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N T P 0 0 iJ C C I O t ) 

La subsistenc ia del género humano, por su propfa naturaleza est6 con­

dicionada a la consecusiOn y pl JcaciOn d diversos reactivos vitales; blo­

Jóglca, fisio l6gic y pslcológlcamente la ausencla de tales reactivos, e re­

sensaciones que r accion n en el hombre negattvament generando las nece­

s ld des inh rentes a su condición racional . 

a gran gama de reacti vo5 o satisfactores de esas ne sldades s en -

cuentran en et mundo que nos rodea, en di ferentes lugres y a diferentes -

dfstancl s, en di ·eren tes for s y en diferentes épocas, en diversas cali­

dades y en e ntida.des variables; a vece es posib l e que no tengamos que in­

tentar nlngQn esfuer~o ara cons .gulrlos poro · e l o podemos obtener en el -

propi o lugar en :¡ue moramos, pero sucede que Eln la mayorf de la.s oca s iones 

tenemos que movíllz rnos per conseguir los bienes o servicios que satisfa­

rbn nues t ras nece ldades; en muchas c i r cuns tanc las e solamente n ces.ario -

smpl e. r 1a uer za f tsi ca del hombre par lo:i rarlo, o sea caminando haci a las 

fuen tes de abastecimiento con e e prop6 ito, pero 1 verdad es que la mayo­

rt de las veces es s fuentes de su inlstros estén distantes y en múlti~les 

grados p r todos los habf t ntes del orbe. Puede ser que para mucha-s pers2 

nas, muchas cosas no estén a su alcance e-n e l pre ente nf puedan estarlo -

nunea por obst culos ftslco s o naturales y otra s rén conseguidas eon ma -

y.oro menor dlftcult d, o puede 

n idedes. 

be r abunda"c i de ellas en muchas oportu-

F.n concatenacf6n los deseos y neces idades ffsicas u orgén i cas d l -

hombre ntre los que e encuentran la alfment c ión, el ve, tido, la vivien­

da, la salud y otros satl s factores, se encuentra e l interés por la educa -
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cfOn y l a expansión e5pJ r ltual, por el ltrutsmo y 1 f il antropía ; 1 exp r~ 

si On t fpi a de estas sensaciones aparece en 1 s dJverslones, 1 satlsf e -

c!On de servf r 1 pr6J imo y el eje.rdclo voc cton 1 o profesional. 

e vidente que los bien s servicios ue sat i s acen todo ese orde -

de erm n ntes n ~ srdades en gran pr'oporclón pueden obteners y movf l izar­

,;e a lo. ho-3a re5 para s u a lle cl 6n ulterior, como sucede con los bienes m_ 

teriales y l guno~ se rvicios domé~t! co~. pero debe notar et blén que en o 

t ra s ci rcunstancias e e l ser hum no ~1 que debe mov i li zar.e hasta donde se 

encuentr e1 :; ti factor para recJbtr ~a s a t i facci ó n . n e l gr ado que le­

n ce tte, y ést es e 1 ca~o de 1a concresió de estudios, e l pi cer de dis­

f rut r de una obr de te tro, lo deportes, las actividades sociales p r -

pre~entar l gunos ejemplo 

Todo ese r d to d~ ar: fón de la act i vidad hum~r; su re un de-::.orden p t~ 

16. ico s i no obtiene los bter. s y s ervicios nec.esarloc; en el lu9a r y momen­

to propicios p r .~n5e1uir las s~tfsfacclones Individuales y co l ctlv sen 

el género humano, y es precisam nte aquí donde ent en unci ones e l sec tor 

de los t ransportes, imprimiendo 11utflidad en e l espacio11 y l a 11ut l1Td d­

en e l t i empo" tan des,; rit s y comentadas a través de la hfsto ri por l os -

t r atad ist a s n l e economf de lo t ransportes. 

l.a. funcio nes d los tran,;porte . se reducen en def i ni ti va ah cer se-

qu f b l los btenes y s rv i c los qu e l hombr e necesita par subsistir en 

medida de sus posi bl1Jdades, en sus dos formas trad i ci onal e s , sea; omo f .s:, 

t or di r ecto o Indirecto d . produce! n, y en vias d consumo ffna l , o por~ 

Jor dec irl o, l os -t ranspor te~ !!!On in~umo o producto según e l caso que se CO.!!, 

5i dere, en e l espaci o y tiempo dt ponJb l es l o que Incide en l o d i verso. 

gr ados de ut ll id d ~u gen e r an a l os satisf~ctores. 

Ahora bien, n el e o que nos ocupa, las utt l ldades de espacio y t ie~ 
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po para los transportes por carreter , estén fntl .mamente r \illl a clonad s con 

aquel t ipo de bienes y servicios que reouieren mayor acceso y movilid ,d, a 

menor coste/en una ére pr~ct l c:amen te pequel'.la como es la reg ión c• ntro mert 

caria, puesto que puede asfmil r se o con tderarse a un gran centro d distrl 

bud6n eomerelal s i se l e compara con las 1 randes urbes de lo (\ p fses gnm .. 

des y cLser rollados del mundo, razón por la que te ~on aplJ cabl s las carac 

tertstleas de suyo propfo como son, convertirse en el s f tem de tr n, por -

tes de mayor atractivo por su servicio de puerta a puerta, ya sea de las -

fuentes de ma t rlas primas a las plant s de ~roduec i6n, o de stos a los -

centros de expendio o consumo, '" demora~ rii espé ras 

As imismo, Ja ventaja ~e adaptarse los vehTcu l os una Jnflnidad de u--

sos. tamaRos y formas, colabora en toda s las actlvldade~ de l hombre con la 
- ·- - -- ---- - ---·- - - .,.--

mlis i li mitada li bertad qu no ofrecen otros medios de t ranspor te, tanto p -

re la t .rens ferencia de pe r sonas como de los bJenes materia les 

A.demit s , siendo los vehtculos de f ci l manejo y permitiendo que su rep!, 

ración y mant n imi ento sean de ráp ida real i z d6n, es dab l e que sus propie­

tarios pued.an lle . ar a con egui r l s. ver,tajas de contratos colectivos o coo 

perativos en esos conceptos . 

Se tiene ta Impres ión de que e l Transporte por Carreteras a lo largo -

de Cent roamérica por· lo gene ral resulta de mayor costo que e l que se r ea l i ­

:za dentro de h s front ras de los paf ses. en p rte por h f alta de una reg.!:!_ 

lad ón s l stemAtica que l os organice, y por otro lado, debido a una g__r~- ~~ 

t lda-d de problem'-15 que confrontan tos transportfstas de.ntro de $U pafses y 

en el resto de patses de la reglOn, 

Sei'ía lar esas defi , iencias y las que presentan las empresa d transpo!_ 

tes en su organl za cf 6n e lo ,::¡ ue pretende este trab Jo, con e l ánimo de su­

gerir l gunas medidas pertinentes para eliminar las y mejorar la ac:tlvidad -



,;-·oordlnando tos sistemas de transporte locales, con un sistema integral que 

han de constituir lo transpo rte centrna. ricanos. 

Comienza la tesls con la xpo lclón del desarrollo acaecido e los trans. 

po r tes por e rrete ra a t rav~s de la historia cent roa rlr::.::ma, donde se ex -

presan las e usas, fecto51 y el impulso inducido por ~1 ltereado ,omún a 1@ 

act iv idad de mérito , situación actu l del Infraestructura correspon 

di nte, sus co~tos y ft nanciamie~to y un e~tado del régimen presente de lo s 

servicios en los aspectos, Juridico, econ&nfco y administrativo. 

Se compar los transportes por carreterA con ot ros m dios, a fJn de -

dest car su parti c ipación dentro de l istema ql ob 1 del sector d transpor­

tes. asf como también un !'.Ístema parent c¡ue a juicio de1 autor de "'Sta t_! 

sis oper&ri con ef fcle nc!a dentro de l os requerimiento de1 ercedo Común . 

Además sé efec t(Ja una anl! l i~f~ de lo-; principa l es Jn~t ru entos de int~ 

g rad6n econ6mi a, conducente a poner de m r,lff . to la ~ Inquietudes surg í -

das para resolver lo s problemac; de este tfpo d. s .rvlcio$ -tran,;;porte por­

e rreter s- que han preocupado las. eutoridades ofic iales centroamericanas 

con e 1 pr op6s i to d f 11 i tar e 1 fon e Ion mi ,nto de 1 rogr am· de / ntegra,r; Ión 

:conómlca; se expresa l uego, la ne cesidad de ll egar a un convenio multil t!! 

ral que regu l e tale. ervlclos, ya que act ualmente. dicha r egulac ión ocurre 

e nlv nac ional en e da p ts sin con5id rar problemas ultrari clona l es que 

deben se r unf flcados . 

