , hasta que se optó por des c on 

tinuar las i mportacionesc 

En el aspe ct o laboral, l a finalidad esencial ha s i do la 

de trat a r de c ont rarrest ar las pr etenciones de los Sindicat os de trn-­

bajadores de la indust ri a del transport e , mediante c ampañas publicit a-­

rias s istemáticas y otros med i os que están a s u a lc anc e . 

Hasta e l momento ning un a de l as empr esas en f or ma de Coo­

perativa ha pert enec i do a est a a gr upación. 

La f ederación de empr esari os h a venido gesti onando ant e 

e l gobierno en e l sent i do de ob t ener mayor es p r e ci os en l a t a rif a de 

l os pasa j es y t ambién supr esi ón de l os pases de c ort esí a que s irve n pa­

ra transport a r se s i n r emune r a ci ón o Los argumen t os v e rtidos que han s e r 

vi da para justifica r tal es pe tici ones han s i do e l a ume nto en l os sal a -­

ri os de l os mot ori s t as c ol e ct or es , e l a ument o en e l pre ci o de l os r e --­

p ue stos y a cc e sorios , l a múlti pl e trib ut a ción de l as Alcaldías Munici p~ 

l es , las tasas de int erés de l os crédit os de l 12% anua l, e l a ument o de 

l as c otizaci ones de l seguro social, e l incremen t o e n e l p r e ci o de l os -

lubric ant es , y e n e l p r e ci o de l r eencauche de l as llan t as ; t odas e stas 

r a zones a ument an l a incosteabilidad de est as empr e s as que amenazan c on 

la destrucción de est a fuent e de trabajo . 

Han ex pr esado t amb ién que en e l términ o de 16 años no han 

t enido un sólo i n c ent ivo fi s c a l ni disfrut ado de líneas de crédit o , y -

que a c amb i o de eso se ha c on s e rvado i nvari ab l e l a t a rif a de l pasa j e a 

di ez c entavos , r azones por las cua l es llegará e l momento en que l as em-
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presas que s irven a la población usuaria serán des c apit alizadas . 

En realidad, la situación de las s oci edades como se ha 

exp uesto anteriormente, es precaria, sobre todo en cuanto que se l e s ha 

c ortado e l crédito , y t ambién que su equi po de trabajo está en su mayor 

parte depreciado . Cabe mencionar también q ue n i nguna compaftía financie 

ra da prote cción de seguros contra los riesgos de los autobuses por se r 

unidades que pr estan servicios de caráct e r público. 

Pero esta grave s ituac ión , en parte , es producto de la m~ 

la administración de que han sido objeto las emrresas en épo c as flore-­

cientes, que no hicie ron las reservas nec esari as para toda esta clase -

de eventualidades . En las épocas de crisis y por t emores de una nacio-

nalización debido a las repet i das militarizaciones , se ha dado el caso 

de empr esas que se han re partido div i dendo s .:mtici pados r e curri endo pa-

ra ello a préstamos c on garantías de sus mi smos bienes . Estas prácticas 

son pruebas fehaci entes de que no hay incentivos para continuar i nvir-­

tiendo en esta i mportante industria del tr ansporte. 

En en cuestas real izadas entre estas fi r mas , muchos accio­

nistas han expresado que espe ran en breve plazo una nacionalización , y 

que esa medida l a v en conveni entG a sus i ntereses por cuanto r e cibir í a n 

de una sola v e z e l v a lor de su patrimonio neto inve rtido. Prf,cticame nte 

esta industri a va l entamente pe ro con paso seguro a su total abandono y 

de strucción. 

En e l c aso de que e l Gobierno d~cida poner en prác tica 

l as medidas a base de subsidi o s para las empresas , medinnte la exone r a ­

ción de i mpuestos en la i mportación de chasi ses , piezas de r e cambio, 

lubricantes y el impuesto int e rno de mat rículas de circulación, deber í a 
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estar esta mecli cl a condicionada a que l aG empr esas sus tituyan y aument e n 

en un determi n a d o p l a zo su equi po de trabajo y que mejoren not a blemente 

el servicio pre s t a do . De lo c on tr a rio , deberín revocárse l es los pe rmi ­

sos con c edi dos para explotar las rutac, a las em pr esas que no cumplan y 

que estén mal administradas, y otorgar n ue vas concesi ones o que sean ab 

sorbidas por las de m&s soci edades que presentan me jores condicione s de 

servic i o y org aniza ción , previ os estudio s t&cnico s de f a ctibilida d. 

d) Las Cooperativas 

A raiz de los conflictos s urg ido s en 1967 , entr e los sin­

dicato s de trabajadore s de l a i nd u s tri a d e l transport e ur"h.-:mo y las em­

pr esas transport i stas , esta actividad se convi r tió en menos rentable , -

en l a medida de l i n cre mento de l os n ue vo s salarios asi gnado a los traba 

jadores . Fue notorio e l poco i nterés de l os empr esari os por esta indus 

tri a deb i do tamb ién a los m~lti ples prob l emas que ocasionaba y a las li 

mitadao utili d~d0s que pe rcibí an , derivando e n un mal se rvici o par a el 

u s uario . 

Así fue que a l g uno s acc i on i s t as c omen z a r on a vender s us -

empresas , él l os mi smos trabajadores , y éstos c ontinuaron cx~lot cndo e l 

ne g oc i o po r e l s i stema de c ooperat ivas . Los socios Gr an lo s mismos mo­

torist as , y l a dire cción y admi nistración estClba c onfiCldn a t raba j ado--

r es c on mbs c apaci dad y experi0ncia en e ste ne go cio . En a l gunas coope -

r a tivns se acordó que e l s a lari o b~sic o c onqui s t ado de do c e colones , s e 

r eb j ar í a a diez c ol ones d i ar i o s , y l o s dos c ol ones r es t '1.n t es l o a cumu­

laban en un fondo c om@ d st i nado par ,'} a mortizar l"' s de uda s pendientes 

de c an c e l ación a l momento de adquirir e l a ctivo y pasi vo de la empr esa . 
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Este nue vo sist ema en e l tr ansport e urbano a base de coo­

per a tivas comen zó a debilitar en a l g una medida a l a fuerza de los sindi 

c a t os al volve rse soc io s de estas empr e s as nume rosos a filiados a los 

sindica tos. Esto inició l a pugna entre tr abajado r es dedicados a la mis 

ma a ctividad a l grado que en a l g unas hue l gas cr eadas por l a fue rz a sin­

dicalista no partici paron l as empr esas coope radas ; e l grupo de tr abaja­

dores estaba dividido e n sus int ereses . 

Mi ent r as t ant o e l IIS i ndicato Nacional de l a I ndust ri a del 

Transporte Similares y Conexas ll pr ocuraba la afil i a ción de nuevos mi em­

b r os de otras a ctivi dades s i mila r es , como grup o s de trabajadores de la 

mecánica, y ofic io s afines r e lacionados con l a industria de l transport e . 

No obstante l a buena v olunt ad de hac e r bien l as cosas por 

part e de lo s c ooperativistas , l as empr esas por e llas admin i st r adas c o-­

menzaron a trabaj a r más o menos b i en, pe ro e n e l transcur so de sus ope ­

r a ciones y debido a causas comunes a todas e llas , como son inci pi e nt es 

capit a l es de trabajo , crédit os s uspendidos , a ut ob u ses compl e t ament e de ­

p r ec i ados , altos costos de mantenimi ento , no pudi e r on subsistir y li qu~ 

dar on . 

Las empr e sas a bas8 de c ooperativas que continúan traba-­

j ando , prestan mal servici o , y l as ut ilida des que a l g unas de e llas ob-­

ti enen son de po c a cuantía. 

Cab e mencionar que tant o l as cooperativas , c omo las empr~ 

sas que trabajan en f or ma de soc i edades anónimas , deber í an r egi strar 

sus operac i ones en e squemas de contabilidad uniformes , par a poder hacer 

análi s is con más f a cilidad y diagnosticar e n e l momento pr eciso l as s i­

tua ci onespreval e ci en t e s , a fin de buscar y aplic a r l as soluci ones a 
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los problemas det e ctados . 

e ) El Gob i e rno 

El gob i e rn o ha tr a tado de ¿ quilib r a r c on numerosas int er­

ve ncione s l a lucha pe r manent e que han de satado l os distintos sectores -

que h an int e rvenido en e l de sarrollo del tr a n sport e urba n o de a utobuses . 

Con motivo de l as hUGl gas r ealizadas en l os últimos años , 

e l Gobierno ha t e nido que milit ~riznr l as empr e sas con l a fin a lidad de 

que ha ya continuida d en e l servici o de transport e de buses , y par a sol~ 

ci onar l os c onflict o s obrero-patronal~ s . En gran part e estas situac i o­

nes anor mal es en e st a indus tria se debe n a l a ausenci a de una legisla-­

ción moderna que r espal de l as medidas que s e dan para r egular , de sde e l 

punt o de vist a jurídico- e c on ómic o , e l transport e por l os distint o s me-­

dios e n todo el t e rrit ori o naci onal. 

Siendo e l tr an s port G un e l emento básico par a e l desarro--

110 e c onómic o y social de un país que ti en e r e lación directa c on l a e s­

tructura ción de un Estado moderno , de b e ést e estar r egl a mentado en un a 

f orma técnica, mediante una ley de ti po gene r a l que r egul e t oda l a a cti 

vidad en mater i a de tra nsport e (t e rrestre , aé r eo , marítimo) , y que desa 

par e zcan l os de cret os pr ovisiona l e s que e n f or ma nada c onveni ente han -

v enido r eguland o dicha ac tivi dad . 

Uno de l os prime r o s decretos e jecutivos en r e l a ción c on 

est a materia , fue e l No . 13, emitido e l 18 de n ovi e mbre de 1946 (DoO. -

NQ 227 de l 14/12/46) , por medi o de l cua l se dió el Reglament o Gene ral -

de Tránsit o , que r egulaba e l servicio de transport e de pasajeros queda~ 

do ba jo c ontrol y vi gilancia de la Dirección General de Policía. Pos--
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t e ri or ment e y medi ant e De cre t o Legi s l a ti vo NQ 110 de l 29 de dici emb r 8 de 

1950 ( DoOo NQ 283 de l 29/12/50 ), se pr om ulgó l a Ley Orgánico de l a Dire~ 

ción Gene r a l de Come r c i o Industr ia Y Mi nerí a , c on fi en~s admi n i s tr otivos 

y con a trib uci ones de r esolver l as solici t udes par o e l est ab l e cimi en t o -

d l a s empr esas de transport e t e r restre y además par o v i gila r su f unci o­

nami ent o . Con fec h a 18 de f eb r e r o de 1957, se emit e e l De cr e t o Ej e cuti­

v o NQ 25 (D oO . NQ 45 de l 6/ 3/ 57), por medi o de l cua l se cr ea e l Reglame~ 

t o Tr ansit ori o de Tr ansport e de Autob us8s y Cami one t as , q ue a ún est á vi­

gent e . Y e l 13 de e n e r o de 1961, se emi t e e l De cre t o Q 60 de l a Junt a 

de Gob i ern o , ( D.O . NQ 14 de l 20/ 1/ 61), e l cua l est ab l e ci ó que l o r egul a ­

ci ón, vi gila nci a y f omento de l os transport es deb í a c orresponde r a l Ramo 

de Ec on omí a , y se creó por est e mi smo de cre t o e l Depart amen t o de Trnn s-­

port es adscri to a est a Se cre t a rí a . 

P ost e ri or ment e , y en 1964, se transf ormó este Depart ament o 

de Tr ansport es , en Dire cc ión Gene r a l de Tr an sport es y Comun ica ci ones , 

s i empr e con e l mismo Regl amen t o , circuns t anci a q ue de a cue r do c on n ue s -­

tro or den ami ent o l egal no deb í a c ontin ua r funci on a n do c on e l mismo Regl~ 

men to , s ino que por medi o de s u pr opi a Le y Or gánic a , que vin i e r a a r egu­

l ar e l t r an s port e , t ant o urban o como i n t e r depart ament al, par a pode r exp~ 

dit ar en me j or f or ma l os di s tint os pr ob l emas de í ndo l e l egal que se pr e ­

sent an . 

La Dire c c i ón Gene r a l de Tr anspor t es y Comunic ac i on es fue -

creado por l a Ley Gene r a l de l Presup uesto , pero par a fi nes de pago de 

l os sal ar i os que devenga e l pe r sonal que en e lla t r abaja , y no par a reg~ 

l a r las funci ones de l tr nnsport e por es t a Dire cci ón . Aunque l as c on c e -­

s i ones de línea se ot or gan medi ont e un a cue r do eje cutivo en e l Ramo de -
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Economí a , 1 0 que es perfectamente legal, pe r o l a re g ulación de l a pres­

t a ción de ese servic i o por un organismo carente de l ey or gónica es dis­

cutib l e . 

Este ha sido e l marco jurídic o que ha veni do r egulando 

las funciones de l tr an sporte urbDno desde 1946 hasta l a f e cha actual . 



e o N e L u S ION E S y s o L U e I ON E S 
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CONCLUSIONES Y SOLUCIONES 

a) Conclusiones 

Con base en los elementos de juicio consi gnados en el pre­

sente estudio, se establecen las s i guientes conclusiones: 

1) El transporte en e l desarrollo económico y social del 

país, es un elemento de vital importancia que procura la movilidad de 

personas y b ienes , facilita e l desarrollo de lo s otros se ctores e conómi ­

cos, la espec ialización de la mano de obra, la producción en gran e scala, 

la intr oducción de producto s t e r minado s a mercados nacional es y extranj~ 

ros , valoriza zona s mar g i nales y pro porciona ocupación ~ 

2) La r e d vial del paí s necesita de mayor número de c a rre ­

t e ras y caminos y de la ampliación y r e v e stimi ento de l os ya exi s t ent es . 

3) El sistema fe rroviari o actual es de fici ente , debido a -

lo obsol eto de su maquinaria , equi po e inst a l a ciones; además de su inefi 

caz administración y servicio o La c ompe t enci a de l as c a rrete r as h a si do 

un factor que ha incidido en est a s ituación , impe rando notablemente e l -

tr ansporte por v e hículo a ut omotor sob r e e l f e rroc a rril o 

4) El tráfico marítimo se ha incrementado c onsi derab lemen­

t e e n l os últimos años , y las operaciones de carga y descarga se han e fe~ 

tuado mayormente en e l Puerto de Ac a jutla, c omo conse cuenci a de la cons­

trucción del nuevo y moderno muelle y de l as facilidade s y comodidad de 

l as i nstalac i ones que est e p ue rt o ofr ece o 

5) El tráfico aé r eo se ha mant enido en una tendencia de 

cr~ cimi ent o más o menos const ant e; pr ev a l e ci endo e l tráfic o de pasa j eros 

sobr e e l de carga , ya que ésta ti ene su mayor movimiento ví a t e rrestre y 
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marítima . 

6) La participación de l Se ct or Tr ansport e c on r espe ct o a l 

Sector Industri a l y a l Pr oduct o Territ or i a l Brut o es de po c a c onsider a ­

ción; ya que dic ha partici paci ón es de l orde n del 5%, apr oximadamente o 

7) El Ar ea Met ropolit ana de San Sa lvador p r e sent a l as c a ­

r a cterí s ticas sigui ent es : e x pansión fí s ic a , crec i mi ento e n l a pob l ac i ón , 

s i gnificat ivo aumento en e l v olume n de tr&fic o , a l o que s e deb e agr e -­

gar, que l as c a lles no r esponden a l as n e cesidades de l tr&n sit o . P or­

otra part e , s e e s tima un c onside r ab l e a ument o de l a pob l ación para l o s 

próxi mos di e z años y una e xcesiva demanda en l os se rvici o s de l tr anspo~ 

t e urb ano . 