En el transcu r o de estas notas a arecedm término s como "re9fonal" o 

'' r eg lón ' ' con lo que quiere hacer s~ comp render a Centroamérii: como una uni­

dad, o tambl n el concepto 11comerclo ext rior" ".! Ue ldentifics el comercio -

del conjunto de patse~ con el resto del mundo. t 5im i smo. cuando s , menc io­

na e l término " l! suarfos 1' h mos de r eferirnos a los consumidore~ de servi -­

c lo s y ~o a la per sonas naturales o Jurfdicas que operan una ruta, lfnea o 



concei 6n des rv lclos d tr n1porte _ 

: ermi"l.9 la ·~!'l l ~ eml ti ndo uri seirle de conclusiones. la s cual e: e!S d" 

e spe rar coadyuv~n Interesa r a la par ta5 partici pante en le lndu tria 

del tran.pcrte po r cal"retera:;, al bus cai- la -s f. Oluc Cines edflcuade \ii p r al -

cantar la~ ldea5 y met¡,f. ,ue en e l la ~e ;ut_¡i eren. 



, ; 11c:. JúMef'\ de. "!' r6fleo Mfstórlco . . -- ---- -----

i; la f oJord a Espai'lola qu dio orl9er1 a nue~t ra s !iOcled des, lo mcv11 I za 

~Ión de los recu r sos hum ~or y materl ~ ~e 11 v ba e efecto por me los,~ 

di ritarlo ':' , como l o e h r ra ;ción .en f1na l y hum~na, ra 2:6n po r la que los­

e Tno~ ,e)(isten tes -:: on 5i tian dt: :s i ples vereda. , o de huellas de c.,.rreta -

cuando l votum ri d~ tr3ft c.o •ra m s d :-. so; p<:!!ro la tón 1 p rante mostra 

po lft leo- económlcu o admi n istr tive " que em"'n bal"' de l '.:> ei1,c de le .Pen f nsu­

la . l1u :::uales plasmaron ,J n marc do ant ~01, ismo y loe 1 ismo ntr l oi poco ~ 

pueblos y v il le:-, ., ue en h ápoce convi vf n, e n.\O se'! desprend d Ja51 f ra ses 

del ltu,tre le ::1 islador t his toriador Lleencl do ,~odri 9o ~acio rene· t ªº..! 

l i zer los princi pales aspectos 1ue llev ron 

centroamerlc n . 1/ 

la c ri . ts de l a feder ción -

i / 

"?e ro de be not r se que toda s es s pri m ra1. vil la s de Su tem ta. 
Te:;¡uci1 l pa. rom y Jua. f ar, > l v dor, León , f: ranad y f, rt :,l<il, 

lr dedor de las ,:u l s ~i ró l vida e conómico- ocial. o cuando 
enos l o pol tt lca,de l s provincias centro mericanas. , no fueron 

fundadas t ndlend a det rmln d s cordf c iones de e re nfa, f -

cl1Jdad de comunicac lone:s u otra<- c u lesqulers, lo cu 1 hub i ra 
'.'\ ido part . muy rac ional un pl an o c.dt e rio de colonl2:ad6n. 
Co o é te no exist ló, la villas nacieron n n.O ro, situecJ6n­
y ccmdJcio 1,E d pe d' nt s sólo de 1 vo l u t d o el capricho I_!! 
dlvidual s de capitane$ y tenier.te '.$ . V como t.t to~ nunc actua­
ron o r gan l zadl!mente n r un i f i e dos po r u, s .nt ido de co I bor 
i6n, sino I contrario, en un for completamente nér~ul i:.a , -

y muchas vece. hasta opu sto, unos a otros, por cues tiones peJ:. 
son les o jurisdi ccionales , la . vi11 por ello fu dad qu d_ 
ron e$p rram das e n lo ~. ~00 ktlóme- tros d long itud d 1 ! s tmo,­
en meseta. y va ll e . Jndep ndlentes, incomuni cada .: y larg!lm~.nt "­
dlstentes un ·s de otrest Trág lc~ condt i6n que se pro longa h i 
ta nue tros dtas 11

• 

i~r yectorla y Crr11s del• ~ederac lón Centro r Ic en 1, de 1 I i ,;en -
et do qodrl , o ... ado •1 9 i g ina , 
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Este e~tado de cosa hace suponer que las interrelaciones soc ! J~s, 

poltticas y económicas se encontraron en una situac tOn precaria que no con­

dujo a un rncremento del 7 r~flco e Inte rcambio de cultur s, xpe r iencias , -

transacciones comerciales o de otr í ndole, como no sea t s actividades pr2 

pias intern de cada comuni dad , en desmedro de l des rrollo de las vta de 

comur.tcación pro Interconex ión de l os segmentos de Cent roamérica. 

Todo p rece Indicar que no hubo conciencia en absoluto de pa r t de­

l as personas encargadas de gener r nuestra ociedad, en 1 sentido de con -
~ i/ 

formar y orJer,tar una unid d comunltarla de la que se obtuvle. en vent j s -

po lf tlcas. adml ~f strativas y econó ico- soc l le5 para la Incipiente soc iedad 

ee troamerfca a, y as í l o co!"firman l o~ onceptos que emlt lera don Cl e to -

~onz l ez Vi quez n un e~tudio ue el borra sob re posic ión de Costa ~lea 

y de , u Jef de~ tado don ~r llo Carrillo ante la ~e ~r c lón · ? ' • .J 

" r·Hngún lazo vi "}oroso uní a e~tas provincia s. ada una ten la 
su t"'ob r n dor. nombr do d I rect ment e po r 1 a C(l) rona : y aunque -
toda se hall aban bajo 1 demasiado laxa dep _ndencia de una r,~ 
pltanta ben ra l para lo admlnistrativo, y de un Audiencia pa­
r to Judlclal, ri re l ldad vivtan aislad s una ,; de otras. t1 
Reino er una a3rupacl6n de untdades que no se sumaban , y Ja -
m~s xistió un pueb lo que re spond i ese a t a d riomlna-eión de Ce.!!_ 
troamérleano 11

• 

An t e el desorden admini s trativo de los nive les directores que p rodu­

jeron un ai l amlento crónico en Ja atomizadora co lonia de l ~ caj ~ de terre 

tante de nu ,stras vtas de comunicac ión -:orno 1o corrobora don tlodri go ~acio 

en su obra r:.ltada al aludir el abandono y la opre _i6n de que eran vf c tim s­

las comunldmdes poí pa r te del obie rno de l a Pentn s.t.ila y las autoridades de 

2/ ' omentado por el l i cenc iado ~odri 10 rac lo qrenes en su obra citada . 
ág In 12 



u tema! a: 

11/.\bandono , por Jemp lo, cuando no abri e ron caminos , no hab l I Ita­
ron puertos , no recortaron inju ticla y no lucharon por brl rle 
mercado ext r anjeros o americanos a l a produccl6n. Abandono de 
la que fue en gran p~ rte cau sa , d~sde luego , la conf fguraclón­
geográfica, h o rog rag f a y demh condiciones ambientales dve.r. 
sas a toda f ci l i dad y regu 1 er i dad en J as comun i cae iones 11

• 
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E:n conj unción a est" d~!lo rd en directo r que ensimismaba a las éluto rid,! 

des pionera s de fa Colonia . cuyo lema los Inclinaba a procurar se en compe -

tencla las mej ores ventajas oo lfticas y socio-económ icas para la comunidad­

en que mil ltaban y ¡noraban, ind iferen t ement ~ de la suerte que corriera la­

comunidad vec ina o hermana , l as condic iones ambient~ les con tri buye ron a de­

s;;m imar a nuestros ri r s lide res orgzr:i:~atlvos y pol t tl cos , en la procu­

ra de buenos s i stemas de comun i cac ión y tr anspo rt e , como se deduce de l as -

anteriores f rases citadas . 