8) El v olumen de l a pob l a ci ón u s u a ri a de l os a ut ob uses as 

ci e nde , apr ox i mad a ment e , a l medi o millón de pe r sonas que se moviliza n -

di a riament e , l a cual e s a t endida por una fl ot a de c as i 450 unidade s de 

traba j o . 

9) En l as horas de ent r a da y sali da de l os c ent r os de tr a 

baj o , l a deman da supe r a c on creces a l a of e rt a de l se rvici o ; e n e l r es­

t o de l as horas , l a oferta de pasa j es es mayor q ue l a demanda . 

10) La estructura de c ost os que se h a 81 aborado de las em­

pr e s as , e s demostrat i v 2 de que l o s rubr o s que mayor es c ost os s oport an -

son l os salari o s dir e ct os , l as r epa r a ci on e s y r epuest s ; s i g ul éndol e e n 

i mport anci a , c on marc ada dife r enc i a , l os rub r os c omb u s ti b l es y lubric an 

t es y l as depr e ci a ci on es . 

1 1) Lo s i ngr e sos anua l es de riva d os de l a e x p l otaci ón de es 

t a indus tri a durant e e l p8rí od o de 1966-1 969 , se h an man t enido m&s o me 

n os c on s t ant es . 
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12) La situación económica y financier a d e l as empr e sas es 

de fici ent e ; no tienen disponibilidade s para adquirir nuevas unidades da 

trabajo; e l equi po exist ente est 6 en gran part e depr ec i ado , l a organiza ­

ci ón y administr p-ción es ine fic az y e l servici o pre stado no r e s ponde a -

l as nec esidades d e l o s u s ua ri os . 

13) El neg o cio d e l tr ansport e urbano h a s i do , e n r ealidad , 

de l as agenci as distri b uidoras de autob uses , y l os empresa ri o s pr 6ctica-

ment e s e han c onve rtido en administradores d e e st a s agen eias . En l a s 

últimas dos décadas , hasta 1966, l o s distri b uidor e s de buse s h a n a cumula 

d o más rique z a en est os negoci o s que l o s acc i onistas de l as empresa s. 

14) Si b i e n, l a industri a del transport e urbano de b use s 

r eport a utilidade s, ést as son e xi g uas e n r e l ac i ón c on l a i nversi ón p r o-­

pia t o t a l de l os a cci onist as y l a t endenci a , 8n cuant o a l o s divide ndos , 

en l os últimos tres años , indica un de crement o ace l e r ado . 

15) Las huelgas desatadas por l o s s i ndicat os de tr abG j ado-­

r e s de est a i ndu st ri a , han perj udic a d o c onsiderab l ement e l as economí as -

de las empr esas mayormente cuand o l ogr~ron e l aument o en l o s sal ar i o s de 

l os mot orist as c o l e ct o r es . 

16 ) En l as a ctuales circunst anci as n o es económicament e r e n 

table l a explot ación de l tr a nsport e urba n o de b u ses , y se g ún opini ones -

r e c a bada s, l a mayo r part e d e l os e mpr esari os n o est6n dispuest o s a se--­

g uir i nvirti endo en est e nego ci o . 

17) Hace más de una déc ada q ue e l preci o d e l pasa je a d i e z 

c e ntav o s por pe r son a se mant i ene invariab l e , e n c amb i o l os c ost os de op~ 

r a ción s e han incre ment ado en a lt os porc e nt a j es . 
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b) Soluciones teni endo en cue nta los medios de transporte actuales. 

Entre las medidas que podrían tener pr onta aplicación , por 

c ontar con l os medios necesarios y que solucionarían en gran f orma l o s 

actuales problemas que a fr onta la industria del transport e , y para man­

tener i nvariab l e el precio de l a t a rifa del transport e urb a no a diez 

centavos po r persona , com o medidas de carácter social que conserven e l 

orden y la tranquilidad p úblicos, p ueden cit a rse las siguientes : 

1) Implant a r nuevos horarios de traba jo en e l Sector Pú-­

blico , y de ser posible en e l Se ct or de l a Indus tria Man ufa cturera , pa­

ra diluir las hor as críticas de demanda mnxima de pas a j es , y hacer más 

funcional el servici o , en bene ficio también de las empr esas e vit a ndo d~ 

t erioros prematuros de l o s buses a l trabajarlos c on l a capa cidad n orma l 

de pasajeros . 

2) Autoriza r franquici as par a la i mportaci ón de chasises , 

r epuest os , accesori os y lubric a nt es o Exonera r a l as empr esas de l os 

im puesto s int e rnos s ob r e e l c omb ustible (di ese l) y las matrícula s de 

circulacióno Estas exoneraciones s e rí an por un período de di e z años , -

de l os cuale s l os primeros cinc o , s e otorgarían en un ci en por ci e nto; 

l os tres subsiguient es , e l cincuent a por ciento y l os dos últimos años , 

e l v e inticinc o por ci ent o , a condici ón de que las e mpr esas adquieran 

nuevos autobuses , s e r eor ganicen mejor y pr est en un servicio eficiente, 

acorde c on l as necesida des de la poblaci ón usuaria. 

3) Crear un r e cint o fiscal para controlar l as import~ci o­

nes con franquicia y evitar e l c omercio desl eal de l os productos impor­

tados, l os cuales deben estar en re l ación con l os r eque rimient os de las 
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unida des de trab~ j o . La f orma de operar s ería por medio de la constit~ 

ción de una soci 8dad cuyo s s oci os sean t odas l as empresas y que sa dedi 

que e xclusivamente ~ e st a cla s e de ope r a ci ones . 

4 ) Mi entras s e pongan e n pr 6ctica l as rec omend~ci onas s e ­

ñal adas en lo s tres numerale s anteri or es , crear una línea de crédit o c on 

e l Ban c o Centra l de Rese rva u otra instituci ón financi e r a , par a o t orga~ 

l es prést amos a más l a r go pl azo , c on ti po de int e r és a c orde a l as n e c e ­

sidades; cuyos crédit o s se dest inen par a l a c ompr a de nue v o s b uses , l os 

cua l e s pueden s e rvir de gar antí a . Est ~ líne a de crédit o pue de hac e rse 

ext ensiva par a ob t ener c apit a l c on fine s de r e financiami cnto de las deu 

das vencida s de l a s so ci edade s , cuya gar antí a podría se r b i enes inmue-­

bles de e stas firma s o bienes particulares de l os a cci oni s t as . 

5) Promulg~r una Le y Regulador a d e l Comerci o de Accesori o s 

y Repue stos de Vehículo s Aut omot or e s , a fin de ba j a r l os e xcesivos pr e ­

ci os de l as p~rt e s de r e c amb i o , cuyo c omerci o a ctual ti a n e c a r a ct e rísti 

c as de mon opoli o . 

6) Cr ear, e n b r e v e p l az o , una l eg i s l a ci ón ade cuada , me --­

di ant e una l ey de ti po gene r a l que r egule t od os l os medi o s de tr anspor­

t e . La Ley suge rida deb e c ont ener disposici ones med i ant e l as cua l es se 

oblig ue a l as em~resas transportist as a c onst it uir un f ond o e f e ctivo P2 

r a restaurar oportuna mente e l equi po de preci ado . 

7) Cre a r un I nstitut o de Normas y Ca lida des par~ c ontr a-­

lar la clase de p r o duct os que se f abri can en e l país, e n v i sta de que -

l os artícul o s que s e manuf ac turan p~r~ l a industri a de l transport e s on 

de mal a ca li d ad y a pr e ci o s i g u a l es o may or es que los que se import aban 

ant es de l as pr ot e cci one s a r a nce l ari a s que s e estab lecie r on c omo c onse-
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cuenci a de l GS políticGS de f omento industrialo Est o en benefici o de -

l o s int e r eses económic o s de lG población en general. 

8) Hacer una d i stribución más r a ci onal de l as rutas que -

recor r en l o s busesj evit nndo en la medida de l o posible l as int erfe r en­

cias, ya que éstas ocasi onan c ompetencias y ri esgos innecesarios par a -

el peatón . 

9) Est ab l e c e r un c ontrol exact o de l o s ingreso s de l as em 

pr esas transportistas , por medio de emi s i ones de bo l e tos en f orma de es 

pe ci es valoradas , cuyo control podrí a depende r de l a Dire cci ón General 

de Contrib u c i ones I ndirectas o de l a Dirección Genernl de Transportes y 

Comunicaci ones. 

10) Establecer esquemas c ont ab l es unif ormes de l o s bal an-­

c es y cuadros de result ados , par n f a cilit a r l os an&li sis e c onómicos y -

financieros de lGS empr esas . 

11) Trut ~ r por medio del Mi nisteri o de l Int e ri or de q ue se 

evite la multi plicidad de imp uest os municipGles que pagan l~s empresas 

por cada nutob ú sj puest o que , cuand o ést os pasan por dos o más c ompren­

s i ones muni cipales , son gravado s c on m&s de un a rbitri o . 

12) Pr omover curso s de capacit a ci ón y r e l a ci ones human~s -

para e l pe rsonal de las empr esas c on e l ob j e t o de l ogr a r una mejor arm~ 

nía entre l os s indic a t os y empresa ri os , en benefic i o de l os int e r eses -

de ambos . 

13) Los despachador e s deben ser remune r ado s por e l Est ado 

y no por l as empresns . Debe crearse una parti da en e l presupuesto cu-­

y os f ondos pueden obten e rse por medio de impuestos cobrados a las mis-­

mas empr esas, ya sea por viaje de cada unidad o por l os permisos de lí-
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nea c oncedidos par a su explotación, en vista de que empleados contrata-

dos por el Estado para controlar a las empresas son pagados por éstas, 

situación que se presta a muchas irreg ularidades. 

14) Es lóg ico que con todos estos incentivos las empresas 

tendrán su recupe ración económica; y cuando esto suceda , debe señalarse 

un p orcentaje máximo de ganancia y un servicio e ficient e por tratarse -

de una actividad de utilida d p ública; en donde debe p r e valece r la tari-

fa mínima y el servicio óptimo, y est a ndo e ste ne g ocio en manos de la -

emp r esa privada se ha demostrado que ésta tra t a de obtener la t a rifa má 

xima a cambio de un servicio cua lquiera. 

15) Con s tituir una sociedad de e c onomí a mixta, con partici 

pación de l Gob i e rn o Central , l a Munici palidad, la Empr e sa Privada y l os 

Sindicatos, manejada en f or ma de institución a utónoma ba j o e l r égimen -

de empr e s a privada . Est a seri a una de las soluciones m&s a c e rt ada par a 

r esolve r e l actual pr ob l ema de transport e urban o , por que se aprovecha--

ri a n l as economías de esc a l a , se podrí a n evitar las huelgas y suaviza r 

l os demás problemas labora l e s; h abria mej or o r ganizaci ón y administra--

ción, l os subsidi o s de l Estad o se obt e ndrían c on más facilidad ; y en la 

distribuci ón de l as rut as n o habría c ompetencia. Con e st e planteamien-

t o l a sociedad s e rí a r e nt a ble e incluso est a rí a en capacidad de rebajar 

e l pr e ci o de la t a rif a actual para la población escolar. 

16) Crear un Institut o d e Foment o de Transport e , que tenga 

e ntre sus a tribuc i on es l a de p r ocurar financiamient o para la importación 

de chasises y vehículos aut omot or es par a c a r ga y pas aje r os , fomentar ta 

lle r es de r epar a ción, c ontrolar e l sistema de buse s urbanos e int e rurba 

n os y l os taxis, especi a liza r personal en la materia, e stablecer un de-
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par tamento sobr e est adísticas de transport e y otras medi das similare s. 

17) Dise ñ a r calles pe rif éricas de curso rúpido para e vit a r 

e l v o lumen de tr á fic o en el Distrit o Comercial Centr a l y r oporciona r ­

más flui d8 z en e l r~ c orri do de l os vehícul o s q ue transit an de la Zon a -

Occidental a l a Ori ental y vic e vor sa . 

18 ) Se ha analizado ntr e l as posible s s oluci ones , l a na-­

ci onaliza ci ón de l transport e urbano ; ~e r o en nuestro medi o se consi dera 

que una med i da de est~ naturaleza n o s c onducirí a a una v erdade r a anar-­

quí a en e l c ampo de l os transport e s , sobr8 t odo que n o exist e una l e y -

de ti po gen e r a l e n est materi a . El Sst ad o e n n um e r osos casos ha sido 

un mal administrador y p u d i endo lle var a cab o otras s oluci ones más c on ­

v eni ent e s, sólo se de j a expuest o c om o un r e curso más par a e l futur o . 

c) Otras a lt e r nativas 

Otra s r e c omendaci one s a más l a r go pl azo , de caráct e r gen~ 

r a l par a me j or a r l as c ondi ci ones actuales e n e l se ct or de l o s transpor ­

t es , pueden se r l as siguientes : 

19) Otra recome nda ci ón que puede ser factible en l a s c lu-­

ción de est e prob l ema , sería l a adquisi ci ón de 250 ó 300 cha sises para 

b use s , incluyendo l os r epuest o s y ac c e sorios más n e cesari os que p uedan 

o cuparse en un perí odo de dos o tres a ñ os. Import a ción que uede hacer 

se de cua l qui e r país que c otice pr e ci os aceptabl es y buenas c a lidade s y 

pagarlos c on nuestros ex cedent e s de c a f é o de azúcar. 

Esta o~eraci ón podría gesti onarse ~or medi o de l Banco Cen 

tr a l de Rese rva u otr a Instituci ón de l Estado . 

Las c a rr o c e rías serían mont adas en e l país , por l as empr~ 
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Sas armadoras aumentando de est ~ mane r a l a o cupaci ón . 

Las ent r egas de l o s aut ob uses t e rminad os , s e harían a l as 

empr e sas tra nsportistas o a la soc i edad únic a de e mpresa mixt a antes s~ 

ge rida , a pr e ci o s que cubran l o s c ost os incluye nd o t oda clase de gast os 

y a plazos más l a r go s que l os ac ostumbr ados y a un ti po de int e r és raz a 

nable; de biendo med i a r un c ontr a t o cuyas cláusulas s ean acordes a los -

int e r eses de l as part es , y e n benefici o de l servicio q ue se pr e stará n 

l a pobla ci ón usuari a . 

20) Crear una t e r minal estr e lla e n e l pr edi o donde ant es -

estuv o la Penitenciería, par a que t odos l os buses q ue at i enden l a s dif~ 

r e nt es rut as , c onverjan a est e lugar, y luego por medi o de l sistema de 

" bo l etos tr ansf e r", p ueda e l u s uar i o tr ansbordar a l bus que n e c e site p~ 

r a c ontinuar a su destino por e l mismo pr e ci o . Con est a medida s e c om­

pensarí a e l pasaje de l as e mpr e s a s , en vi s t a de que hay rut a s mej or e s -

que otr a s, y se nive l a rí a p r oporci onalmente l a r e ntabilidad de éstas. 

Esta suge r encia p uede ser c cmrlementaria de la apunt ada en e l numeral -

15 de e st e apart ado , o sea que s e p uede lle v a r a c abo también oper a ndo 

bajo una s ociedad de e c onomía mixt a . 

21) El abor ar un estudio t é cnic o-ec onómic o , a e f e ct o de c on o 

cer la f a ctibilidad de la im plantación de un sist ema de transport e urba­

n o a base de "Trol ey-Bus". Est a r e c omendaci ón obede c e a q ue e n e l país , 

hay un exceso de energía e l éc tric a del 15 a l 20 por ci ent o , apr oximada­

mente , sobre e l c onsum o de ene r g í a que gener a l a Comisión Ejecutiva Hi ­

droe l é ctric a de l Río Lempa (CEL), y además , s e a h orr arí an divisas a l 

e vit a r l as imyort a ci ones del petról eo q ue s e necesita par a r oducir e l 

c ombustible que c onsume n l os buse s; y por otr a parte se e vit a rían l o s -
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costos sociales e n que se incurre debido al e xceso de humo que e xpe len 

los autobuses en circulación. 

22) No obstant e , que se conside ra esencial, como se ha de ­

jado ampliame nt e explicado en acápites anteriores , que no es conveni en­

t e el aumento del precio del pasaje e n vigencia, presento a continuación 

una i dea , como una inquietud para lo s int e r esado s e n la solución de l 

a ctua l problema de l transporte; y es la de dividir e l servicio, en dos 

cat egorías : en buses de primera clase que cob r en quinc e centavo s por p~ 

saje, y de se g unda clase con p r e cio s i empr e de diez c e ntavo s . Las con­

diciones para est a innovac ión s &rí an que l os primeros llenen todas las 

ne c e si dade s de confort, qU0 no se admitan pasajeros parados y que e l t~ 

tal de est a s unidades sea entr0 e l 20 y 25 por ci ento de l tot a l que t e~ 

ga a utorizados c ada empresa ; est o si gnifica que por cada cuat ro o cinco 

buses que circulen a l precio de diez c e ntnvos por pasa j e , debe circula r 

uno de quince cent a vos. Est a idea se fund ament a en los dife r ent e s ni ve 

l es de ingr e so de l a poblaci ón que traba j a en e l Ar en Metropolitana , d~ 

do que exist e un a fue rt e c antidad de tr aba j a dor es que est&n en c apaci-­

dad de pagar los quinc e cent a vos a c amb io de un b uen servicio , ahorrán­

dose l a dife r encia del pre cio del pasaje de los t axis. 

Por otra part e , e n l a mayoría de los países en desarrollo 

y desarrol l ados, exi sten varias c a t egorí as en e l servicio , para que e l 

usua rio haga uso de sus r e cursos conforme sus posibilida des . Medida 

que p odrí a incentiva r a est a industri a , l a cua l debe de ir a compañ ada -

de disposiciones l ega18s i nfl exi b l es , que no permitan modificar l a pro­

porción est ab l e cida e n buses de pr i mera y s eg unda cat egorías; en benefi 

cio de l a población que se sirve de est e medio de tr ansport e . 
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23) Construir mñs c arr e t e ras y caminos de a liment ación pa-

ra conectar zonas productivas; ampli a r y r evest ir los ya exist e ntes y -

habi li t a r en todo ti empo los que son tr ansit able s sólo e n verano. 

24) Crear un eficiente servicio f t rrovi ario mode rnizando -

e l e quipo y l as instalacione s para facilit a r e l transport ~ de cargas p~ 

sadas y voluminosas a menore s costos; medica q ue ti e nde a proteger e l -

e stado de conse rvación de l a s carre t e ras . 

25) Llevar a c ab o e l proyecto de construcción del aeropue~ 

to moderno que se piensa construir , proporcionñndole una admini str a ción 

apropi ada y un servi cio eficient e . 

26) Adquirir barcos mercantes con c a bot a j e p a r a Centro Amé 

rica y pa ise s fuer . de l Ar ea , cuya capacidad e sté a corde con los volfime 

nes de carga que se puedan exportar . 

81BUQTEC 6, CEi- T 
··--0"0 t: EL 5 L" Dr.) 
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ANEXO Nº6 

PASAJEROS -KILo~mTRO MOVIDOS POIl. VI A TERRESTRE 

1953 - 1962 (En miles) 

AÑO 
FERROCARRIL C I-.RRC'I'ERA TOTAL 

Cantidad % Can tidad 'f~ Cantidad 

-----

19 53 107 9 ·8 9flCí 90 . 2 1.093 

1954 102 Si . O 1. 029 91. 0 1. 131 

1955 105 9 · 1 1. 055 90 ·9 1.161 

1956 100 8 .0 1.1/fr. 92 .0 1 . 247 

1957 97 7· 3 1. 235 92 · 7 1. 332 

1958 92 7.0 1. 2H~ 93 · 0 1 · 308 

1959 77 5·9 1. 231 94. 1 1 · 308 

1960 70 4 .9 1 . 362 95 · 1 1.43 2 

1961 65 /t · 7 1. 32(. 95 . 3 1. 392 

1962 70 4 · 7 l. _;.20 95 · 3 1.490 

FUENTE : Pl an de 1~ N ción 1965 - 1969 

Conse j o Nac ional de l an i fice.ci ón y C,.lordinación 

Económi ca . 



Ju~EXO Nº 7 * 

RESUMEn DE LAS IMPORTACIONES EELATIVAS A VEHICULOS AUTOMOTORES 

1 9 6 9 
Sub - partida NAUCA 

732 - 01 - Ol 

732 - 01 - 02 

732 - 03 - 01 

732 - 03 - 02 

732 - 06 - 00 

733 - 09 - 02 

T o t a l e s 

Va. lor CIF 
Co lorles 

957 . 659 

10 . 882 . 384 

1.178 . 662 

10 • ,+ 6 3 • 640 

4 . 204 . 679 

171. 378 

27 .858 . 402 

Impuestos de Aduana 
Colones 

82 . 294 

4 .422 . 678 

ll2 .401 

1.107 . 570 

398 . 652 

16 .801 

== ===~====== = ======~===--====~= =~====== =~~===:=~=~~=======~== 

Ver Sub- anexos números 1 al 6 

FUENTE : Anuarios de l a Direcc ión General de Estad í st ica y 

Censos . 



Sub- anexo Nº 1 

AN LISI S DE IMPORTACIONES Por Sub- Partida de NAUCA 

Códi go 732-01-01 

Concepto: V hí culos automotores rús ticos j ee ps, l and rover s , et c . 

l~ñ o 
Cantidad Valor CIF Valor Unitario Der echos 

Kilogr amos Colones CIF Colon s Aduana 

1950 5.859 28 . 17 5 4 ·80884 

1951 885 2.~OO 2·5988 7 63 . 72 

1952 3 ·884 13 · 549 3. 48841 71. 64 

195 3 6 . 748 25. 783 3·82084 79 · 20 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 1.114 4 .056 3. 6409 3 201. 00 

1959 164 . 318 576 . 032 3· 50559 16 .584 . 00 

1960 230. 460 906 .82 3 3 . 93484 15. 049 . 00 

196 1 183·859 639 . 000 3· 47549 32 . 479. 00 

196 2 203.368 798 · 3 9 3.92564 70 . 648 . 00 

196 3 357 . 050 1.273· 044 3. 56536 127. 664 . 00 

1964 331. 569 1.247 . 614 3· 7627 5 106 .870 . 00 

1965 319 .963 1.231.282 3·848 20 122.852 . 00 

1966 475 . 541 2 . 013 · 640 4 · 23441 136 .982 . 00 

1967 338 . 604 1. 298 . 568 3· 83 506 114 · 419 . 00 

1968 134 . 867 563 · 228 4 .17617 34 · 919 . 00 

1969 237.3 53 957. 659 4 . 03474 82 . 294 ·00 

=======~=~===================:=====~=~============~========== 



Sub- ane xo Nº 2 

ANALISIS DE IMPORTACIONES Por S~b -Partida de NAUCA 

Código 732- 01- 02 

Concepto: Automóviles para pasajeros , N. E. P • . incluso Station 
Wagons, automóviles de carreras y automóviles de tres 
ruedas . 

Año 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 

1959 

1960 

1961 

1962 

1963 

1964 

1965 

1966 

1967 

1968 

Cantidad 
Kilogramos 

Va lor CIF Valor Unitario 
Colones CIF Colones 

1. 794 . 595 

1.831.473 

1.262.552 

1.370 . 663 

5.150 .948 2 .87026 

5. 561 .220 3. 03647 

4 . 091 .122 3. 24036 

4 . 539 . 238 3 . 31171 

1. 600 . 089 

1.981.187 

5. 441.929 

6 .897 . 231 

1· 927.208 6 . 919.564 

2. 073 . 099 7 .836 .085 

1. 679 . 678 6 . 568 .534 

1 . 689.333 6 . 570 .199 

2. 474 . 003 10 .188 .138 

2. 016.785 7.837 . 055 

1. 703 . 015 7 . 489 . 644 

2. 618 . 114 11 . 389.619 

2.824 .868 11 .837 . 546 

3.012 . 683 12.273.077 

3. 556 . 579 14 .719,150 

3· 295 · 42 3 13 . 597.956 

2.375.101 9.668 . 932 

2. 634 .287 10 .882 . 384 

3· 40102 

3· 48136 

3. 59046 

3. 77989 

3. 91059 

3· 88923 

4 .11808 

4 . 31369 

4 . 39787 

4 · 35031 

4 .19047 

4 . 07380 

4 . 13856 

4 . 12631 

4 .07095 

4 . 13105 

Derechos 
Adu2.na 

332.564 . 30 

341.124 . 49 

229 . 523 . 08 

259 · 490 .82 

998 . 987 . 00 

1.020 . 786 .00 

1.003 . 143 . 00 

1.464 .283 .00 

1.045.183 . 00 

2. 035 . 249 .00 

1.966 . 278 .00 

3.668 . 150 . 00 

4 . 676 . 383.00 

4 . 959 . 581.00 

6 .067 .007 . 00 

5. 736 . 229 . 00 

4 · 320.108 .00 

4 . 422 . 678 .00 

===============~==========~==========~==========~~====~===== 



Sub- anexo ITQ 3 

ANALISIS DE I MPOR'Ji./l.C I ONES Por Sub- Partida de NAUCA 

Código 732 - 03- 01 

Concept o : Autobuses u omnibus8s y ot ro s vehí culos au tomotore s 

para e l transporte de pasa jeros . 

Año Cant i dad Va lor CIF Valor Unitario Derechos 
Kilogramos C<)lones CIF Colones Aduana 

1950 550 . 297 1. 5Ir 6. 278 2.80990 38 .431. 40 

1951 475 · 134 1. 427 . 2ll 3· 00381 33 . 052 . 51 

195 2 597. 567 1. 032 . G60 3 . 06687 41. 728 . 79 

1953 607. 248 2. 009 . 70-'+ 3 · 30953 43 . 225 . 36 

1954 962 ·465 3. 246 . 373 3· 37298 

1955 1. 441. 099 5· 15 5· 538 3. 57750 

1956 1. 507 .167 5· 2 1.494 3 . 50425 228 · 578 . 00 

1957 2· 361. 321 8 ·453 .190 3. 57986 342 . 315 ·00 

1958 1. 557 .814 5· 739. 351 3. 68423 181. 523 .00 

1959 947. 599 3· 32ü . 932 3· 51302 73 .143 .00 

1960 1 .137 ·443 4 . 286. 257 3·768 33 20 . 260 .00 

1961 61 5· 767 2. 671. 358 4 . 33826 

1962 722 .474 2.448 . 175 3· 38860 97 . 161. 00 

1963 1. 072 . 761 3. 939 . 292 3.67210 273 · 711. 00 

1964 1. 343 . 540 5. 062 . 001 3. 76765 294 · 572 .00 

1965 965 .415 3. 589 . G58 3 . 71825 355 ·818 .00 

1966 1.203 .419 4 ·!f24 . 776 3. 67683 273 · 591. 00 

1967 771 . 208 2.807 . 502 3. 64039 278 · 785 ·00 

1968 242 · 770 777 . 164- 3· 20123 75 · 17 · 00 

1969 333.103 1.178 . 662 3 . 538 t1 3 112 .401. 00 
======'==-==-=== ======= ===== == ====================-==== ============= 



Sub- ane xo Nº4 

1,J~.LL:;.IS DE I MPORTliCIONES Por Sub- Partida de N1UCA 

C6d i go 73 2- 03- 02 

Co!".cepto : (;r-. "-CEes y camionetas , pick ups y panels camiones 
ciste rnas , camiones refrigeradores y otros vehí cu 
los aut omotores para el transporte de carga . -

Año Cant i dad Va lor CIF Valor Tlnitario Derechos 
Kilogramos Colone s CIF C,üone s Aduana 

1950 1.8,-1-7 . 882 3 .975 . 359 2 .1 5131 130 · 588 .83 

1951 2 · 563 . 220 6 . 214 . 320 2 • /~ 2¡f ~2 178 . 756 . 52 

1952 1. 760 . 724 4 .446 . 254 2. 52524 110 .884 . 71 

1953 1. 67 3.638 4 . 227 ·047 2. 52566 110. 675 ·77 

1954 2 . 150 . 410 5·780 . 512 2. 68810 

1955 2· 338 . 67 1 6 .616 · 326 2. 82910 

J.956 2 .195 , 315 6 .808 . 543 3· 10135 373 .653 . 00 

1957 2 .098 .816 6 . 577 .675 3. 13399 341 .966 . 00 

1958 1.884 .005 6 . 095 . 219 ) . 23:;25 292 . 385.'"'0 

1959 1.389 . 971 4 · 333 · 50t, 3. 11769 242 .603 . 00 

1960 2 .005 ·1 38 6 · 597 . 246 3 · 29017 135 ·934 .00 

1961 1. 526 . 611 5·078 .809 3. 32685 262 . 759 .00 

1962 1. 157 · 362 3· 965 . 765 3. 42656 425 ·905 · 00 

19 63 2. 291.993 7 .640 · 353 3. 33349 812 . 076 . 00 

1964 4 .064 . 716 13.080 .816 3. 218 13 1. 378 . 478 .00 

1965 4 . 493 .688 14 . 564 . 934 3. 24119 1. 532 . 252 . 00 

19 66 4 . 665 · 026 14 .813 · 394 3 . 17 5!~ 1 1. 514 < 064 . 00 

1967 2.88 3· 266 9 . 201. 706 3· 1914·1 897 . 633 . 00 

1968 2.856 .89 2 8 · 354 .681 2 . 92429 698 .891. 00 

1969 3·+91.330 10 .463 .640 2 . 99703 1.107 · 570 .00 
====~================================================= = ======= 



Sub - anexo NQ 5 

.tJd,LISIS DE B\POn'l.'."CIOHES Por Sub- Partida de NAUCA 

Código 732 - 06 - 00 
Conc epto : Carroceri as , chasis , bastidores y otras piezas de 

re puest0 s y ac ces orios N. E. P. para vehiculos au 
tomntores de car re tera . 

Año Cantidad Valor CI F Valor Unit ario Derech0s 
Kilogramos Colones CIF Colones Aduana 

1950 172 . 732 692 .060 4 . 00655 19 .415 · 09 

1951 260 .923 1.H3 · 638 4·38305 28 . 675 . 21 

1952 319 . 430 1. 206 . 350 3· 77657 33 · 391.27 

195 3 367 .850 1. 376. 139 3. 74647 41. 023 · 20 

1954 297 .093 1. 381.192 4 .649(',2 

195 5 460 · 386 1. 577 . 343 3. 426 13 

1956 416 . 931 1. 817 . 563 4 . 35939 112 ·470 .00 

1957 419 . 005 2. 036.612 4 . 36059 112 . 153 .00 

1958 374 ·493 1. 997 .064 5· 33271 116 .867 .00 

1959 450.295 2 . 3 ~9 . 5 7 6 5,24007 148 . 316 .00 

1960 591. 379 3. 061.126 5· 17625 77 .601. 00 

1961 524 .407 3· 023 ·808 5. 76615 174 .934 ·00 

1962 508 . 296 3. 300 · 501 6.49 327 376 . 948 .00 

1963 586 .469 3·443. 597 5·87174 368 . 360 .00 

1964 833 ·810 4. 259 . 553 5·10854 422 .982 .00 

1965 1. 417 . 185 4. 77 5.603 3· 3'5978 474 . 237 .00 

1966 757 . 318 4 . 766 . 994 6 .29457 470 .48 5.00 

1967 68 5. 535 4 .232 . 970 6.18928 382 . 252 .00 

1968 592<726 4.001. 725 6. 75139 354 . 544 · 00 

19 '5 9 577 . 272 4 .204 . 679 7. 28370 398 . 652.00 
==================="-==~======================================= 



Sub- anexo Nº6 

ANALISIS DE IMPORTAC I ONES Por Sub- Partida de NAUCA 

Cód i go 733 - 09 - 02 

Concepto : Remolque trailers de toda clase . 