Las e:stadt stlcas disponi b l es en mateíia de tnmspt,rtes <::e ntroameric.2, 

nos aseveran con certeza la veracidad d 0 los conceptos exp resados y citados 

por don Rodri go Facio 3renes, y parecen div idir la h i s toria de l a act ividad 

de los tr nspor t es ~n dos e tapa s bien de l Imi t adas: una que p rte de nues -

tro ori gen col onia l ca racte rizada por una letbrgf ca, l enta e indiferen t e d~ 

die ciOn a habllft~r y mejo rar la~ carretera s y caminos, producto d un ap~ 

ci bl e desfnte.ré s y conformi dad, que deparó el local i smo gen~rado por los -

descubridore s de nuestras t ierras en su antagon i smo febr il¡ la otr etapa -

princ ipia con el despe rtar de l a presente generact6n portadora de nuevas I­

deas sobre progreso , que venciando los sentimientos pa rticulares y per ona­

les de l localismo ha vi t o con ojos vi s ionarlos l a p romesa que cons t ituye • 

pa ra l os pa t ses centroamericanos, el establecim iento de un mercado comOn , -

de un zona de 1 lbre come rcJ o y la Integrac ión pauhtlna de sus economtas,­

a fin de obtener el fruto colectivo del progreso económico , soc.ia l y cu l tu-
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ral para sus h bitantes . 

Veamos en cifra$ un ejemp lo de 1 aft rmado: 

CARRETERAS .Ql CENTROAMER I CA 

(long itud en •\ s .. .. 

Pa ts Pavimentada Todo t iempo Tot a l 

1953 1963 1953 1963 1953 196 3 

Gua temala 3} 1303 4 , 030 6.2(,6 4. 360 7.569 

El Sa lv dor 600 105 7 900 2. 024 1 .soo 3,08 1 

Honduras 430 1. 570 3, 100 1,570 J . 530 

Nicaragua 300 8 19 670 l.¡. , 376 970 5. 195 

Cost Rica 8 10 125 3 l. 20 4. f 88 1.830 5 •1441 

TOTAL 2040 4862 8 . 190 19 ,951.¡ 10 . 230 24.8)6 

FU NTE : Es tudio Cent roamericano de Tr anspo rtes del 

Consorcio: Transportation Consultant s , lnc., de Wash ington D. C.; 
Wilbur Sml th and Assoclates de Columbi~ , ~- C., y 
Con~u1ticnica Ltda . de San Jos~ de Cost a Rica . 

En los d tos de la tabla expuesta se observa que en e l lapso de 10 ~ 

ños la long itud de caminos y carreteras hab ilitadas ha excedido a l doble de 

la longitud construida a t ravés de nuest ra hi s toria l o que viene a corrobo­

rar la pos ici ón expresada en cuanto a l as etapas del desarrollo de los tra12.s 

portes , m~x lme si se toma en consid ración que el p rtodo anterior al año-

1953~ presenta una s ituación cara terizada por c inco Si stemas diferentes -

que se desarrollaron a nive l naciona l despaciosamente, al ritmo de l trans -

curso de una vi da po lítica , econ mica y social, que les m rcaba l a paut a 

los dirigentes gubernativos , en contraposlcl6n a una sociedad con previ s ión 



y dinamismo , promotora del proceso de in tegrac ión económi ca . 

No nos con f o rmemo . con esto y ob ~er vemos otro ejemplo en ci f ras, y~ 

ho ra nos vemos ar ferir a la cant idad de veh fculos que han circulado a tr~ 

vés de las ca rreteras cent roamericanas, aunque l a mayor fa ln f ra f ronteras , -

pero denotando la Intensificación que se le ha d do al transporte en los úl 
timos arios: 

EX I STH!Ct.C\ DE VEHICULOS f:! MOTOR 

(M iles de Un idades; 

Pa i s Autom6viles Autobuse s Camiones 

1950 1962 195 1962 1950 1962 

Guatemala 7.8 20. 2 . 1 2. 6 ., 
l. . 

o 11. 8 

El Salvador 7. 2 18. O o.6 6. 3 1. 4 8 . 0 

Honduras 1. 6 4 . 2 1) , ~ .. ,. 0. 7 1. 2 3, 5 

Nicaragua 1. 6 8.' º· o.8 0.9 5.4 

Cos ta Rica 4.o 17. 7 o.6 1.4 2. 4 7.8 

:= UENT E: CF. P L, El Transporte en América Lati na E/CN.1 2/7031 / Rev . 1 

De nuevo aqu t se observa el notable inc rement o que han experimentado 

los transportes po r carretera en el perfodo que se extiende del año 1950 a 

1962 , y es justamen te la época en que se empieza a gestar el ciclo de nego­

ciaciones bilaterales y multilate ral e s de lo s pa tses de l ~rea centroameric_! 

na , con el propósito de lograr un ace rcam i en to entre ellos, por medio de la 

intensificac ión de l comercio y la indu : tri a y de l int e r cambio social y cul• 

tural . 

El volúmen de Tráfico se tornó de un ritmo lento y dificultoso en a-
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nos anteriores, a un flujo dlni§mlco y acele rado en nue·tros dí sAu prome­

t lcanz:ar cifras insospechadas en el futu ro de Centroamérica . 

b) Crecimient o de 12. Población y_ fil Comunidades: 

El crecimiento secu lar de la pob l ación as í como la apartcl6n de nue­

vas comunidades, consecuencia del desenvolv imiento natural de toda soctedad , 

no fue facto r determinante que induj e ra a los ltderes conducto res de los p~ 

que~os pa t ses del 1st a ia actitud de en l azarlos con buenos m dios de co-

municacl 6n y transport , y en el lo ;,esa muc:,o la idios lncrast a y razone 

descritas en e l aparte que déj os atrá~. 

Una circunitancia sin o bJ ci6n, que ,nueve a Incl ina al género humano 

a buscar exp nc;lón conÓiTlic.a y .:;.oclal, as f como ad Jlne r 1 s olitl.as 

qu. dJbe eguír la comunidad par alcanza r la s meta y o jetfvos de progre­

so, f';; preclsament . 1 s c:oncenttaclon ~s humanas y las neces idades que g ne -

ran . 

Cantroamérlca tenia ~n gus recursos humanos , un elemento considera -

ble oara 1 grar un de . r roJlo integrado acele rado, en virtud d 

t sa d~ crecimiento de .u pobl clón que siem~re ha t nld , y sl ta 1 cosa -­

hubie r a l!iucedldo, el transJort13 irtracentroamerlcano hoy dta serta vo1umln2 

so n proporción a su c rec imi en to, según pub! icaci n de la Sec retarla er~ 

nente d .J Tratado General de Integración Económica Cen troam~rfcana c~1ECA) , 

que die . lo SiguiPnte: ll 

''Como resultado neto e natalidad , la mortel ldad y los movi­
mientos migratorios, l a población centroamerlcan h crecido a 
un tasa de 3. 7.'f. anual , según la compa ración obtenida entre los 
dos últimos c~nsos. 
Co . t ~fe s separa b itante de l a ta ar 910 l ya que a1can­
z6 1 4%. En el o tro extremo se encuentra El Salvador , que cr~ 
ció a ta t ~a de 2 .. 
Est s tasas , en particul ar la costafricense , se consider an de -
1 as m s al s de l mundo . 11 

/ Cen tro mér f c.a y su Me r cado Común , •lo lúmen 3 - SIECA PAglna 10 
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Aún el progreso a lcanzado en el transporte por carretera a nivel na­

cional, deja mucho que desea r en los cinco pa tses hasta el año 1950 , como e 

deduce de 1 s c i f r s presentadas en los cuadros anteriores sobre carreteras 

habilitadas y veh tcu los dfsponlbles para el t ransporte, lo cual viene a con 

fi rmar que la poblac ión no es factor determinante si no es Inducido por un 

elemento dlnimico, y en nuest ro caso son las dec i siones a nivel po lttlco in 

ducidas por otro e lemento mh dlnAmlco, e l mercado comQn centroamericano, -

que en defin itiva responde a 1 s neces ld des de expansión econ6mlco-socia1-

Y cultural de sus patses . 