Añ o Cantidad Valor CIF Valor Unitar io Derechos 
Kilogramos Colone s CIF Colones Aduana 

1950 8 . 29 4 13 . 928 1. 67929 582.20 

195 1 26.833 53 ·822 2 . 00581 1.931.97 

1952 35 . 914 86 .237 2 .40121 1.313·29 

1953 56 . 794 115 .446 2. 03 271 l. 850 . 08 

1954 8 . 937 20 . 244 2.26518 

1955 33·959 8l. 368 2 · 39606 

1956 54 . 096 94 ·072 1. 73898 9 . 694 . 00 

1957 12 . 660 30 · 384 2 ·40000 l.987 . 00 

1958 56 . 383 128 . 999 2 . 28790 10 . 094 . 00 

1959 31. 728 80 · 329 2 · 53180 5· 111. 00 

1960 79 . 59 3 133 · 513 1. 67745 5· 787.00 

1961 82 .823 186 . 078 2.24669 15 . 530 . 00 

196 2 60 .852 134 · 029 2 . 20254 18 . 460 . 00 

1963 149 · 538 334 . 365 2 . 23598 46 . 579 . 00 

1964 _176 . 69 3 336 . 074 1. 90202 48 · 902 . 00 

19 65 113 . 859 243· 848 2 .14168 25 ·093·00 

1966 209 . 967 449 · 221 2 . 13948 44 .872.00 

196 7 97. 5' 1 290 . 052 2 . 97364 23 · 577 . 00 

1968 42 573 123 · 204 2 .89394 11.622 . 00 

1969 67·591 171.378 2·53551 16 .80l. 00 
==========--========= ===="====-========-==--=-================== 
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ANEXO Nº9 

DISTRIBUCION y PROYECCION DE LA POBLACION URBANA DE LA 

REGION METROPOLITANA DE SAN SALVADOR 

(en miles de habitantes) 

A r e a 

RMSS Total 

Area Metro 
politana 
Total 

Resto de 
l a RMSS 

Norte 

Oriente 

Sur 

Occidente 

Area Metro 
politana 

Di stribución 
Calculad a 
de 1966 
Nº % 

508 100 

457 90 

51 10 

22 4 

8 2 

7 1 

14 3 

Total 45 7 90 

Conglomer~ 

do Urbano 394 

Zona a l 
Oriente 
del C.U . 

Zona a l Oc­
cidente del 
C. U. 

Ar ea de 
Cre cimiento 
Periférico 
Restringido 

28 

35 

77 

6 

7 

Distribución 
del Aumento 

Proyectado 
Nº % 

418 

47 

20 

9 

9 

9 

418 

199 

113 

101 

5 

100 

90 

10 

4 

2 

2 

2 

90 

43 

24 

23 

Distribución 
de Población 
tot a l de 1980 

Nº % 

973 

875 

98 

4 2 

17 

16 

23 

875 

593 

141 

136 

5 

100 

90 

10 

4 

2 

2 

2 

90 

61 

15 

14 

===============~=============================================== 

FUENTE: Dire cción Gener a l de Urban ismo y ll.rqui tectura 

Plan de Desarrollo Me tropolitano de San Sa lvador . 



An
e

xo
 

N
º1

0 

CO
NT

RO
L

 D
E 

PA
SA

JE
R

O
S 

QU
E 

SE
 D

ES
P

LA
ZA

N 
EN

 T
OD

AS
 

LA
S 

RU
TA

S 
-

19
68

 

H
 

O
 R

 A
 S

 
1 

2 
3 

4 
5 

7 
8 

10
 

I
I
 

12
 

13
 

14
 

4
.0

1 
-

4
-3

0 
59

 

4
-3

1 
-

5.
00

 
12

2 
17

4 
17

3 
16

1 

5
·0

1 
-

5.
3

0 
29

7 
30

5 
28

0 
15

2 
79

 

5
.3

1 
-

5·
59

 
67

1 
93

2 
44

1 
52

 
14

6 
23

7 
.0

0 
-

6
.3

0 
1.

42
4 

1
·7

07
 

1
.0

69
 

1
. 7

81
 

1.
38

0 
75

2 
1

.2
3

3 
67

2 
2

. 2
60

 
37

8 
93

6 
44

1 

6
.3

1 
-

7.
00

 
1

·4
44

 
2

.0
40

 
1

.1
31

 
1

.8
9

1 
1

.9
27

 
45

9 
1

.6
63

 
90

8 
1

.8
8

1 
39

8 
70

4 
42

4 

7
.0

1 
-

7
·3

0 
1

.1
53

 
2

·3
37

 
65

8 
2

·3
01

 
1

. 7
19

 
1.

17
9 

1
.6

05
 

83
4 

1
.4

7
3 

25
5 

77
8 

96
 

7·
31

 
-

8
.0

0 
97

2 
1

.6
72

 
70

2 
1

. 7
87

 
1

·3
29

 
80

7 
1

.4
66

 
60

5 
1

.2
83

 
27

7 
47

5 
22

1 

8
.0

1 
-

8
.3

0 
50

4 
1

.1
93

 
66

7 
1.

12
9 

87
0 

5 4
5 

1
.0

45
 

48
8 

1.
31

0 
26

8 
36

0 
1 6

0 

8
·3

1 
-

9
·0

0 
9 l

l 
1

.0
65

 
53

5 
1

.7
61

 
91

4 
64

5 
1

.0
61

 
47

4 
1.

12
8 

26
5 

46
6 

30
4 

9
.0

1 
-

9
·3

0 
66

7 
1

.0
10

 
53

6 
1

. 3
67

 
80

1 
49

6 
1

.1
27

 
47

7 
1

.4
40

 
1 2

9 
60

0 
11

4 

9
.3

1 
-

10
.0

0 
66

3 
1

.0
03

 
5l

l 
1.

39
4 

6 2
0 

66
6 

94
0 

52
1 

1
.2

64
 

21
0 

43
9 

13
2 

10
.0

1 
-

10
·3

0 
79

1 
1

.0
81

 
59

8 
1

.3
25

 
76

7 
65

1 
1.

07
8 

55
3 

1
.4

05
 

19
9 

46
1 

15
9 

10
·3

1 
-

11
.0

0 
81

6 
1

.2
04

 
73

5 
1

.3
41

 
79

1 
65

3 
1.

05
0 

49
6 

1
.6

71
 

26
8 

66
1 

25
2 

11
.0

1 
-

11
.3

0 
1

.1
91

 
1

.8
48

 
1

.5
86

 
1

.5
86

 
1.

51
1 

73
4 

1
.6

6
7 

6 3
3 

1
. 7

43
 

23
5 

69
1 

15
2 

11
.3

1 
-

12
.0

0 
1

.4
86

 
1.

73
9 

1
.6

8
1 

1
.6

81
 

1.
55

3 
77

7 
1

.2
64

 
71

7 
1.

25
4 

28
4 

63
2 

26
6 

12
.0

1 
-

12
·3

0 
72

6 
80

2 
1.

17
4 

1.
17

4 
1.

03
1 

36
3 

84
2 

58
2 

56
0 

22
4 

35
7 

19
4 

12
·3

1 
-

13
 .

00
 

98
7 

1
.1

58
 

1.
10

2 
1

.1
0

2 
1.

25
1 

37
2 

1.
13

1 
41

6 
1

.2
04

 
19

8 
39

3 
19

6 

13
.0

1 
-

13
·3

0 
1

.1
46

 
1

.4
67

 
85

3 
85

3 
74

9 
64

7 
1

.4
08

 
53

8 
1.

07
4 

86
 

55
5 

10
5 



H
 o

 R
 A

 s
 

15
 

16
 

23
 

24
 

27
 

29
 

30
 

31
 

33
 

TO
TA

LE
S 

CO
EF

IC
. 

C
O

EF
IC

. 
UT

. 
I 

UT
IL

IZ
. 

H
OR

A
S 

C
R

IT
. 

4
.0

1 
-

4
·3

0 
16

0 
21

9 
0

.0
5 

4
·3

1 
-

5·
00

 
79

 
85

 
69

 
55

1 
1·

41
4 

0
. 3

0 

5·
01

 
-

5·
30

 
53

 
13

8 
11

3 
26

5 
1.

12
3 

12
8 

2
. 9

33
 

0
.6

2 

5
·3

1 
-

5·
59

 
13

7 
12

0 
19

2 
21

9 
1

·5
46

 
61

4 
5·

3
07

 
1.

12
 

6
.0

0 
-

6
·3

0 
15

5 
54

9 
52

2 
15

5 
2.

00
4 

1.
31

8 
1

.0
32

 
93

7 
20

.7
05

) 
4

-3
7 

8
.9

0 

6 
-3

1 
-

7.
00

 
66

 
19

5 
75

9 
85

4 
18

8 
1.

95
8 

9'3
7 

64
6 

1.
01

8 
21

.4
91

) 
4

.5
3 

7·
01

 
-

7·
30

 
58

 
22

5 
64

7 
1.

12
1 

21
8 

1
.8

65
 

65
5 

64
8 

1.
07

9 
20

.9
04

) 
4

.4
1 

8
.0

2 

7·
31

 
-

8.
00

 
19

8 
26

5 
47

2 
70

4 
17

8 
1.

21
7 

62
5 

44
1 

1.
4 2

4 
17

 .1
20

) 
3

.6
1 

8
.0

1 
-

8
.3

0 
10

5 
25

3 
48

7 
59

7 
32

8 
1.

13
0 

58
7 

35
1 

62
3 

1
) 

.0
00

 
2

.7
4 

8 
-3

1 
-

9.
00

 
13

 
10

5 
37

6 
59

9 
40

7 
1.

23
0 

57
7 

34
2 

72
3 

13
.9

01
 

2
. 9

4 

9.
01

 
-

9
.3

0 
89

 
33

6 
34

7 
28

3 
.1

.3
46

 
62

5 
46

4 
64

6 
12

.9
00

 
2

.7
2 

9-
31

 
-

10
.0

0 
11

2 
17

9 
45

6 
3 8

4 
18

3 
1

.0
64

 
66

5 
35

7 
54

8 
12

·3
11

 
2

.6
0 

10
.0

1 
-

10
.3

0 
22

 
12

6 
48

3 
29

1 
20

1 
1.

19
'8

 
45

6 
37

5 
81

6 
13

.0
36

 
2

·7
5 

10
.3

1 
-

11
.0

0 
99

 
22

4 
25

2 
48

8 
19

3 
1

·4
84

 
76

5 
64

1 
1.

18
8 

15
.2

72
 

3
·2

2 
11

.0
1 

-
11

.3
0 

77
 

20
6 

72
3 

41
6 

52
 

1.
31

3 
1.

13
7 

49
8 

1.
22

2 
19

.2
21

 
4

.0
6 

11
.3

1 
-

12
.0

0 
13

5 
18

0 
44

7 
74

1 
23

8 
90

3 
45

6 
48

7 
1.

23
7 

18
.1

58
) 

3
·8

3 
12

.0
1 

-
12

.3
0 

55
 

19
6 

26
9 

42
9 

52
 

86
2 

68
3 

20
9 

99
4 

11
. 7

78
) 

2
.4

9 
9

.1
6 

12
·3

1 
-

13
·0

0 
13

4 
10

4 
29

2 
23

8 
1

.3
52

 
68

3 
1

.1
87

 
13

.5
00

) 
2

.7
4 

13
·0

1 
J.

 
13

·3
0 

99
 

54
 

45
3 

1.
60

4 
81

2 
1.

23
7 

13
·7

40
 

2
.9

0 



H
 o

 R
 A

 S
 

1 
2 

3 
4 

5 
7 

8 
10

 
1

1
 

12
 

13
 

14
 

13
·3

1 
-

14
.0

0 
98

3 
1

. 7
87

 
61

5 
1

. 7
15

 
1.

22
9 

68
8 

1
.1

08
 

6 9
3 

1
.6

65
 

15
6 

54
2 

20
3 

14
.0

1 
-

14
.3

0 
1

.0
82

 
1.

37
5 

66
8 

1.
23

2 
1

.0
95

 
50

5 
84

4 
56

3 
1.

51
2 

26
6 

57
1 

27
4 

14
·3

1 
-

15
·0

0 
75

7 
1.

01
7 

57
5 

1
·4

23
 

90
3 

79
8 

99
5 

53
4 

1.
1

86
 

29
9 

48
8 

15
·0

1 
-

15
·3

0 
72

7 
1

.2
49

 
80

3 
1.

33
5 

92
7 

60
1 

1
.0

78
 

58
7 

1
.3

46
 

16
5 

66
4 

25
0 

15
·3

1 
-

16
.0

0 
95

3 
89

0 
68

3 
1

.5
61

 
86

9 
73

3 
95

8 
46

8 
1

.4
45

 
27

6 
74

0 
2 3

8 
16

.0
1 

-
16

·3
0 

1
.0

68
 

1.
27

3 
1

.0
35

 
1

.6
77

 
1

.0
90

 
73

8 
96

0 
67

4 
1

.8
30

 
26

5 
52

0 
47

7 
16

.3
1 

-
17

·0
0 

1
.3

08
 

1
·4

58
 

89
5 

1
.4

30
 

1.
20

9 
75

3 
1

.4
05

 
85

3 
1

.6
80

 
15

9 
70

2 
17

.0
1 

-
17

 .
30

 
1.

21
7 

1.
84

6 
1

. 3
89

 
2

.0
9

1 
1

.3
24

 
1.

08
5 

1
.4

4
3 

77
7 

2
.0

66
 

22
0 

49
9 

34
1 

17
·3

1 
-

18
.0

0 
1

.4
52

 
2.

05
7 

95
1 

1.
90

7 
1

.3
52

 
95

9 
1

.6
16

 
84

3 
84

3 
20

9 
92

2 
33

0 
18

.0
1 

-
18

·3
0 

67
3 

1.
90

9 
64

9 
1

.6
67

 
1

.1
99

 
86

0 
1.

32
6 

6 7
9 

1
.4

96
 

47
7 

63
3 

18
8 

18
·3

1 
-

19
·0

0 
93

3 
1

.2
33

 
66

3 
1

.6
15

 
1

.2
31

 
43

8 
1

·3
83

 
71

0 
1.

10
0 

23
7 

57
6 

19
.0

1 
-

19
·3

0 
52

4 
1

.1
34

 
40

5 
1

.2
14

 
71

8 
31

8 
83

1 
55

6 
85

0 
20

1 
73

5 
19

.3
1 

-
20

.0
0 

72
7 

68
5 

36
2 

1.
15

1 
64

1 
25

7 
1.