En e l caso especfflco del transpo r te reg ional por carreteras, en los 

aRos que preceden al año 1950, exfstta un flujo mtnimo de pasajeros y carga , 

1 oca 11-zado en 1 os pa f ses de Gua tema la y E 1 Sa 1 vador preferentemente, i nap r!it 

crable has ta el punto de que no se dfspone de estad t stlcas adecuadas, dado 

el grado t nflmo de su movimiento . En el caso de los servicios para pasaje­

ros, obedechn en mayor proporción al traslado de personas en cali dad de t_!! 

rlstas y no a hombres de negocios . Asf l as cosas heroos de aceptar, po rque­

tenemos e l ejemplo en nuestro devenir histórico , que la dimensión pob lac io­

nal , si no esté lnfluenciada por reacciones psico-sociológlcas , no Incide -

considerablemente en las decisiones humanas a la hora de encausar un movi-­

mlento expans ivo fntegraclonista, habfda cuenta que sa s ituacl6n ha s ido­

superada en nues t ro ambiente , puede asegurarse que la actividad de los tran~ 

portes tomaré auge a la postre, estfmulada por los deseos y necesidades de 

viaje que engendra e l mercado com(in cada vez más intenso y las concres iones 

lnteg racioni stas en los sectores pOb li cos y privados . 

e) Desarrollo~ Intensif icación Come rcial Integrado: 

Uno de lo impulsos m s conc retos y decisivos que h ace l erado e l d~ 
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rro1 1o de los tr nsportes a nivel regtorial ha sido sin lugar dud s 1 int_n 

s f ffcaci6n del int reambio d biene y . ervlefos entre los cinco pahes que 

const ituyen el Mercado ComOn . a r•f z de los compraml os dqufrldos po r todos 

ellos medi nte suscrlpc l6n y ratificac f6n de los Instrumentos d Integra­

ción , que mi s delante son objeto de xarnen en un capftu1o especial. 

Otro impul. o import nte h provenido de l c;.omercf o ext r ior con terc -

ros pahes • porqué a pesar de que todo los miembros del Mercado CornOn , t le­

nen propias dones portuaria mis o menos edecuados, s iempre se gene­

ra 1 traslado de mere nct s del pu rto d un pats los centros eom rci les 

de ot ro pats miembro o vicever , C.OfllO sucede en ea o ttptco do E1 Salva-

dor que utlli~a el Puer to ~t t $ de G lvez, para efectu r p rte d 1 comercto 

exterior por el O~ano AtlAntfco y Guatemala elq) le l os s rvtclo del Puerto 

de Acajutl para el movlml nto de ciertas mercane fas de y h•da I exterior­

de Centroam6rfe • 

Es t n vertdico que 1 incremento del eomereio entre los patses mlem­

bron; del Mercado Com{m Centroamericano ha contribuido a I lnte.nsificaci6n -

de 1a actividad de los Transport s, qu no cab ninguna duda cu.ando se examl 

nan las el fras de la transferencf d p rsonas bf nes y servici os entr~ lb; 

e l tntercamblo intrar giona1 de. productos medi nte e l K rcado ComOn ha tri .. 

pi le do sus tr ns cciones de 123.821 tonel das 1t~trle s en 1960 a 745 . 200 t2 

ne ladas métricas en 1965, lo cual slgnffica t bién en t~rmlnos r latlvos 

que el comercio Jntrazonal se ha elevado del 7 ce.rea del 14 por ciento del 

comercio exterior total de la reg lón en el mismo 1 pso, s 9Qn 1a proporción­

que se ob erva en los dato de la Secc i6n de Es tadtstiea d 1a Secretarta -

f rman nte de l Trat do General de tnt gr e ión f. conómlca Centro m rieana. 

P' ra Ilustrar un poco As obre 1 Tópico veamos lo qu. al respecto -



dice la publicación de la SIECA citada con anterioridad: ~/ 

11El Comercio lnt racentroamericano const ituye una de l as pru~ 
bas més concluyent es del est imulo que ha recibldo la economl 
a de la Reg ión a través del Me r cado Común. En el t r anscur so 
de los años cincuenta e l Intercambio comenzó a tomar impulso 
en virtud de los convenios bflaterales de comercio que ya -
formaban parte de la inquietud integracionlsta . A partir de 
1959, cuando comenzaron a entrar en vigor los convenios mul­
tilaterales el impu lso se vi goriz6 notablemente . Ya en ple­
na fase acelerada de Integ ración económica, en 1964 , el va -
Jor de las importac iones tntracent roamericanas ascendi6 a -
105 . 4 mi llones de pesos centroameric~nos , cifra que represe!!, 
ta diez veces la a lcanz d en 1952. Con excepción de 1955,­
año en que se regi stró una dlsmlnucl6n de l inte r camb io con­
respecto al año anterior , en todos los demAs el po rcentaje -
de crecimiento ha s ido si gnifi cativo, especi a lmente en 1964, 
cuando el com rcio creci6 casi un 60"/4 con respecto a l añoª!!. 
terior . " 

i l Obra c itada de la SIECA - Pág ina 16 

14 
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la perspectlv de crecimiento se aprecia mej o r en el cuadro que apa­

r ce a cont inuación: 

COMERCIO INTRACENTROAMERIC. NO 

(En mil Iones de $CA-fe) 

l ndtc % de aumento 
Afio Total se 1950 

1952 10, 3 124. 1 

1953 11 . 1+ 137.3 

l951+ 13. 4 l 61 .8 

1955 12. 8 154. 3 

1956 13 . 5 162 . 3 

1957 16 . 6 199 , 7 

1958 20 .5 247.8 

1959 28 . 0 33 7, 7 

1960 32, 7 394 . 1 

1961 3 . . 8 443 ,9 

1962 50 .4 607.5 

1963 66. 2 798 ,9 

1964 105 . 4 1. 269 ,9 

* El peso centro mer icano ($CA) es equivalente a un D61ar (US$) 

UENTE : SIECA 

s/ai'io ant . 

5.6 

10 .6 

17 .9 

4.7 

s.4 
22 .8 

24 . l 

36 , 3 

16 , 7 

12.6 

36 ,9 

31.3 

59 .2 
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Es notable y sorp rendente el auge que ha expe ri mentado el Mercado Co­

mOn de la Región como se conc luye de los guarismos publicados por el organl~ 

mo de integración refer ido, y ese movimiento mercantil ha Imp rimi do una no­

menos I udable din&mlca a la prestación de servicios de transporte por ca rre 

teras en el Istmo de Cent roamér ica; la afi rmac ión anterior puede refor z r se­

agregando que e l mayor voJQmen de la intrat rans fe rencia comercia l del Area -

ha sido soportada o absorbida po r el TrAff co de ca rreteras y puede asegurar­

se sin temor a equivocarse que no se vislumbra por lo menos a mediano y cor­

to p lazo otro medio de Tran porte que merezca mayor atención de parte de l as 

autoridades gubern mentales , en el senti do de habilitar, ampl ia r o mejorar -

la infraestructura, ya que al menos en lo que se refiere al desplazamiento -

de mercancias no hay otro sistema m6s as qu lbl e por su vfabilldad, proximl -

dad de la s comunidades o centros de dis t ri bución, por el servicio de puert -

a puerta, po r las ventajas en espacio y tiempo aprovechables sobre otros me­

dios , y por ser el Gnlco sistema de transporte cuy construcción, conserva -

ci6n y mantenimiento de su infraestructura co rre siemp re a cargo y bajo la• 

r esponsab ilidad de l Poder Centra l en los cinco patses integrado s . 

Es de suma importancia cor roborar lo d icho atr~s. consi gnando al gunos 

conceptos emitidos por el Consorcio (TSC) en su In fo rme Resumido sobre los­

aspectos de mayor relevancia, rel acionados con el Estudio Centroamer icano de 

Transpor tes, e l cual se llevó a cabo por in i c iat iva de l as diversas ins titu­

c iones regiona l es que hic ieron pa tente l a neces idad de al canzar un mejor 

miento en l as facil idades de transporte pa ra impulsar el proceso dlnémtco de 

la integrac ión económica reg iona l; conozcámos los: ¿/ 

.2./ Estudio Centroamericano de Tr anspo r tes -de l Conso~clo TCS- Informe Resu­
mido. Pllgina 40 



"Los datos obten idos por las encuestas de orl g n y d.stfno pra_f 
tic das por el Consultor en el año 1964 fndlcan que 8 .9 millo J 
nes de to~el adas a aproximad mente 73 po r ciento de l tonelaje -
total transportado a través de tas fronteras departamentales-· 
fue movido por e rretera. E to represent el movimiento de mh 
de l SO por ciento de cada producto incluido en el estudio gene­
ral con excepc ión de café, bananos y l godón . 11 
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Mereced stacarse adem s , lo expresado en e l mismo Estudio para refe­

ri rse a la generaci ón d vf jes en Centroamérica , cuyo comentario a lude 1a­

ln terpretac i6n de los gua ri smos present dos en l e Tabla 11-C-I que puede ob• 

s rvar se m adelante . Literal mente s i gn ifica lo siguiente: 

11 
••• Por esta T b1 a se puede aprec i ar que el Transpor te por carr~ 

tera y por fer rocar rlJ represent mis del 99 por ciento del movl 
miento tot a l de la reg ión . El número total de viajes/persona u­
t 111 zando cada uno de los med I os e tá tamb I én i nd I cado , más de 1 
93 por ci en to de estos es efectu do por carretera". 