15
7 

43
3 

78
1 

23
5 

33
5 

20
.0

1 
-

20
.3

0 
38

6 
64

6 
-~"

17
 

93
9 

64
0 

12
7 

69
1 

42
0 

85
8 

20
8 

51
1 

20
.3

1 
-

21
.0

0 
53

7 
90

4 
37

7 
76

7 
68

9 
99

 
58

1 
51

8 
35

1 
10

0 
76

 
21

5 
21

.0
1 

-
21

.3
0 

36
5 

81
9 

32
7 

37
1 

54
2 

67
 

38
7 

28
0 

3 4
8 

90
 

40
1 

21
. 3

1 
-

22
.0

0 
22

1 
40

5 
26

2 
28

8 
54

2 
27

8 
1 5

9 
22

8 
82

 
18

6 
22

.l
01

 
-

22
.3

0 
14

7 
25

 
89

 
77

 
65

 
28

 
45

4 

22
·3

1 
-

23
.0

0 
48

 
12

9 

TO
T

A
L

E
S 

28
.7

94
 

42
.1

60
 

25
·7

59
 

46
.4

04
 

3}
61

9 
18

.7
7

2 
36

.6
39

 
18

.8
93

 
40

.9
89

 
7

·4
73

 
17

 .
60

9 
6

.2
09

 
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
 

FU
E

N
'I'

E
: 

D
ir

e
c
c
ió

n
 

G
e
n

e
ra

l 
d

e 
T

ra
n

s
p

o
rt

e 
y 

C
o

m
u

n
ic

a
c
io

n
e
s
. 



H
 o

 R
 A

 s
 

15
 

16
 

23
 

24
 

27
 

29
 

30
 

31
 

33
 

TO
T

A
LE

S 
C

O
EF

IC
. 

C
O

EF
IC

. 
UT

. 
U

T
IL

IZ
A

 
HO

RA
S 

C
R

IT
. 

13
·3

1 
-

14
.0

0 
89

 
21

5 
37

1 
52

1 
26

5 
1

.4
84

 
77

1 
41

7 
79

3 
16

.3
10

) 
3

.4
4)

 
14

·0
1 

-
14

·3
0 

11
4 

1 6
9 

46
3 

43
1 

21
9 

1
.5

50
 

46
9 

20
9 

97
1 

14
.5

8
2)

 
3

.0
8)

 
9

.2
8 

14
· 3

1 
-

1
5

·0
0 

44
 

14
5 

37
6 

38
6 

15
5 

1
.0

9
6 

71
9 

50
7 

70
9 

13
.1

12
) 

2
.7

7)
 

15
.0

1 
-

15
·3

0 
59

 
96

 
25

2 
35

7 
18

8 
1

·5
27

 
72

1 
49

0 
93

0 
14

·3
52

 
3

·0
4 

15
.3

1 
-

16
.0

0 
13

8 
75

 
17

8 
42

8 
21

8 
1

.5
68

 
1.

01
9 

58
2 

66
3 

14
.6

03
 

3
·1

0 
16

.0
1 

-
16

.3
0 

96
 

1 6
8 

32
1 

48
4 

17
8 

1
.8

8
7 

1
.0

40
 

58
2 

1
.6

38
 

18
. 0

01
 

)
.8

0 
16

.3
1 

-
17

.0
0 

38
 

19
2 

56
2 

29
7 

32
8 

2.
02

8 
1

. 0
1

6 
54

8 
1

.3
66

 
18

.2
2

7 
3

.8
4 

17
 .

01
 

-
17

·3
0 

46
 

17
9 

49
0 

71
2 

40
7 

1·
50

2 
1

. 0
93

 
86

4 
1

.4
10

 
21

. 0
01

) 
4

·4
3 

17
03

1 
-

18
.0

0 
14

5 
10

7 
51

8 
81

1 
28

3 
1

.3
47

 
1

.0
28

 
52

8 
1

.3
58

 
19

.5
66

) 
4

·1
3 

12
.1

7 
18

.0
1 

-
18

·3
0 

69
 

27
1 

69
5 

52
7 

18
3 

1
. 2

32
 

1.
00

2 
31

0 
1

.0
74

 
1

7
.1

1 9
) 

3
~6
2
 

18
·3

1 
-

19
·0

0 
11

3 
16

7 
18

0 
45

4 
20

1 
86

6 
44

4 
30

6 
9 4

5 
13

·7
95

 
2

.9
2 

19
.0

1 
-

19
·3

0 
16

4 
42

1 
41

9 
19

3 
62

8 
44

4 
50

6 
61

5 
10

.8
76

 
2

.4
6 

19
·3

1 
-

20
.0

0 
35

 
18

4 
42

8 
26

5 
52

 
47

6 
70

0 
33

3 
87

5 
10

.1
12

 
2

.1
3 

20
.0

1 
-

20
.3

0 
86

 
36

0 
21

3 
23

8 
89

8 
20

0 
21

3 
73

4 
8

.8
15

 
1

.8
6 

20
.3

1 
-

21
.0

0
 

26
 

44
 

10
7 

52
 

83
7 

25
8 

19
2 

45
1 

7
.1

81
 

1
. 5

2 
2

1
.0

1 
-

21
·3

0 
44

 
27

 
22

7 
33

7 
91

 
50

1 
5

.2
32

 
1

.1
0

 
21

. 3
1 

-
22

.0
0 

34
 

16
3 

67
 

29
9 

3
.2

14
 

0
. 6

8 
22

.0
1 

-
22

·3
0 

80
5 

0
.0

4 
22

·3
1 

-
23

.0
0 

17
7 

0
.0

4 

TO
T

A
LE

S 
2

·3
99

 
4

·9
24

 
12

.6
67

 
15

·2
53

 
6

·3
20

 
43

·2
40

 
21

.9
05

 
13

.9
11

 
30

.2
11

 
47

4
.1

50
 

10
0

.0
0 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
EN

TE
: 

D
ir

ec
ci

ó
n

 G
en

e
ra

l 
de

 
T

ra
n

sp
o

rt
e 

y 
C

om
un

ic
ac

io
n

es
. 



A
N

EX
O

 
N

º
l
l
 

~3
LL
Jl
_F
,I
O 

D
IA

H
.IO

 
PR

m
-T

ED
I

O
 D

E 
U~
;·
 i

.1
0T

O
=H

ST
A

 
C

O
LE

C
TO

R
 

(R
U

TA
 

U
R

E
M

iA
) 

S
a
la

ri
o

 B
á
si

c
o

: 
1

2
.0

0
 
d

ia
ri

o
s 

P 
r 

i 
m

 e
 

r 
a 

T
a
n

 
d 

él
 

S
u

el
d

o
 

C
u

o
ta

 
r.

s.
s.

s.
 (

8
.2

5%
) 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
io

n
a
l 

v
ac

ac
io

n
es

 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
io

n
a
l 

ag
u

in
al

d
o

 
7

.5
 d

ía
s 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
. 

sé
p

ti
m

o 
d

ía
 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
io

n
a
l 

44
 

h
o

ra
s 

T
o

ta
l 

su
e
ld

o 
d

ia
ri

o
 

S
a
la

ri
o

 
p

ro
m

ed
io

 
p

o
r 

d
ía

 

1
2

.0
0

 

0
·9

9 

0
·4

9 

0
.2

5
 

2
.0

0
 

1.
09

 

1
6

.8
2

 

17
·4

3 

Cc
 o

 
1 

o 
n 

e 
s)

 

S 
e 

g 
u 

n 
d 

a 
l' 

:Oc
 

n 
d 

a 

S
u

el
d

o
 

R
ec

a
rg

o
 

p
o

r 
n

o
c
tu

rn
id

a
d

 

C
u

o
ta

 
r.

s.
s.

s.
 (

8
.2

5%
) 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
io

n
a
l 

v
a
c
a
c
io

n
e
s 

p
a
r
te

 
p

ro
p

o
rc

io
n
a
l 

a
g

u
in

a
ld

0 
7

.5
 d

ía
s 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
n

rc
io

n
a
l 

sé
p

ti
m

o 
d

ía
 

P
a
rt

e
 

p
ro

p
o

rc
io

n
a
l 

44
 

h
o

ra
s 

T
o

ta
l 

su
e
ld

o
 
d

ia
ri

o
 

1
2

.0
0

 

1
.1

3
 

1.
03

 

0
·4

9 

0
.2

5 

2
.0

0
 

1
.0

9
 

18
.0

4 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
EN

TE
: 

C
á
lc

u
lo

s 
e
fe

c
tu

a
d

o
s 

en
 

la
 

em
p

re
sa

 D
. 



ln
L

X
O

 
N

º i
2

 
_

._
-

--
-

T&
,:;

U
LT

l.?l2
.0S

 
D

E _
_ L

:, 
Ei

I-1
PR

ES
A 

A
. 

P
OR

 
EL

 
PE

R
IO

D
O

 
D

EL
 

lº
 

M
, 

31
 D

¡; 
D

JC
IK

iS
3R

F
. 

DE
 

LO
S 

A
ftO

S 
SI

G
U

IE
N

TE
S 

--
-
_

._
._
-
-

. 

(C
 

o 
1 

o 
n 

e 
s)

 

-
-
-
-
-
-
-
~

-
-

-
-
-

-
e 

O
 N

 e
 E

 P
 

T
 O

 
1 

9 
6 

6 
%

 
1 

9 
6 

7 
%

 
1

9
6

 8
 

%
 

1
9

6 
9 

%
 

-
---

-
-

--
--

-_
._
-
-

-
-
-
-

--
--

-
-
-

v
e
n

ta
s 

de
 
p
~
3
a
J
e
s
 

2
.1

50
·7

10
 

10
0 

2
·5

G
5

·0
92

 
10

0 
2

·5
35

·3
53

 
10

0 
2

./
;.6

0.
9

70
 

10
0 

C
o
s
to

s 
D

ir
:}

c+
o

s 
1

.0
77

 . 
58

8 
87

 
2

. 2
69

.7
30

 
80

 
2

.2
84

.3
81

 
90

 
2

.3
36

,7
42

 
95

 

Co
s
to

s 
In

d
ir

ec
to

s 
20

2
·3

2
2 

9 
20

2
·3

99
 

8 
17

5
·5

23
 

'/ 
17

6
.8

52
 

7 

U
ti

li
d

ad
 

o 
p

é
rd

id
a 

N
et

a 
+

 
78

.8
00

 
4 

93
.7

63
 

4 
75

·4
49

 
3 

( 
52

,6
2

4
) 

- -2
 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
EN

T
E

: 
P
r
e
p
~
r
a
d
o 

co
n 

b
as

e 
en

 
lo

s 
cu

qd
ro

s 
nú

m
er

os
 

20
 y

 
25

 
d

e 
e
s

te
 

m
is

m
o 

e
s

tu
d

io
. 

t 
La

s 
u

ti
li

d
ad

es
 

n
e

ta
s 

in
cl

u
y

en
 

la
 

r
es

e
rv

a 
le

g
a

l 
y 

e
l 

im
pu

e
s

to
 

so
b

re
 

la
 

re
n

ta
. 

R
e
se

rv
a 

le
g

a
l 

5%
 so

h
re

 
la

s 
u

ti
li

d
ad

es
 

co
m

o 
m

ín
im

o 
h

as
ta

 
c
u

b
ri

r 
e

l 
10

%
 

so
b

re
 

e
l 

ca
p

it
a

l 
so

c
ia

l.
 



C
 

O
 N

 
e 

E
 

P 
'r 

O
 

V
e
n

ta
s 

de
 

p
a
sa

je
s 

Co
st

o
s 

D
ir

e
c
to

s 

C
o

st
o

s 
In

d
ir

e
c
to

s 

)i
)i;

·iu
L

'rA
Dp

s 
D

E 
LA

 E
M

PR
LS

A
 

B
, 

PO
R

 E
L 

PE
R

IO
D

O
 

D
EL

 
1

º 
A

L
 3

1 
D

E 
D
I
C
I
E
r
~
R
E
 

E
 L

O
S 

AÑ
OS

 
S

IG
U

IE
N

TE
S 

1 
9 

6 

2
·3

4
1

.9
8

9
 

1
.9

3
1

.7
1

7
 

24
6

.9
08

 

-
. 

D
f 

iD
 

10
0 

82
 

1
1

 

(C
 

o 
I

o
n

 
e 

s)
 

1
9

6
 

7 

2
.8

57
·3

34
 

2
·3

7
1

.1
42

 

27
2

·7
71

 

%
 

1 
9 

6 
f;

 
%

 

10
0 

3
.0

95
.2

18
 

10
0 

83
 

2
·5

78
.1

21
 

83
 

la
 

29
5

.6
16

 
10

 

U
ti

li
d

a
d 

o 
p

é
rd

id
a
 N

et
a 

t 
16

3
·3

64
 

7 
21

3
·4

21
 

7 
2

21
·4

8
1 

7 

A
N

E
X

O
 N

º 
13

_ 

1
9

6 
9 

·0
 

3
·3

04
.1

8
3

 
10

0 

2
.8

78
·5

45
 

87
 

31
4

·1
1

0
 

10
 

11
1

·5
28

 
3 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
E

N
T

E
: 

P
re

p
ar

ad
o

 
co

n 
b

as
e 

en
 
lo

s 
cu

ad
ro

s 
N

os
. 

21
 

y 
25

 
de

 
e
st

e
 

m
is

m
o 

e
st

u
d

io
. 

+
 L

as
 
u

ti
li

d
ad

es
 

n
e
ta

s 
in

c
lu

y
e
n

 
la

 r
e
se

rv
a 

le
g

a
l 

y 
e
l 

im
pu

e
st

o
 

so
b

re
 

la
 

re
n

ta
..

 

R
es

er
v

a 
le

.g
el

 
5%

 so
b

re
 

la
s
 
u

ti
li

d
a
d

e
s

, 
h

a
st

a
 
c
u

b
ri

r 
e
l 

10
%

 
so

b
re

 
e
l 

ca
p

i
ta

l 
so

c
ia

l.
 



C
O

N
C

E
P

T
O

 

V
en

ta
s 

de
 

p
a
sa

je
s 

C
o

s
to

s 
D
ir

e
c
to

s 

C
o

s
to

s 
In

d
ir

e
c
to

s 

R E
SU

LT
A

D
O

S 
DR

 
LA

 
E)

!IP
RE

SA
 

C
, 

PO
R 

EL
 

PE
R

IO
DO

 
D

EL
 

l
º 

A
L

 3
1 

D
E 

D
IC

IE
I!1

B
R

E 

D
E 

LO
S 

AÑ
OS

 
SI

G
U

IE
N

T
E

S 

(C
 

o 
1 

o 
n 

e 
s)

 

1
9

6
 

~/O
 

1
9

6
 7

 
%

 
1

9
6

 8
 

%
 

1.
17

0
.8

6:
, 

10
0 

1
.4

6
1

.5
35

 
1 0

0 
1

.4
07

.7
76

 
10

0 

1
.0

88
.6

28
 

93
 

1
.2

95
.2

76
 

89
 

1
.2

93
·0

92
 

92
 

13
5

.4
63

 
12

 
1 5

9
.1

02
 

10
·5

 
1 8

2
.2

47
 

13
 

U
ti

li
da

d 
o 

pé
r
d

id
a
 N

et
a 

t 
53

.2
26

) 
-5

 
7

·1
57

 
0

.5
 

( 
67

.5
6 3

) 
-5

 

A
N

El
(0

 N
º1

4 

1 
9 

6 
9 

%
 

1
.2

38
.8

5
1 

10
0 

1
.1

87
.6

53
 

96
 

13
0

.2
63

 
10

 

( 
79

.0
65

) 
-6

 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
~
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
;
:
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
 

F
U

EN
TE

: 
Pr

e
p

ar
ad

o 
c

on
 

b
as

e 
en

 
lo

s 
cu

ad
ro

s 
N

os
. 