TABLA 1 1 - C-1 

Movimiento de Tréflco po r Med ios . A tr vés de Fronteras de ;tona . 1964 
(Toneladas mé tricas) 

Medio Toneladas Por ciento Nº de Por <liento 
viajes/pe r son 

Ca rretera 8 .946 , 320 73 . 2 93 . 101. 605 93 .5 

Ferrocar ril 3. 162. 403 5,9 6. 176. 547 6. 2 

CJ uv l al o 8 .864 . 7 41. 483 o.o 
Ma rft lmo 
!\éreo 24 .603 0 . 2 335 ,545 0. 3 

T TAL 12. 214 . 190 too .o 99 . 655 . 180 o.o 

FUENTE : Informe Resumido del Estudio Centroamericano de Transportes - Pégl­
na 33 - Consorcio TC S. 
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La t nd nc la h l t rf ca registre un credmltlnto cons tdar ble n la dt­

ensl6n d J comercio lntr centroamericano, l o ;.,tu'!l r pr senta n números abs_g_ 

lutos una mayor depen encis de éstes bre los servicios del Tr nsporte por -

e rretera . en virtud de las e r cterhtic .. pun t d s nt rJormcmte. que , on 

concluyent ten nuestro medio ¡ plan te d a~i s ltuacl6n , l o 16 leo . previ• 

slblc y cierto e . qu • el acervo d equipo, inst I don s , empr s .s, Jnfr • 

struetura , l egls1ac l6n y otros recur ios del Tr sporte por e rreter • t n -

drén que cond tel on rse a le1 nec sid de crecient. de ) Sector, y so re e­

ll o se pr fundl zar*- con m,s d talle , en p6rrafos pos t rlQr~s . 

P ra termln r er ta par&grafo e conveniente hac r Jusl6n un com~n­

tar fo que ap rece en un pub1Jcac f6n del a neo Centroameri,ano d lntegr 

c16n Eco 6m ic 9./ , donde se a5evera e l no t ble tmpacto qu ha registrado e1 

com re to. diant e e l Mere do C ón , en lo que 

~arreteras ~e refiere: 

serv icios de Tran.porte por 

*'E l concepto del Mere do ComOn n cuanto . 1 eomerelo exterfor , 

es una extensión d, l a apremi nte necesi d d d fac llit r, aOn 
mh e l l ntercamb to er,tre lai nadon. . Se est fm qu 4.' I uso 
de vehieul os automotores se trlpl fcó 1_ntre los i,rlos 195 3 y . • 
1959 y qut, de r.ingur.l! manera h llegado el finnl deJ e.Ido de 
demtnda xima, a pes r de los alto lmr,uestos de aduana que 
r.« han pl le do a todos l o .• v~hlcu 1os. E1 Impacto socfl-.l d 
hs ruedas a motor es , en cu lqui er parte, cosa bien probada­
Y urio d . !5US no m~no, lmport nte aspP.ctof @s e l fmp tu qu« -

~ d la educ e l n rural cuando el autobús escolar h ce su 
a a r id6n en 1 s zonas rurale,.:' 1• 

f t pro·~e,;o d~ ·n1tegrac.f n F..con6mk:., que !'IUj ta e l Mercado ComOn a yn 

zona de 1 fbr!! cOfOOrdo, ruedlante el i ntercambio de bienes y s rvlclos ortg l• 

§/ e r ctertstl ca1 da:t Me rcado Cerit ro~medcano 8CIE - P ~1 ln.a 31 
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nart os de 1 s p f!!('-5 mi mbros de l SI !itema , su edita el d !.errnl )o d . llos 

y t inc remento d~ la p roduccl6n regton l, ~ la extemd6n e tntaf'l if'lcad6n 

de la s: acttvfdades agrop cuarl ".i , asT como el aumrmto d e ,.a corriente de 

bienes y i ervicios a través del desarrollo de l secto r indu,trl 1 y de las 

actividades terciaria5 o des rvtcto,. 

la pl lacl6r. de lo~ mercados par les pefs s de l érea ce~tro merlc~ 

ns en magnitud r gJooal. 1 i of r ece per p ctíve5 de c r .ciml nto y dega­

rrollo, con fd r endo la~ poslbilfd d s de lnver f n º" p royec t os indu tri~ 

l es que no eraf\ factlbln pa ra 101 m .. rcado~ loe Je () nadon tes . t$hl si­

tu d61' tr & ap&raj ds un sustitución de lmporuct.ontn c recl ent y una me­

nor d~;,e-ndef'lcl e.r. 1a reg lón de l col!lerct o 1.tx t er!or . l o. ue eo deflnitlv ·:e 

traduce eri un mayor volumen comercf t i ntr centroamert cano. 

Cnroo consecuencia de e e mayor volurMn de Tr n acciones coMerciate,, 

el Tran-.por t~ centroam ricano por e r reter rectbl r6 en el Tranttcurso d 1 .. 

Tfempo un Impulso cada ve ai acelerado , tomando en con lder d1n 1a ten--

dencfa proporcional que ha observ do P.n 1 pasado , comp r ndo con otros me­

dJo~ de transporte dlspnnlbles. 

En e l secto r indu trlal e l que ha impul do e una dlm ns l 61'! con'\'ld!, 

rable el d <¡arrol h, d,e tos r,at .. " part kipantes d .1 Mercado ComCin y i puc­

dft conftr ar con lo$ t~ rmfr.os de la pub1fcacl6n d~ 1a ~l ~CA que ~o menciona 

... i 1 1,1 ~n pQg na~ anter ore~ : 

ªLa fndustrla centroa rfcan ha ve!"fdo erechmdo a un ritmo 
m s 1to qu~ ~1 re,to de 1 ee~nomfa. Mi~ntra la 1ndustrl 
er d6 a una ta ,. rn d I anual de (:/''. dur rite 1 s 01 t 11110 d ce 
añt, · , 1 a ¼'.tconomf a en su conJ unto ~6l o 1 t:.'t h I z<> 4 .57'. . De •!. 
ta man@ra, la part ici pación d 1 producto tn ust rl ~l res ecto 
a l PIH , au nt c.~ de 12 . l ~ en 1952 a 14. 4"!, en l964 , Este e re-



cimiento indu strial se ha venido acelerando en los últimos 
años al Influjo de las nuevas oportunidades que le ofrece­
el Mercado Común y las instituciones de la Integración Ec2 
nómica . 

La actual estructura de la industria del Area es todavta -
típica de pat ses de inc ipiente desa rrollo, pero existen -­
si gnos de cambio . Las industrias trad icionales de alimen­
tos , bebidas, tabaco , textiles y otras similares que en -
1952 representaban el 89 .6% de la produccJón, rebajaron su 
pa rticipación a 82% en 1964 . Las industrias productoras -
de bienes intermedios que en 1952 representaban el "flo , ele 
varan su pa rtl c lpaclOn a 8 .9% en 1964; mi entras las indus~ 
tria metal meclmica se mantuvo a un 4% del total , durante­
el per todo 1951 / 1964 . Los cambios estructurales seguir~n­
aumentando ya que dichos grupos industriales han venido e 
creciendo respectivamente a las tasas anuales de 5. 3"/o , ..• 
11. 3% y 9 .1%". 
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Las posib il ldades del comercio regional mediante condiciones favora­

bles en los mercados de cada uno de los pafses , han determinado el mejora -

miento de la capac idad productiva centroamertcana , dAndo1e una nueva dimen­

sión a las Inversiones industrliles en Centroamérica. Esté hecho supone u­

na movilización m~s intensiva de recursos y productos en toda la regi 6n, y­

en definitiva, su incidenci a es supe ri or en el proceso de los transportes a 

n ivel centroamericano , en virtud de que a l gunas empresas de transportes que 

cuando se Iniciaron en lo que se ha dado en llamar la industria de los 

transportes lo h icieron dent ro de sus frontera s , al presente han tenido o -

portunidad de amp l iar su radio de acción sobre rutas que se extienden de u­

no a l otro extremo del i s tmo , 

El objetivo de sustituir en alto grado las importaciones de bienes -

de consumo no duradero y materiales de construcción , presupone una Interde­

pendenci a m~s intensa entre los pa fse s de l a Región , lo que incrementar~ -

l as actividades comerciales e industriales , con l a consecuente demanda de­

se rvicios de transporte, po r parte de los sectores económicos m~s import an-

tes . 
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Las perspectivas del 11Programa de Integración Económica del Istmo 

Centroamerlcano 11
, suponen una trascendente e importante participación con­

carécter prioritario al Sector Industrial en la econ6mf a de l os patses miem 

broscomo veh í cul o pri mo rd ial para lograr el desarrollo reci p roco y equll l -

brado de la comun idad económica. La razón de ser de esta e peranza conjun­

ta, radi ca en l a preocupaci ón de los Organismos de Integración Económica 

Centroame r icana , l os cual es han q~erl do impri mir un mati z de atractivo a 

las inver si ones nac ionales y xtranjera s , dot ando al Sector Industrial de­

un "Conven io sob re el Rég imen de Industr ias de lntegración 11
, de un 11Sistema 

Espec i al de Promoc ión de Actividades Productivas 11 y de un Convenio Centroa­

mericano de Incentivos Fi scales al Desarrollo lndustri a l 1 1
• 

Supe rado el pe rt odo de gestación de los instrumentos en referenc i a y 

concretado su efecto e impacto en la s actividades industriales de la región , 

los ci nco patses habrán presenciado y experi mentado un impulso al desarro -

llo económico integrado, mu1tipl i cando el volumen de las transacciones co -

merciales reciprocas y con terceros patses. Se habr~ creado entonces, el -

clima propicio para la generación de servicios de transporte, inducidos por 

la consecuente mov ili zación de bienes y se rv icios, produ cto del desarrollo­

económico alcanzado. 

En s tntesis, el desa rrollo industrial ha sido y será en el futuro de 

Centroam~rica un factor determinante en el progresivo aumento de la demanda 

de servicios de transporte, y dentro de este sector, el Transporte por ca -

rre t e ras ocupa un lugar preponde rante , como se reg i stra en los anal es de la 

historia. 

e) Integ ración Económica Nacional y_ Centroamericana 

Si bien es ci e rto los cinco países centroamericanos han concentrado-
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sus esfuerzos en del imi tar no rma s de pol tti ca económi ca que permitan alcan­

zar niveles super ior es de producci6n , di s tribución y c irculación de l a ri­

queza nac ional en sus respectivos reductos , tamb ién es cierto que esa meta­

est~ muy lejos de a lcanzarse por razones que no son del émblto de este tra­

bajo, motivo por e l cua l serAn omitidas. Pero debe obse rvarse sf, que en­

el presen te exi sten cons ide rabl es ~reas en Cent roamé rica que no se han int~ 

grado a la economt a nacional de sus pa f ses y es c ierto po rque no cabe corro 

borar otra cosa, que cuando t a l Incorporac ión llegue a convertirse en rea li 

dad , constituir un enorme acervo econ6mico que i ncidir~ en el vo lumen de 

los transportes centroamericanos, cuando sus productos sean objeto de inteL 

camb io , tanto a nivel nac ional como en el orden regional. 

A modo de ilustración se puede discernir acerca de las afirmaciones 

que hace la señora Consuelo Martt nes de Avila, economista gua tema lteca, con 

rel ac ión a ciertos sectores ind t genas que no han sido Incorporados a la eco 

nomta de Guatemala , cuyo Texto a la letra dice: ~/ 

"La pob1acl6n i nd tgen a que constituye el 53. 1% de los habitan­
tes guatemaltecos , ha permanecido culturalmente atrasada y ec~ 
n6micamente desva lida a través de nuestra histo ri a . No se le 
ha dotado de oportunidade s para pa rti c ipar en la vida nacional , 
y cuando lo ha hecho , ha sido únicamente como una masa Iletra­
da f Acil mente manejable para la consecusión de cua l esquier fin 
pol tt i co . 

AQn desligAndonos completamente de puntos de vista puramente f 
ticos o humani ta r ios , tenemos que encararnos con la necesidad 
impostergable de dotar al ind fgena de es t as oportunidades que 
le han si do negadas. La dualidad socio-econ6rnlca de Guatemal a 
debe des apa recer, ya que no puede concebirse la superación del 
estado de subdesarrollo en nuest ro pafs , si en este pe r siste -
grupo mayoritario de población formado por analfabetos que 
pract ican una precaria economí a de subsis t enc ia" . 

La inco rporac ión del l ndt gena a la Eco_n9m fa ~: aci ona l. Tesis de Grado 
de la Señora Consue lo Ma r t fn ez de Avila . lntrnducción . Edición Pe r ­
sonal. 
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Id én tica si t uación se presenta en ciertas zonas centroamericanas de 

apreciables r ecu r sos naturales, cuya expl otaci ón se ha soslayado por la au­

sencia de caminos de penetrac ión , por la escasez de capital y por las angu2., 

tias presupues tar ias de los gobie rnos . 

La referencia se inclina a las r egiones del Petén en Gua tema l a , de O 

l ancho y AgOsn en Honduras y las Tierras ce rcanas al Atlántico de los pa f -

ses de Nicaragua y Costa Rica , que han perma necido sin explotarse, por e l­

gran volumen de inversiones que requ ie re su incorporación , dada l a localiza 

c i6n inclemente a l a que contribuye t amb ién la dura topog raffa de s us tie -

rra s , el clima y el tiempo . 

No ha habido una con tr ibución t ang ible de estas regiones para las e 

conomfa s nacionales de los cinco pa t se s , en t anto que sf es evidente que 

l os gobie rno s est~n realizando esfuerzos po r lograrlo , ya que encierran una 

gr an ri queza potenci al para Cent roamérica; al menos conte11plemos la razón -

de se r de las inquietudes y preocupac iones de l os gobernantes en esa meta : 

1° ) El Departamento del Petén of rece un gran conti ngente de maderas 

en sus bosques y pos ib il idades de yacimientos petro lf feros que 

podr t an ser explotado s s i la RepObl ica de Guatemala contara con 

los recursos económicos ad ecuados . 

2°) La reg i6n de 01 ancho en Hondu ras guarece en sus en trañas 1 a ca,n 

ti dad de 35 . 000 . 000 de metros cuad r ados de mad era que se encue,n 

tran d ispuestos para ser exp lotada s en la pr imera oportunidad -

viabl e pa ra Honduras, dato que ha sido estimado por las auto r i­

dades 1 oca 1 e s . 

3°) El valle de AgOan e s t~ presto a ser desarro llado, segOn estudios 

que est~n gest ndose en las ofi c inas p l niflcadoras hondureñas, 



ya que cons tituye una fuente de ingentes recursos natural es a 

prop6sito para un buen proy~cto de colonizaci ón. 

4°) En la RepQbl lea de Nica ragua l a proyección y construcción de­

l a carretera al Rama l es ofr ecer~ pe r spec tivas de crecimiento 

en esa reg i6n a l conecta r l a costa del Atl~ntico con los prln 

cipales cent ros de consumo y producción. 

5• ) La habilitación de la región atl~ntica de Costa Rica , med iante 

la inter conex ión de algun ~ centros agrl colas y ganade ros por 

medio de la canal izac ió n de la s Lagunas de l Atl~ntlco , presen­

ta perspectivas de crecimiento en el mercado naciona l y a la­

larga en la dimensión centroamericana ; t ambién existen proyec­

tos de desarrol l o y extensión agrt cu l a en los lugares de Batan 

y cercanf as que darAn a l pats un buen aporte para el desarro -

llo de su economta. 

6º ) Ex iste una gr&n cantidad de estudios bAsi cos sobre recursos n~ 

turales los cuales han sido recopilados en un inventarlo, por 

Inici ati va de la Secretar la Permanente del Tr a tado General de 

Integraci ón E~on6rni ca Cent roamericana (SIECA) y la Misión Con­

junta de ?rogramaci6n para Centroamé r ica , con el fin de co,,o -

cer el estado actual de esos estudios , con~ etapa inicial pa­

ra los programa s de desarrollo que de prefe rencia se tratar~n­

con un enfoque regiona l, en v i rtud de cuyo criterio se ha dado 

en ll amarles e s tudio s b~slcos. 
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Las conc lusiones enumeradas son algunos ejemplos de las perspecti ­

vas de desarrollo que se desprenden de la riqueza potencial representada --
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por los recursos naturales centroame ri canos , que en tan t o sean incorporados 

a la economf a de la Reg ión const it ui r n un seguro crec imiento de l sector 

Transportes y dentro del mi smo, l a actividad por ca r re teras con la proporc+ 

ci 6n que denotan l as prefe rencias de los us ua r ios de l pasado , s i se mantie­

nen las condic iones impera nt es . 