22
 

y 
25

 d
e 

e
s

te
 

m
is

m
o 

e
s

tu
d

io
. 

t 
La

s 
u
ti

li
d

a
d

e
s 

n
e

ta
s 

in
c
lu

y
en

 
la

 
re

se
rv

a
 

le
g

a
l 

y 
e

l 
im

pu
e

st
o

 
so

b
re

 
la

 
re

n
ta

. 

R
es

er
v

a 
le

g
a
l 

5%
 s

ob
re

 
la

s 
u

ti
li

d
ad

es
, 

h
a
s
ta

 
cu

b
ri

r 
el

 
1

0%
 

so
br

e 
e

l 
ca

p
i
ta

l 
so

c
ia

l
. 



e 
O

 lI
T 

C
 E

 P
 

T
 o

 

V
en

ta
s 

de
 

p
a
sa

je
s 

C
o
s
to

s 
D

ir
e
c
to

s 

C
o

st
o

s 
In

d
ir

e
c
to

s 

u
ti

li
d

ad
 

o 
P

ér
d

id
a
 N

e
ta

 
+

 R
PS

1T
LT

A
D

O
S 

:8
E 

LA
 

E.
1\

!iP
RE

SA
 

D
, 

PO
R

 
E

L
 

P
E

R
IO

D
O

 
D

E
L

 
1

º 
A

L 
3

1 
D

E
 

D
IC

IE
M

B
R

E 

D
E 

L
O

S 
A

fi
as

 
S

T
G

U
IE

N
T

E
S

 

(c
 

o 
I
o

n
 e

 
s)

 

1 
9 

G
 6

 
%

 
1 

9 
6 

7 
%

 
1

9
6

 8
 

-.1
 

íO
 

-
-

-

1
.4

4)
.0

77
 

10
0 

1
.4

65
.8

32
 

10
0 

1
.4

75
·4

25
 

10
0 

1
.1

77
 .

40
1 

81
 

1
.2

68
.4

50
 

87
 

1
.2

87
·9

87
 

87
 

14
3

·0
52

 
10

 
13

3
·3

30
 

9 
11

1.
14

3 
10

 

12
'-i-

.6
24

 
9 

64
.0

52
 

4 
46

.2
95

 
:5 

A
FE

X
O

 
N

º1
5 

1
9

6
 9

 
%

 

1
.3

97
.6

82
 

10
0 

1
. 2

11
. 7

13
 

87
 

16
3

.3
54

 
11

.5
 

22
.6

15
 

1
.5

 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
~
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
EN

TE
: 

P
re

p
ar

ad
o 

co
n 

b
as

e 
en

 
lo

s 
cu

ad
ro

s 
N

os
. 

23
. 

y 
25

 
de

 
e
s

te
 

m
is

m
o 

e
s
tu

d
io

. 

t 
La

s 
u

ti
li

d
a
d

e
s 

n
e
ta

s 
in

c
lu

y
e
n

 
la

 r
e
se

rv
a 

le
g

a
l 

y 
e

l 
im

p
u

e
st

o 
so

b
re

 
la

 r
e
n

ta
. 

R
es

er
va

 
le

g
a

l 
5%

 s
ob

re
 

la
s
 u

ti
li

d
ad

es
 

co
m

o 
m

ín
im

o
, 

h
a
st

a
 

cu
b

ri
r 

e
l 

1
0%

 
so

b
re

 
e
l 

c
a
p

it
a
l 

so
c
ia

l
. 



A
 

C
 

T
 

I 
V

 
O

 

D
i s

p
o

n
ib

le
 

D
eu

d
or

e
s 

E
x

i
s
te

n
ci

o.
s 

M
ue

b
le

s 
é 

In
m

u
eb

le
s 

D
if

er
id

o
s 

O
tr

a
s 

Cu
e
n

ta
s 

de
 

A
c
ti

v
o 

T
ot

al
 

A
ct

iv
o 

P 
A

 
S 

1 
V

 
O

 

Ob
li

g
. 

B
an

ca
ri

a
s 

O b
li

g
. 

no
 

B
an

c
a
ri

as
 

A
cr

ee
d

. 
V

ar
io

s 
C

ap
it

a
l 

So
c

ia
l 

R
es

e r
v

a
s 

U
ti

l
id

ad
es

 To
ta

l 
P

as
iv

o 
y 

Ca
p

. 

AH
EX

O 
N

º1
6 

-
-

--
-
-

BA
LA

N
CE

 
DE

 S
IT

U
A

C
IO

N 
.A

L 
31

 
DE

 
D

IC
IE

M
BR

E 
DE

 
LA

 E
M

PR
ES

A
 

A
, 

PO
R

 L
OS

 
AN

OS
 

S
IG

U
IE

NT
E

S 

(C
 o

 
1 

o 
n 

e 
s)

 

1
9

6
 

6 
%

 
1

9
6

 
7 

%
 

1 
9 

6 
8 

%
 

1
9

6
 9

 
'7

0 

40
·3

35
 

2 
34

.4
89

 
2 

32
.8

86
 

2 
20

· 3
5

4 
1 

36
0

.6
69

 
15

 
36

3
.7

38
 

18
 

36
5

. 2
3

7 
22

 
36

4
·5

36
 

23
 

23
1

.1
44

 
10

 
16

1
.9

40
 

8 
16

0
.1

7
0 

9 
14

7
·3

79
 

9 
1

. 2
62

.1
98

 
54

 
1

.0
58

.5
02

 
51

 
93

1
. 6

49
 

55
 

79
2

.1
86

 
50

 
85

·8
93

 
4 

71
.6

23
 

4 
29

·1
88

 
2 

23
.9

42
 

2 
34

8
·3

00
 

15
 

3 4
8

.3
00

 
17

 
17

1
. 2

80
 

10
 

23
0

.1
59

 
15

 

.3
28

·5
39

 
10

0 
2

.0
3

8
·5

92
 

10
0 

1
. 6

90
 .

4
10

 
10

0 
1

. 5
78

.5
56

 
1

00
 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
 

24
1

.4
6

8 
10

 
16

1
.9

84
 

8 
-.

-
1

2
.8

69
 

1 
50

7
.7

09
 

22
 

30
6

.4
75

 
1

5 
1

50
.7

94
 

9 
10

7
·0

1
3 

7 
96

.8
20

 
4 

77
.5

6
1 

4 
55

·8
28

 
3 

34
3

. 2
0

7 
22

 
1

.0
00

.0
00

 
43

 
1

.0
00

.0
00

 
49

 
1

.0
00

.0
00

 
59

 
1

.0
00

.0
00

 
63

 
!f

8
1

. 9
7

0
 

21
 

49
1

. 0
70

 
24

 
48

3
·7

80
 

29
 

11
5

·4
6

7 
7 

58
0 

1
. 5

02
 

-.
-

2
.3

28
·5

39
 

10
0 

2
.0

38
·5

92
 

10
0 

1
.6

90
.4

10
 

10
0 

1
. 
57

8
.5

56
 

10
0 

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

 

FU
EN

TE
: 

E
st

u
d

io
 d

e 
au

d
it

o
r

ía
. 

M
in

is
te

ri
o

 
de

 
E

co
no

m
ía

. 



AN
EX

O 
N

º1
7 

BA
LA

NC
E 

DE
 

S
IT

U
A

C
IO

N 
A

L
 3

1 
DE

 
D

IC
IE

M
B

R
E 

DE
 

LA
 E

M
PR

E
SA

 
B

, 
PO

R 
LO

S 
AÑ

OS
 

SI
G

U
IE

N
TE

S 

(C
 

o 
1 

o 
n 

e 
s)

 

A
 

C
 

T
 

1 
V

 
O

 
1

9
6

 
6 

%
 

1
9

6
 7

 
%

 
1 

9 
6 

8 
%

 
1 

9 
6 

9 
%

 

D
is

p
o

n
ib

le
 

17
6

·3
04

 
3 

38
.8

39
 

1 
90

.1
84

 
1 

30
.4

2
9 

1 
D

eu
d

o
re

s 
1

.0
84

·9
83

 
1

8 
1

.1
1

5
.0

70
 

16
 

1
. 0

19
.4

13
 

13
 

96
5

.4
0

9 
13

 
E

x
is

te
n

c
ia

s 
54

8
.6

51
 

9 
52

8
· 3

23
 

8 
56

7
· 0

7
2 

7 
60

5
.2

90
 

7 
M

ue
bl

es
 

e 
In

m
ue

bl
es

 
3

.5
53

·5
61

 
61

 
4

·5
08

.8
6

7 
65

 
5

·4
28

.4
14

 
72

 
5

·5
45

·2
93

 
73

 
D

if
e
ri

d
o

s 
10

·9
20

 
1 

55
·2

74
 

1 
48

·4
52

 
1 

40
·5

49
 

1 
O
tr

as
 

Cu
en

ta
s 

de
 

A
c
ti

v
o

 
,t9

1
·5

92
 

8 
66

6
.9

74
 

9 
43

0
·5

41
 

6 
43

8
.6

8
1 

5 

T
ot

al
 

l~
c
t
i
v
o
 

5
.8

66
.0

11
 

10
0 

6
.9

13
. 3

47
 

10
0 

7
.5

84
.0

76
 

10
0 

7
.6

25
.6

5
1 

10
0 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

P 
A

 
S 

1 
V

 
O

 

O
b

li
g

. 
B

an
c
a
ri

as
 

-.
-

10
.4

54
 

0
·5

 
18

7 
13

·0
93

 
O

. 
O

b
li

g
. 

n
o 

B
an

ca
ri

as
 

26
0

.0
28

 
4 

1
.4

17
.0

10
 

20
 

1
.9

50
.9

53
 

26
 

1
. 5

51
.0

7
0

 
20

 
A.

cr
ee

d
. 

V
ar

io
s 

67
.6

36
 

1 
47

·1
88

 
1

.5
 

3
1

. 2
83

 
0

·4
 

1
.8

73
 

0
.1

 
O

tr
o

s 
Pa

s
iv

os
 

2
·4

79
·5

37
 

42
 

2
·7

2
1

.4
24

 
39

 
3

.0
9

4
·1

5
9 

41
 

3
.5

15
.5

31
 

46
 

C a
p
it

al
 

S
o

ci
a

l 
1

.9
98

.0
0

0 
34

 
1

.9
98

.0
00

 
29

 
1

.9
98

.0
00

 
26

 
1

.9
98

.0
00

 
26

 
R

es
e
rv

as
 

76
6

.4
44

 
13

 
44

3
·0

98
 

6 
14

3
.3

40
 

2 
11

3
·9

28
 

1
.5

 
u

ti
li

d
a
d

e
s 

29
4

.3
66

 
5 

27
6

. 1
7

3 
4 

36
6

.1
5

4 
4

.6
 

43
2

.1
5

6 
6 

T
o

ta
l 

Pa
si

vo
 Y

 C
ap

. 
5

.8
66

.0
11

 
10

0 
6

.9
13

. 3
4

7 
10

0 
7

.5
84

.0
76

 
10

0 
7

.6
25

.6
51

 
10

0 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

FU
E

N
TE

: 
E

st
u

d
io

 d
e 

au
d

it
o

rí
a

. 

M
in

is
te

ri
o

 
de

 
E

co
no

m
ía

. 



A
 

C
 

T
 

I 
V

 
O

 

D
is

p
o

n
ib

il
id

ad
es

 
E

x
is

te
n

c
ia

s 
M

u
eb

le
s 

é 
In

m
u

eb
le

s 
D

if
e
ri

d
o

s 
Ot

r
as

 
Cu

en
ta

s 
de

 
Jl

ct
iv

o
 

T
o

ta
l 

d
e
l 

A
ct

iv
o

 

BA
LA

N
CE

 
DE

 
SI

TU
A

C
IO

N
 

AL
 

31
 D

E 
D

IC
IE

M
B

R
E 

DE
 

LA
 E

M
PR

ES
A

 
C

, 
o 

PO
R 

LO
S 

AN
OS

 
SI

G
U

IE
NT

ES
 

(C
 

o 
1 

o 
n 

e 
s)

 

1
9

6
 

6 
%

 
1

9
6 

7 
%

 
1 

9 
6 

8 

14
.2

23
 

0
.6

 
1

5
.1

66
 

0
.6

 
2 1

.9
7

4 
6

.7
27

 
0

·3
 

6
.9

52
 

0
.3

 
2

.2
14

 
2

·3
29

.1
01

 
96

.0
 

2
·3

29
·1

01
 

96
.1

 
2

.0
58

·3
01

 
3

.0
64

 
0

.1
 

3
·5

20
 

0
.1

 
24

7 
70

.5
06

 
3 

69
.7

35
 

2
·9

 
66

.1
83

 

2
.4

23
.6

2
1 

10
0 

2
.4

24
.4

74
 

10
0 

2
.1

48
·9

19
 

A N
EX

O
 

N
º1

8 

%
 

1
9

6
 

9 
%

 

1 
20

.3
48

 
1 

0
.1

 
4

·3
8

1 
0

.2
 

95
·8

 
2

.0
26

.5
98

 
95

.2
 

18
0 

3
.1

 
76

.3
84

 
3

.6
 

10
0 

2
.1

27
.8

9
1 

10
0 

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

= 

P 
A

 
S 

I 
V

 
O

 

O
b

li
g

. 
B

an
c

ar
ia

s
 

79
·5

89
 

3
·3

 
20

2
.8

19
 

8
.4

 
12

9
.6

19
 

6
.1

 
84

.6
19

 
4

.0
 

O
b

li
g

. 
no

 
Ba

n
c
a
ri

a
s 

1}3
9

.1
7

9 
18

.1
 

33
0

.0
65

 
13

 .
6 

27
8

.8
62

 
13

 .
0 

19
1

.0
83

 
8

·9
 

O
tr

o
s 

P
as

iv
o

s 
1

.1
30

.9
2

7 
46

.7
 

1
. 2

83
 .

65
2 

52
.9

 
1

.1
29

·2
14

 
52

·5
 

1
. 2

7
1

.1
1

9
 

59
.7

 
C a

p
it

a
l 

S
o

ci
a

l 
[T

,~
7
 .

00
0 

18
.4

 
44

7
·0

00
 

18
·4

 
44

7
. 0

00
 

20
.8

 
44

7
·0

00
 

2 1
.0

 
R
e
se

rv
as

 
14

1
. 2

53
 

5
·8

 
14

1
. 2

53
 

5
·8

 
10

9
.9

51
 

5
·1

 
10

1
. 3

10
 

4
.8

 
U
ti

li
d

ad
es

 
18

5
.6

73
 

7
·7

 
19

.6
85

 
0

·9
 

54
.2

73
 

2
.5

 
9

.8
15

 
0

·5
 

D
if

e r
id

os
 

22
.9

45
 

1
.1

 

To
ta

l 
d

e
l 

P
as

iv
o 

y 
C

ap
. 

2
.4

2
3

·6
2

1 
10

0
.0

 
2

.4
24

.4
74

 
10

0
.0

 
2

.1
48

.9
19

 
10

0
.0

 
2

.1
27

.8
91

 
10

0
.0

 

=
=

=
=

=
=

=
=

:=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

= 

FU
EN

TE
: 

E
st

u
d

io
 d

e 
au

d
it

o
rí

a
. 

M
in

is
te

ri
o

 
de

 
Ec

on
om

ía
. 



A
 

C
 

T
 

1 
V

 
O

 

D
i s

po
n

ib
il

id
ad

e
s 

D
eu

do
re

s 
E

x
is

te
n
c
ia

s 
M

ue
b

le
s 

e 
In

m
ue

b
le

s 
D

i f
e
ri

d
os

 
O

tr
as

 
C

ta
s

. 
de

 
A

ct
iv

o
 

To
ta

l 
A

ct
iv

o
 

BA
LA

lJC
E 

DE
 S

IT
UA

C
IO

N 
AL

 3
1 

DE
 

D
IC

IE
NI

BR
E 

DE
 

LA
 E

M
PR

E
SA

 
D

, 
PO

R 
LO

S
"A

N
O

S 
SI

G
U

IE
N

TE
S 

(C
 o

 
1 

o 
n 

e 
s)

 

1
9

6
 

6 
%

 
1 

9 
6 

7 
%

 
1 

9 
6 

8 
%

 

1
5

·2
78

 
0

·5
 

23
.1

36
 

0
.5

 
22

.2
0

2 
0

.5
 

36
.8

04
 

1 
1

.1
67

 
0

.1
 

1 6
8

.6
9

3 
3

·8
 

25
0

·3
40

 
8 

1 7
9

·2
27

 
4 

2
.7

7
0

.0
62

 
89

.5
 

2
·7

70
.0

62
 

59
 

2
.4

9
3

·4
44

 
56

 
35

.0
1

3 
1 

1
1

.4
22

 
0

·3
 

1
. 3

7
5 

0
.1

 
20

0 
O

 
1

.7
1

7
·7

20
 

36
.1

 
1

. 7
32

.5
00

 
39

.6
 

3
.1

07
.6

9
7 

1
00

 
4

·7
02

.7
34

 
10

0 
4

.4
18

.2
14

 
10

0 

AN
EX

O
 N

º 1
9 

1
9

6
 

9 
%

 

14
·1

1
3 

0
·5

 
51

6
·3

84
 

19
 

2
.1

40
·3

30
 

78
·7

 
17

·5
89

 
0

.6
 

28
.0

80
 

1
.2

 

2
.7

16
.4

96
 

1
00

 
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
 

P 
A

 
S 

1 
V

 
O

 

O
bl

ig
ac

io
n

es
 B

an
ca

ri
as

 
12

4
.0

32
 

4 
59

.0
1

3 
1 

62
·3

3
1 

1 
3

.4
96

 
0

.1
 

Ob
li

ga
c

io
n

es
 n

o 
b

an
ca

r
ia

s 
56

6
.6

72
 

1
9 

2
.0

06
.1

48
 

43
 

1
.6

03
.1

52
 

36
 

13
5

.2
6

1 
5 

O
tr

o
s 

P
as

iv
os

 
1

.4
09

.2
9

1 
45

 
1

.6
44

.8
38

 
3

5 
1

. 7
84

.3
92

 
41

 
1

.6
30

.1
07

 
6

0 
C

ap
i
ta

l 
S

oc
ia

l 
87

6
.1

50
 

28
 

8
76

.1
50

 
1

9 
8

76
.1

50
 

20
 

8
76

.1
50

 
32

 
R

es
e

r v
as

 
39

·7
53

 
1 

43
·9

1
5 

1 
4

5
·3

29
 

1 
46

.6
9

1 
2 

U
ti

li
d

ad
es

 
91

. 7
99

 
3 

7
2

.6
70

 
1 

46
.8

6
0

 
1 

24
.7

91
 

0
.9

 

T
o

ta
l 

Pa
s

iv
o

 
Y

 C
ap

. 
3

.1
0

7
.6

9
7 

1
00

 
4

·7
02

.7
34

 
10

0 
4

.4
18

.2
14

 
10

0 
2

.7
16

.4
96

 
10

0 

=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 

F
U

EN
T

E
: 

E
st

ud
io

 
de

 
au

d
it

o
rí

a
. 

M
in

is
te

ri
o

 
de

 
E

co
n

om
ía

. 



AN
EX

O 
N

º2
0 

C
A
P
I
~
A
L
 
S
O
C
I
~
L

, 
CO

NT
AB

LE
 

y 
U

T
IL

ID
AD

 
O

 P
ER

D
ID

A
 

NE
TA

 
DE

 
4 

EM
Pr

tE
SA

S 
DE

 
TR

A
N

SP
OR

TB
 

UR
B

AN
O

 D
E 

SA
N 

SA
LV

AD
OR

 

(C
 o

 I
o

n
 e

 
s)

 

E
 M

 P
 R

 E
 S

 A
 S

 
C

ap
it

a
l 

C
ap

it
al

 
U
ti

li
da

d 
%

 s/
ca

p
. 

%
 s/

c
a
p

. 
S

oc
ia

l 
Co

n
ta

b
le

 
ó 

P
ér

d
id

a 
S

o
ci

a
l 

Co
n

ta
b

le
 

1 
9 

6 
9 

A
 

1
.0

00
.0

00
 

1
.1

1
5

.4
68

 
-

( 
52

.6
24

) 
-

5
.2

6 
-

4
·7

2 
B

 
1

.9
98

.0
00

 
2

·5
44

.0
83

 
1

1
1

. 5
28

 
5

·5
8 

4
·3

8 
e 

44
7

.0
00

 
55

8
.1

25
 

-
( 

79
.0

65
) 

-1
7

.6
9 

-1
4

.1
6 

D
 

87
6

.1
50

 
94

5
. 4

9
1 

22
.6

1
5 

2
.5

8 
2

.3
9 

T
o

ta
le

s 
4

.3
2
1

.1
50

 
5

.1
63

.1
67

 
2

·4
54

 
0

.0
00

6 
0

.0
00

5 

1 
9 

6 
8 

11
 

1
.0

00
.0

00
 

1
.4

83
·7

89
 

7
5

·4
49

 
7

.5
4 

5
·0

8 
B

 
1

.9
98

.0
00

 
2

·5
0

7
·4

93
 

22
1

·4
8

1 
1

1
.0

9 
8

.8
3 

e 
41

7
.0

00
 

61
1

.2
25

 
( 

67
.5

63
) 

-
1

5
·1

1 
-1

1
. 0

5 
D

 
87

6
.1

50
 

96
7

.7
64

 
46

.2
95

 
5

·2
8 

4
·7

8 
To

ta
le

s 
4

·3
2
1

.1
50

 
5

·5
70

.2
71

 
27

5
.6

62
 

6
.3

8 
4

·9
5 

1 
9 

6 
7 

A
 

1
.0

00
.0

00
 

1
.4

92
·5

72
 

93
·7

63
 

9
.3

8 
6

. 2
8 

B
 

1
.9

98
.0

00
 

2
.7

17
·2

71
 

21
3

·4
2

1 
10

.6
8 

7
.8

5 
e 

44
7

.0
00

 
6 0

7
.9

38
 

7
.1

57
 

1
.6

0 
1

.1
8 

D
 

8
76

.1
50

 
92

8
.8

07
 

64
.0

52
 

7
. 3

1 
6

.9
0 

To
ta

le
s 

4
·3

2
1

.1
50

 
5

.7
46

.5
88

 
37

8
.3

93
 

8
.7

6 
6

.5
8 

i 
9 

6 
6 

A
 

1
.0

00
.0

00
 

1
.4

82
.5

50
 

78
.8

00
 

7
·8

8 
5
~
3
2
 

B
 

1
.9

98
.0

00
 

3
.0

58
.8

11
 

1 6
3

·3
64

 
8

.1
8 

5
·3

4 
e 

44
7

.0
00

 
77

3
.9

28
 

-(
 

53
.2

2 6
) 

-1
1

.9
1 

-6
.8

8 
D

 
87

6
.1

50
 

96
8

. 5
17

 
12

4
.6

2
4 

14
.2

2 
1

2
.8

7 

T
o

ta
le

s 
-4

.3
2
1

.1
50

 
6

.2
8

3
.8

06
 

31
3

.5
62

 
7

.2
6 

5
·9

9 
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

=
=

 



-
2 

-

FU
E

N
T

E
: 

P
re

p
a
ra

d
o 

co
n

 
la

 
in

fo
rm

a
c
ió

n
 

c
o

n
te

n
id

a 
en

 
lo

s 
e
st

u
d

io
s 

d
e 

au
d
it

o
rí

a 
y 

e
st

a
d

o
s 

fi
n

a
n

c
ie

ro
s 

d
e 

la
s 

em
p

re
sa

s 
an

a
li

za
d

as
. 

N
O

TA
S 

E
l 

c
a
p

it
a
l 

c
o

n
ta

b
le

 
re

p
re

se
n

ta
 

l
a 

in
v

e
rs

ió
n

 
p

ro
p

ia
 
to

ta
l 

de
 

lo
s 

a
c
c
io

n
is

ta
s 

-
d

u
ra

n
te

 
ca

d
a 

e
je

rc
ic

io
. 

E
l 

C
a
p

it
a
l 

S
o

c
ia

l 
e
s 

e
l 

e
sc

ri
tu

ra
d

o 
o 

de
 

c
o

n
st

it
u

c
ió

n
. 

E
l 

si
g

n
o 

(-
) 

si
g

n
if

ic
a
 r

e
su

lt
a
d

o
 
n

e
g

a
ti

v
o

 
6 

p
á
rd

id
a

. 

Se
 

h
an

 
su

p
ri

m
id

o
 

lo
s 

c
e
n

ta
v

o
s 

en
 

l
a
s 

c
a
n

ti
d

a
d

e
s

. 



-~
 B
 

C
 

D
 

E
 

F
 G
 

H
 

I J K
 1 

.9
.1

.P
IT

A
L2

_Q
C

U
l 

~ 
C

O
N

T
L

B
;L

E
 

y 
U

T
IL

ID
A

D
 

O
 P

ER
DI

D4
..
J!
ET
A_
1?
~-
.1
.A
5.

 
l"

li
P~
ES

¡'
.S

 
D

E
 
1'

Rj
\r

~S
:t

OR
'r
E
 

D
E

L
 
S
~
R
V
I
C
I
O
 

U
R

B
A

N
O

 
D

E 
S

A
n 

SA
L

V
A

D
O

R
 

_
.--
-

--
-'-

--
-¡

-1
3

1
 :

pE
-D
T
c
~

R
E
 -

D
E 

19
G2

 
-

E
m

pr
e

sa
s 

y 
R

u
ta

s 

A
-

l
, 

A
-

2
, 

A
-

3 

B
-1

, 
B-

2
, 

B
-3

 
C

-
1

, 
C

-
2 

D
-
l
, 

D
-2

 

E
-l

, 
E

-2
 

F
-l

 

G
-1

 

H
-
l 

1
-1

, 
1

-
2

, 
I-

3 

J
-1

 

K
-1

 

1-
1 

T
 O

 T
 A

 1
 E

 S
 

C
ap

it
a

l 
S

o
c
ia

l 

1.
00

0
.0

00
 

1.
 9

98
.0

00
 

44
7.

00
0 

8 7
6

.1
50

 
36

2
.0

00
 

15
7

·5
00

 
30

0
.7

20
 

60
.0

00
 

30
0

.0
00

 

82
.2

31
 

39
·8

00
 

15
7

·5
00

 

5
.7

80
·9

01
 

(C
 

o 
1 

o 
n 

e 
s)

 

Ca
p
it

a
l 

C
on

ta
b

le
 

1.
11

5
·4

68
 

2
·5

44
.0

83
 

55
8

.1
25

 

94
5·

49
1 

16
9

.1
0 

17
3

·8
32

 
37

0
.4

96
 

17
·4

71
 

23
0

.9
02

 

82
.2

31
 

97
 .

19
6 

23
·1

56
 

6
.3

27
.5

55
 

U
ti

li
d

a
d

 
ó 

P
ér

d
id

a 

-(
52

.6
2 4

) 
11

1.
 5

28
 

-(
79

,0
6 5

) 
22

.6
15

 

-(
39

.5
50

) 
-(

13
.4

75
) 

24
.1

10
 

1.
17

1 

3
.3

08
 

-(
13

.5
58

) 
-(

7
1

.5
68

) 

-(
10

7
. 1

08
) 

%
 s/

c
a
p

. 
S

o
ci

a
l 5
·2

 
5.

58
 

17
 .

69
 

2
·5

8
 

10
·9

3 
8

.5
6 

6
.0

2 

1.
95

 
1

.1
0 

34
.0

7 

45
·4

4 

1.
05

 

lü
·E

X
O

 
N

º 
2

1
 

í~
 
s/

 CF
L

p
. 

C
o

n
te

.b
le

 

4
·7

2 

4
·3

8 
14

.1
7 

2
·3

9 
23

·3
9 

7
.7

5 
6

.5
1 

6
.7

0 

1
.4

3 

13
·9

5 
30

9
.0

7 

1.
69

 
-
-
-
-
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
 

"U
E

N
'f

E
: 

?
rl

!p
a
ra

do
 

co
n 

b
as

e 
en

 
e
l 

an
ex

o
 N

Q 
20

 
Y

 
en

 
lo

s 
e
st

a
d

o
s 

fi
n

a
n

c
ie

ro
s 

de
 

em
p

re
sa

s 
n

o
 

an
a
li

z
a
d

a
s

. 

N
O
T
I
S

~ 
a

)-
.8

1 
ca

p
it

a
l 

c
o

n
ta

b
le

 
e
s 

re
p

re
se

n
ta

ti
v

o
 

de
 

la
 

in
v

e
r

s
ió

n 
p

ro
p

ia
 

to
ta

l 
d

e 
lo

s 
ac

c
io

n
is

ta
s

" 

b
) 

·E
l 

si
g

no
 

(-
) 

re
p

re
se

n
ta

 
sa

ld
o 

n
eg

a
ti

v
o

 
o 

p
ér

d
id

a
. 



ANEXO Nº 22 

ANTEPROYECTO DE DECRETO 

DECRETO Nº ________ _ 

LA ASAMB LEA LEGISLATIVA DE L11 REPUBLI Cil DE EL SALVADOR, CONS I DERANDO : 

1 - Qu e el tra nsporte d e pa s a j e ros y c a rga en genera l y e l 

transporte por me dio d e autobuses y camione t a s e n pa rticula r, ocupa n un 

lug a r promi n e nte e n l a e conomía d e nue stro pa ís, y a que é ste procura uti 

lida d de tie mpo y e spa cio; que se h ce indispe nsa ble l a inte rvención di ­

r e cta del Est a do e n su r e gulación me diante l a a proba ción de norma s l e ga­

l e s que g a r a ntice n l a continuidad y segurid a d d e l transporte d e pa saj e -­

ros y c a rga y l a e quidad e n l a s tra nsa cc ione s comerci~le s d e los e l e me n­

tos d e cos to, que incide n e n e l mante nimiento y r e pa r a ción de los v e hícu 

los aut omotore s; 

11 - Qu e e s e vide nte l a d i f2 r e ncia e ntre los pre cios d e lo s re ­

pue stos y a cce sorios pa r a vehículos automotore s , e n el me rcado interna-­

ciona l con los d e nue stro me rcad o int e rno; 

III - Que e l encare cimi~nto de los pre cio s d e los repuestos y a c 

c e sorios d e los v e h ículo s automotores i ncid e n fue rtemente en e l costo de 

ma ntenimie nto y repa r a ción e n l a s unida d e s d e l a s e mpre s a s que pre stan -

los s e rvicios de util i dad pública ; 

IV - Qu e los objetivos fundament a l e s que s e pe rs i gue n, son , por 

una p a rt e , pone r a los int e r e s ad os a cub i e rto d e s e r sorpre nd i dos con -­

pre cio s a ltos e n l a s tra ns a cciones qu e e f e ctúe n con a cce sorios y r e pue s ­

tos d e vehículos automotore s; 
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v - Que l a i mporta ción, distribución y vent a de r e pue stos y a~ 

ce sorios extranj e ros , he chos por agente s exclusivos de l a s empre sas pro -

ductoras , constituye n monopolio de he cho que intervienen en l a formación 

de los precios de d ichos repue stos y a cce sorios , y cuyos monopolios son 

advers ados en nue stra Constitución en su Art . 142; 

VI - Qu e por lo expuesto anteriormente , es indispensab l e d i c - -

t a r l a s medida s neces ri a s , re l ~t ivas a una t a sación de los precios que 

tiendan a l abar a t ami ento de los repuest os y ac ce sorios, procurando en -

lo posible no menoscaba r lo s pr i ncipios fundament a l es de I n libre empr~ 

sa e i nicia tiva privad~ ; 

t e : 

POR TANTO; 

en uso de sus f a cultad2s Con s tituciona l e s, DECRETA l a siguie~ 

"LEY REGULliDOR i\ DEL COKCRC I O DE ACCES ORIOS Y REPUESTOS DE VEHI 
CULOS l,UTOMOTORES " 

Art . l º - El obj e to de l a pre sente Ley , e s fij a r pre cios m¿ xi-

mos de ve nta a lo s a ccesorio s y repue stos para ve h í culos automotores --

que se i mporten, vendan y d i str ibuyan e n e l país . 