Tanto l a integración económica a nive l nacional como en el ~mb ito re 

g iona l han dado su contigent ena l desar rol l o de l os Transpo rt es por car rete­

ra , ya sea con el ca r cter de i ns umo producti vo o como sat isfactor direc to­

de las necesidades persona l es de los usuari os , como se ha v is t o a tr avé s de 

los conceptos expresados en lo que va de l t rabajo presente . 

f Otra s Consi de rac iones sobre el De sa rro ll o de los Transportes 

Las actividades de l a Integraci ón económi ca en el I s tmo Centroamer i­

cano han despertado una concienc i a conve r gen te e induc t i va en l a comun id ad-

regional , cuyos r esul t ados emotivos han s ido la in t eg r ac ión de hecho en e l 

campo social , cultural , depo rtivo y en Olti ma in st anc i a ha s ta las institu -

c iones a rmad as se incli naron po r formal iza r uh órgano ultranac ional que se ­

encuentra en negoc i ac iones para su ope ración . 

Ha s ido sa ti sfactorio ap r ec iar acc iones de hombres de negoci os , de 

indust r iales , de gremios asociados en la emp re sa privada y sobre t odo de -

los hombre s de gobierno , como consecuen c ia de l Mercado Comón y l as etapas -

de integ r ac ión que p rometen un desar roll o saludable egOn se col i ge po r l o s 

re sultados obtenidos en su pe r t odo de tr ans 1ci6n. 

Una inquietud surg id a del in te rcambio r eg iona l de bi ene s y se rvicios , 

radica en la p red isposi ción en que se encuentran actualmente lo s industr i a­

les centroameri canos , en e l sentido de mejor a r l a eficiencia de sus f~br l -

cas , aumentar los r endimientos y reducir los costos , pa ra competi r con éxi -
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to en e1 mercado centroame r icano ; 1os primeros pasos los han dado )os Textl 

)eros del Istmo que con asistenci a de 1a SI ECA y un Ingen iero asesor de las 

Naciones Un idas han convenido organi zar una escuela centroamericana pa r a do 

tar a 1a industria de pe rsonal capacitado en 1os niveles de operación , a 

d les tramiento que posteri ormente se extenderA a 1os niveles gerencia les o­

directrices. 

Inic ial mente se in tentó capac ita r a los mecAnlcos de los centros Te~ 

t11eros, a fin de que mantengan e1 equipo d isponible en condiciones sat is -

factor ias de funcionamiento, con l a experienc ia obtenida en un cu rso que se 

Impartió en Guatema l a para la maquinaria Pl ca~o1; estas instrucciones se da 

rAn posteriormente para otros tipos o marcas de equipo. 

De todas estas ac tivi dad es brota un contingente considerable de nec~ 

sldades y deseo s de viaj e que tiene su impacto en el Transporte regional - ­

por ca rret eras , y conforme se perfeccione e1 Mercado Com6n es palpable su­

crecimiento; podemos afirmar que )os servicios de transporte por ca rretera­

con un efecto del fenómeno que se est~ desarro11ando en Cen troamérica, sea­

e1 Mercado Com6n y 1a Integración económica con todas sus impli caciones , p~ 

ro una vez impulsado se convierte en un factor de interrelación en todos 

)os sectores económicos , del cual no se puede prescindir . 
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2. SITUACI ON ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA 

a) caractertstlcas TopogrAflcas y Geogriflcas . Las Carreteras 

El maci zo monta~oso de Centroaméri ca se orienta en va rios si s temas o 

cadenas que se ubican de este a oeste en el norte y de sur-este a nor-este­

hac la el sur del Istmo , bordeando la cost a del Pactflco, y en el que d i ver­

sas formas topogrAf lcas componen la configuraci6n del terreno hasta alean -

zar un mAxlmo de 4, 000 metros de altura en va rios puntos. 

Los cambios en l a temperatura como consecuencia de las diferencia s -

de e levac16n, ast como también por la variable preclpitacl6n pluvial a lo­

largo del Istmo, permiten ofrecer un c l ima v rlado en todos sus puntos, que 

segón criterios expresados, parecen dtvidfr o clasificar la regt6n en 3 zo­

nas, o bien, caliente, templada y frta. Exi s ten dos estaciones claramente­

definidas, las cuales se caracterizan por un pertodo seco que se extiende -

de diciembre a mayo casi siempre y otra hOmeda de junto a noviembre; no ob~ 

tan te,lo anterior, existen parttculas de territorio en que la época seca es 

m s corta como sucede en la Provincia de Lim6n en Costa Rica por la vertlen 

te,.donde se mantiene de seis a ocho semanas. 

La precfpftaci6n anual varta desde un promedio de 500 nvn en la re -­

g J6n de Zacapa en Guatemala a otro promedio de 6 .000 mm en la desembocadura 

del Rto San Juan; la mayor humedad se registra en términos generales a lo­

largo de la vertiente atlAnttca. 

La Topografta del Area centroamericana ofrece un marcado contraste -

entre las planicies llanas o ligeramente accidentadas costaneras y las mon­

taRas escarpadas del interior. 

En el litor 1 de Pacffico los terrenos planos son angostos, prome -­

d iando 50 kilómetros de ancho, desde Guatemala hasta Nicaragua estrechlndo-
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dose aOn rnAs en Co sta Rica y encontrAndose las plani cies mAs extensas en el 

departamento de El Petén en Guatema la, cuya altura menor es de 300 metros -

sobre el nivel del mar. 

El ancho promedio del litoral Atlántico es aproximadamente de 150 kl 

lómetros ; se extiende desde la región oriental de Hondu ras en unos 480 ki l~ 

metros hacia el frente de la cos ta de Nicaragua cerca de la frontera con -

Costa Rica; un llano de unos 40 kllOmetros de ancho orientada al Sureste, a 

traviesa el Istmo desde los l agos de Managua , y Nicaragua hasta la costa -

de l Atlántico después sobre Costa Rica hasta ta frontera con Panamá. 

las extensas áreas con subsuelos de o ri gen ,ro1cánico son centros de­

dicados a una intensiva y productiva actividad agrtcola y entre eltas se -

cuentan gr an parte de tos altiplanos guatemaltecos, el valle rodeado de mo~ 

tañas de El Sa lvador, algunas tierras bajas en el occidente de Nicaragua, y 

la Meseta Cen t~ál de Cos ta Rica. 

Ex isten suelos aluviales en la f a l da del Pacfffco, asf como también­

exis ten suelos l atertti cos en el litoral del Atlántico que son bastante féL 

tfles , aunque muy azotados por la erosión ocasionada por las lluvias, razón 

por que es necesario ope rar con cuidado la agricultura para alcanzar produ~ 

tivas cosecha s . 

Este marco ftsico del suelo centroamericano nos muestra una expre -· 

si6n gráfi ca del panorama que ha reg ido en nuestra historia enfrentándose -

al esfuerzo del hombre en la acción de establecer los caminos y carreteras­

necesarios para obtener medios de comunicación terrestres más o menos segu­

ros. 

La Ca rrete ra lnteramericana iniciada allA por los años 30 , fue l a -

primera vfa terrestre internac ional y une a las cinco capitales de los paf• 
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ses de Centroamérica en una longitud de 2003 kil ómetros de los cuales aOn -

hay t r echos por terminar . 

En e l último decenio las redes de ca rreteras han tenido un conslder~ 

ble c recimiento y ya en 1952 existt an dos mil kilómetros pavimentados, de -

los cua l es casi tres cua rtas partes pe rtenec fan a El Salvador y Costa Rica­

y en gener a l const rufdas con especificaciones muy bajas. Se puede apreci a r 

que en la actualidad existen cinco mil kilómetros de carreteras pavimenta -

das y mAs de veinte mtl kilómetros de carreteras transitables en todo tiem­

po . 