Lo s a rtículos a que se r ef i ere e l inciso ante rior, que s e ela 

boren en los Estados Si gnatarios del Tra t ad o Gene r a l de Integr a ción Eco 

nómica Centroameric an a , estar2n suj e tos a l a s r egul a ciones que señal en 

lo s Conven ios y Protocolo s respec tivo s . 

Art . 2º - Queda e cargo del Ministe rio de Economí a l a a plica--

ción de l a pre s ente Ley a cuyo e f e cto t endrá l a s siguientes a tribucione s; 

a ) Fij a r los prec ios m¿ximos de los a rtículos a que se r ef iere 
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e l Lrt . l º ; 

b) Ve lar porque se cumpl an sus d isposicione s, pud iendo solici 

tar l a colaboración de otra s autoridade s, cuando lo juzgue conve nie nte ; 

c) Imponer y h ace r e f ec tiva s l as sanciones a que se hagan a -­

crGedore s quiene s infrinj an es t a Ley , sus r egl ament o s y l as r esolucio- ­

nes que a l r espec to d icte el e xpresado Ministerio. 

Art . 3º- Pa r a l a d e bida aplicac ión de l a pr esente Ley, los im 

por t adores es tán obligad os ~ cumplir los siguie nt e s r e quisitos : 

1) Presentar ante e l Ministe rio de Economía , en e l t ~rmino de 

tre inta días , contados a part ir de l a vige nci a de es t a Ley , listas de -

precios d e r epuestos y a cce sorios para l a v e nta a los det alli st~s y a l 

púb lico; 

2) Prese nta r l a document a ción que demue stre n los Costos que -

l e s irvieron pa r a elaborar l a lista de prec ios; y si lo exi giere e l Mi­

niste rio de Economía , los documentos de importac ión de los tre s años an 

t e riúres a l ~ vige ncia de e sta Ley . Dicha docume nt a ción e st a rá sujeta a 

comproba ción poste rior . 

~ rt . 4º - Se fij a e l 60% como utilida d máxima en l a venta de -

r e puc:stos y a ccesorios . Este 60% d e utilidad se estable ce sobre e l cos­

to de di chos art ículos pue stos CIF en puerto salva doreño, más impues tos 

d e import a ción y se distribuirá en l a forma siguiente : un 30% p~ra el -

importador y un 30% pa r a l os establec imie ntos que los expenden a l menu­

d e o. 

Art. 5º - Las r e solucione s del Mi nisterio d e Economía que f i-­

j e n los precios aprobados se publica r á n e n e l Dia rio Oficia l y en dos -
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de los diarios de mayor circulación en l a capita l . 

Los pre ci os , t anto par a i mporta dore s como par a los estab l e ci­

mi entos que lo s e xpend an al menude o, entrarán en vigencia ocho d í as des 

pués de su publicación en el Dia r io Of i cia l . 

Art . 6º - El' import&dor es tá obligado a justificar previ2mente 

cua lquier a lza en e l pre cio de los product os comprendidos en la presen­

t e Ley . 

Los pre cios r efe ridos no podrán ser aumentados por ninguna r a 

zón . 

Cuando l a s circunstanc i as del mercado impongan una variación 

debidamente comprobada en los pre cios , e l Ministe rio de Economí a deberá 

fij a r un nuevo precio máxi mo obliga torio . 

Art . 7º - Par a todo producto comprendido en l a presente Ley, -

e l i mportador deber á pre s enta r los documentos que comprueuen su costo , 

l a certificac ión firmada por un oficia l de l a empresa e xporta dora o f~ 

bricante , de que los pre c ios FOB puestos en l a f a ctura s on los que co­

rri8nt ement e usan pa r a l a export ación , excluyendo todo impue sto en e l 

paí s de or i gen . 

Art . 8º - La s vent a s de lo s importadore s o distribuidore s a -

lo s expendedore s , obedece r án a práct ica s come rc ial es usua l es , suj e tán­

dose a los pre cios e stab l e cidos conforme a l porcentaje de t erminado por 

l a presente Ley , y no podrán aquél l os , sin c ausa justificada , negarse 

n proveer a los e xpendedore s de los r epue stos y a cce sorios que l es s o­

l ici ten . 

Art . 9º - Para e l cumplimiento de e s t a Ley , el i mportad or o -
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distr i buidor de los product os en e lla comprendidos , pondrá el nombre de 

l a empresa productora o distribuidora y e l pre cio de vent a fij ad t) por -

el Ministerio de Economía pa r a e l público e n una e tique t a adherida a ca 

da producto. 

Lo s productos e l aborados en e l pa ís o en los Estados Signa t a ­

rios del Tra t ado Gene r a l de Inte gra ción Económica Centroamericana , de be 

rán lleva r adherida una e tique t a en que se indique e l nombre de l a em-­

pre s a productora o distribuidora y e l pre cio de venta de d i chos artícu-

los . 

En todo ca so, l a vent a por unidad de a que llos producto s in- ­

cluidos en una lista e l aborada por e l Mi niste rio de Economía , no e sta ­

r á suj e t a a los r e quis i tos seña l ados e n los dos incisos ant eriore s . Di­

cha lista debe r á fij arse a l a vi st~ de l público en los e stable cimientos 

que lo s e xpendan . 

Art . lOº - Los da tos que e l Mini ste rio de Economía obtenga de 

l a s documenta cione s que sirvan par a comprobar costos , se rán e strictamen 

t e confidencia l e s . 

Art . llº - El incumplimiento o infra cción de cua lquie r a de l a s 

dispos icione s de es t a Ley , de sus r eglamentos , o de l a s r e solucione s 

dictada s por e l Mini sterio de Economí a , será s anc i onado con multa de 

CIEN A DIEZ MIL COLONES , por cada infra cción, s e gún l a grave dad () r e ite 

r a c ión de l a misma , o l a ca pa cidad e conómica de l infractor . 

Ar t . 12º- La s multas a que s e r efi e r e e l art ículu ante rior , -

s e rán impue sta s por e l Dire ct or de Comercio Inte rno y Estabiliza ci0n 

de l Ministe ri o de Economía , conforme a l proce dimiento e stable cid o e n e l 
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a rtículo siguiente : 

Art . l3º - Al t ene r conocimiento de l a infra cci6n , e l Dire ctor 

de C!)merc io Inte rno y Est a biliza ción mandará oír a l i nte r esado 9 dentro 

de l plazo de dos d í as . 

Vencido d i cho pl a zo , haya contes tado o no el i nte r esado , se -

abr i rán l as diligenc i as a pruebas por e l t ~rmino de ocho día s . 

Transcurrido e l t ~rmino pr obatorio, e l Direct0r de Comercio -

Inte rno y Estab iliza ci6n r e so l verá dentro de los tre s día s s i guientes . 

De lo r esue lto podrá ape l ar e l interesado dentro de l os tre s 

dí as sigui ent e s par a ant e e l Ministerio de Economí a . 

Art. 14º - Toda r eso lución definit i va pronun c i ada por el Dire~ 

tur de Come r c i o I nte rno , s i no se ape l a r e de e lla en e l término de Ley , 

debe rá remitirse en consulta a l Mi ni ste rio de Economí a , qu i en C'111 si) l '.) 

la vista de los autns y dent r o de l pl a zo de dos día s p0drá C!1l1firmarl a , 

r e f ormarl a o r e vocarla , según sea de derecho . 

Art . 15º - Admi tido e l recurso a que se r ef i e r e e l último in­

cis0 de l Art. 13, el Direc tr)r de Comercio I nt e rno y Est abil i za ci6n re­

mi t irá dentrn de l as ve inticuatro ho r a s hábiles s i guient e s a l a fecha de 

admis i ón del r ecursu , l a s dil i genc i as a l Mini steri o de Economí a , con no 

ticia de l as parte s. 

Re c i b i da s l a s diligenc i a s e l Mini sterio señalar á e l pla zo de 

tr· s día s contados de l s i guiente a l de su r ec ibo pa r a que e l r e currente 

pre sen te los i nformes que creyere conven i ent e s , y s in más trámite s pro­

nuncia r á dentru de los tres día s subsigui ente s l a correspondiente r eso­

lución conf i rmando , r e formando o r evocando l a r e solución ape l ada . 
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En tuda ca so, l a cert ifica ción de l a r eso lución def i nit iva -

por l a cual se i mp\mga una multa , t endrá fue rza eje cutiva . 

Art . 16º - Cuando de l a infrac ción a l a presente Ley pudiera 

r e sul tar r e sponsabilidad penal , el Mi n i ste r i o de Econ <1mí a cer tific"rá 

l o conducen t e y lo r emitirá al Fisca l Genera l de l a Repdbli c ~ , a f i n -

de que promueva l a a cción corre spondiente . 

Ar t . 17º - El Poder Ejecutivo en e l Ra mo de Economí a De cre tar á 

e l r egl amento de l a pr e sente Ley . Entre t anto , lo s ca sns no previ stus -

en ésta , s e rán r e sue lto s d i scre c i onal ment e por e l Ministe r i o de Econo - -

mí a . 

Art . 18º - Quedan derogada s l a s dispos iciones que se opongan -

a l cumplimi ento de l a presente Ley . 

Art . 19º - El presente Decr e to entrará en vi gencia JCh 0 dí as -

de spués de su publ i ca ción e n e l Di ario Ofici a l . 

DADO EN EL SA LON DE SESIONES DE LA ASAMB LEA LEGISLATIVA ; PA­

LACIO NAC I ON 1L: San Sa lvador •••• • ••• 



ANEXO Nº23 

NOMBRE DE LAS EMPRESAS QUE OPERJili EN EL SERVICIO URBANO DE SAN SALVADOR 

C. A. S .S .A. 

A.U. S .A. 

T.U. S .A. 

T. A. S . S .A. 

E.A. S . A. 

E. T. S .S .A. 

COPACST I NTRAL ó 
(C . O.P .A. C. S . ) 

LA FLECHA , S . il. . 

COPSINTRANS 

M. A. T.S .A. 

S . A. S . S .A. 

E. L. L.S . A. 

C. O.T .r. 

T. A.U. S . A. 

C. O.T . S . A. 

Compañ í a de Autobuses Salvadoreños, S. A. 

Aut obuses Unidos , S . A. 

Transportes Unidos , S . A. 

Compañía de Transportes por Autobuse s -
Salvadoreños , S . A. 

Empresa de Aut obuses , S . b . 

Empresa de Transportes Salvad oreña, S . A. 

Coopera tiva de Ahorro, Cr~ditos y Servicio 
de Trabajadores de la Industr i a. de l Trans­
porte de Responsabilidad Limitada . 

La Flecha , S . A. 

Cooperativa Salvadoreña de la Industria 
de l Transporte . 

Motoristas Asociados Transportistas , S. A. 

Servicio Aut obuses de Soyapango , S . A. 

Empresa Lópe z y Lópe z, S . A. 

Coo perativa de Obreros Transportistas 
Independientes . 

Transportes de Autobuses Urbanos , S . A. 

Compañía de Obreros del Transporte , S. A. 
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FLúT DE LA NAC ION PAR A EL DESJ1RROLLO 
~CONO~,:ICO y SOCI.AL (1965 - 1969) 

EsrUDIO CENTROLMERIC f.NO DE TRANSPOR­
TBS " IITFORrlIE RESUMIDO. 

PTT:SGRACION DE lúIERIC _ LhTINA 
EL 'lRAUSPORTE y EL CONIERCIO INTER­
LAT.I NOiUVIER I CM O. 

EL TRllI SPORTE EN lJv'IER ICL Ll\T I Nll 

ECONOMI A DE LOS SISTE!\1ilS DE . TRANSPORTES 

ECONOMIA DE LOS TR.llf SPORTES 

TESIS : ESTUDIO DEL TRliNSPORTE AERERO y 
VHS DE COMUNIC¡, CION EN ENTRO AMERICA 

n TFORlIJiE DEL SEMINARIO REGIONL L DE ADMI ­
lT I S'l'RúCION DE PROGRIIM ,S DE CONSTRUCCION 
y M!,NTENI MIENTO DE C lIRRET~RliS 

DERE CHO DE 1/, INTEGRJ1 CION 

ESTUDIO DE TRANSPORTE - 1968 
~.I!,;TROP LAN 1980 

PLJ,N DE DESARROLLO METROPOLIT ANO DE SiiN 
Sl,LV llDOR 

PLAN QUINQ,UEN1\L 1968 - 1972 
SEC'l'OR TRANSPORTE 

Consejo Naciona l de Planifi ­
ca ción y Coord ina ción Econó­
mi ca . 

Secretar í a de Integración -
Económica Centroamericana y 
Consultore s Norteamericanos . 

Mi gue l S . Wionczck y EnriQue 
Angulo H. 

Nac ione s Un ida s . 

Frit z Voigt - Fondo de Cul­
tura . 

Michael R. Bonavia , rr . b. . -
Uni vers i dad de Cambridge . 

otto Fabricio Ri vera 
Universidad de El Sa lvador . 

ESAPAC . 12 a l 16 de octubre 
de 1964 . 

Inst ituto para l a Integra ­
ción de llmérica La tina BID 

Dirección Gener a l de Urba-­
nismo y llrQuitectura . 

Dire cción Gener a l de Urba-­
ni smo y llrquitectura . De pa~ 

t ament o de Pl anes de Desarr~ 
110 Urbano . 

Consej o Nacional de Pl an i fi ­
ca ción y Coordina ción Econó­
mica . 



INDICADORES ECONOMI COS y SOC I ALES 

REV ISTAS MENSUALES 

ANUliRIOS ESTllDISTICOS 

DOCUMENTOS ESTADISTI COS 

DOCUMENTOS ESTADISTICOS 

ESTUDI OS DE PUD IT OR I L 

DOCUblliNTOS ESTAD ISTI COS 

ESTADOS FINANC I EROS 

HEMORIAS 
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Conse jo Naciona l de Pl anifi­
cac ión y Coordinaci ón Econó­
mica . 

Banco Centra l de Reserva de 
El Sal vador . 

Di rec ción General de Esta- ­
dístic y Censos . 

Direc ción Gener a l de Trans­
por t e s y Comunicacione s . 

Banco Centra l de Rese rva -
de El Salvador . 

Vnria s empr e sa s de transpoE 
t e urbano . 

Minis terio de Ec onomí a . 

Varia s empresas de Trans-­
porte Urbano de San Sa lva ­
d or . 

Comisión Ejecut iva Portua ­
ria Autónoma . 