Desde l a ini ci ación de los prog r amas de integrac ión se observó l a n~ 

ces idad de mejorar y amp liar el transporte entre los patses del Istmo, con 

el propósito fundamental de facll itar los objetivos del Mercado Común y las 
-, 

etapas de integración económlca, ya que la situaci,Sn prevaleciente se c ir -

cunsc ribt a a conectar l as zonas de producci6n agrtcola de exportación y los 

pr incipales pobl ados del Interior con los puertos y rutas marftlmas de cada 

pa ts. 

El primer sfntoma de transformación empezó a manifestarse a través -

de los esfuerzos nac ionales que procuraban extender sus redes Interiores de 

carreteras, cuya construcción acusa un crecimiento a una tasa anual de 3.7-

por ciento hasta alcanzar una long itud de 10230 kilómetros en 1953 y poste­

rio rmen te dicha tasa se elevó a 8 .5 por ciento anual para obtener 24.816 kl 

16metros de ca rrete ras accesibles en 1963 . 

Con el surg im iento del Mercado Coman, el concepto de red nacional de 

ca rreteras , o rien tado hada la soluci6n de problemas Internos de cada pafs, 

ha s ido sustituido por un concepto nuevo segOn el cual las vfas de comuni c~ 

c iOn vinculan regiones de economt as complementarias. El mismo Mercado Co -
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mOn di6 la pauta y se~al6 las necesidades que incl inaron a los Ministros de 

Economta y Obras POblicas en su Primera Reunión de Gua temala en agosto de -

1963, a escoger una red factible a mediano plazo para unir las redes nacio­

nales existentes. En el periodo 1957/62 el comercio fntracentroamericano -

acusó un crecimiento del orden del 25% anual , y en 1961/62 el i ncremento -

m~ximo del 36 , 7% lo cual denota una gradual sustitución en las importac iones 

de los art t culos extranjeros por art t culos originarios de los patses del ~­

rea. 

Existen una serie de factores indicadores de un r itmo de crecimiento 

persis tente en los próximos a~os , motivos por el cual la expan sión y el me­

joramiento de las redes nacionales de carreteras son necesa ri os, si se toma 

en cuen ta que el transporte lntracentroamerlcano radica especia lmente en un 

Si s tema de comunicación por carreteras . 

El Banco Centroamericano de Integración Económica (BC I E) y l a Secre­

t arta Pe rm nent e del Tratado General de Integraci ón Económica Centroameric~ 

na (S IECA), revisaron la situación del Transporte Terres tre y elaboraron un 

"Programa Reg ional de Ca rreter s Centroamericanas" , que se discutió y apro­

bó por el Subcomit~ Centrqiamerlcano de Transpo rtes en la Reunl6n de Managua 

de) 17 de Junio de 1963, cuyas recomendac iones par l a ejecucfOn de los pr.Q. 

yectos se aprobaron en la Reunión de Mi nistros de Economt a y Ob ras P0b1 icas 

La red regional de carreteras comprende 13 rutas con una longi tud t.Q. 

tal de 5120 kl16metros cuyo costo asclende a los 450 millones de dólares y 

entre las prog ramas bienales o quinquenales aprobado por los Ministerios -

de Econ~~f a y de Obra s PQb l icas de Centroamérica se encuentra t a construc -

ci6n de 1932 kilómetros a terminarse antes 1969 . 

Con una red regional de esta magnitud Centroamérica contar con e l a 
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cercamiento de las ~reas mas densamente pob ladas y de gran producción ag ro­

pecuaria , as t como 1a interconexión de puertos y centros de mayor pr oduc­

ción industrial con l os de consumo. 

El Banco Centroamericano ha recib ido solic itudes de préstamo para fi 

nanciar proyectos de car reteras por el monto de 24 millones de dól a res . 

La reso l uci ón 7 de la Primera Reuni ón de Ministros de Economta y O­

bras PCibl icas aprobó la resolución 5 "Mantenimiento de Carreteras 11 de la S~ 

gunda Reunión de l Subcomité de Transportes , efectuada en Managua en junio 

de 1963. Se encomendó a 1a SIECA y al BCIE , l a elaboración de un estudio 

en el que se examinaran problemas de organización , operación y flnanciamien 

to que afrontan los pa f ses en su red vial . También se recomendó como parte 

del es tud io , el anál isls de los mecanismos y modalidades a lternativos que­

podrtan establece rse en los niveles nacional y reg ional para garantizar el 

man tenimiento vial . 

Se espera mejorar y forta lecer l a eficienci a de los programas demman 

ten lmiento que ha sido notoriamente baj a en los pa t ses del área , la red re­

g ional y l as redes nacionales deben mantenerse en cond ic iones apropiadas a 

las necesi dades de Transportes para e l Mercado Común y de paso proteger 

las fu er tes inve rsiones que se han r ea li zado en carreteras . 

El estudl o ha tenido en cuenta la complejidad de los problemas de la 

dificil topografta del terreno , la lluvia , la intensidad de l tr~nsito , la~ 

signaci6n de recu rsos , la f alta de personal ent renado , la in•ficlencia en 

e l uso de los recursos de capital y varias otras l imitaciones de car~cter 

técnico y administrativo , con espec i al consideración el ma ntenimiento de l a 

red regional de ca rreteras . Se recomienda un programa de acc16n , se p ropo­

nen sistemas operativos y se formu l an l as bases de un pos i ble acuerdo pa ra-
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asegurar y obtener una mejor cooperación entre los pa tses con un manteni ~ 

miento eficiente y adecuado . 

b) ~ Concentraciones Demogrl!ficas ~ Determinantes !::.!l.!!. Red Vial 

Centroamericana 

Como lo señala el ep t grafe, es obvio que las concentraciones huma -

nas cons tituyen un elemento determinante para escoge r los medios de comunl 

cación adecuados para otorgar accesibilidad al funcionamiento de 1as acti­

vidades comunales o individua l es de fndole social, polttlca, económica o­

administrativa . 

En el Status quo de Centroamérica la tónica general ha sido la fun­

dac ión de villas , pueblos y ciudades; a lo largo y a través de la faja de 

ter r eno ubl dada entre la costa del Pac i fico y la cortina que se tlergue a~ 

te l as faldas de l as montaRas principales que corren por todos los pa tses­

del istmo formando las cordilleras; ello es en virtud a las condiciones 

propias de la misma Naturaleza que ha dotado de mejores climas; mejores va 

l les y planicies , mejor orograffa y recursos natu ra l es hacia la costa del 

Pac tf i co. 

Sin embargo , eso no quiere decir que median te el esfuerzo de1 hom -

bre , no puedan habi litarse l as regiones necesarias y factibles de estable­

cer en pro de un equ l tatlvo desarrollo ffsico y económico para toda Cent rQ 

américa , contemplando la inminente integraci ón en los niveles nacional y­

reg ional de la cual ya se comentó en p~rrafos anteriores . 

Conviene hacer mención especial de un estudio que actualmente está­

llevando a cabo la Secretarta Permanente del Tratado General de Integra -

ción Económica Centroamericana (S IECA) por medio de su Sección de Desarro­

llo de la infraestructura, cuyo conteni do se orienta en el sentido de pro-



33 

yectar las regiones natu r a les que permitirt a el med io f t sico del ~rea cen -

troamerlcana , como pré~mbulo a la preparación de una segunda etapa del plan 

vial para Centroaméri ca ; el estud io se Inic ió a ra t z de una decis ión del C.2, 

mité de Cooperac ión Económica con ese objetivo, s iendo a l gunos de sus módu­

los los s iguientes: _2/ 

'~n plan v ial ser t a parcia l, incomplet o , mentiroso de l a rea­
lidad , insuficiente , si no cons iderase las r eg iones a l as que 
debe servir y si no se le planeara como un instrumento pa ra­
obtener un fin: el desar rollo" 

En la p~glna 9 de la misma ob ra d ice t extualmen te : 

ilActualmente somos casi 13 mt1 lones de los cuales ce rca de 9 
millones son campesinos . Este ho rmiguero humano que muestra 
el mapa se concentra en las montañas y parece obviar el ll a­
no , Paradójico verdad? Pues bien , casi parece que también­
evita la ciudad . 

Lo not able es prec is amente su gr ado de d i spersamiento, y su 
concen traci ón sob re e l Pac f f ico y mon t añas central es , El A­
tHmtico 53% del territorio nacional, est.§ desierto. 

Las car re te r as s irven para algo más que pa ra el transporte -
de biene s y pe r sonas . Sirven tambiAn para cana l iza r la mi -
gr ac i6n 1

' . l.Q/ 

Todo el comenta rio transcrito, es para afirmar que l a red vial centLO 

americana actual ha sido determinada en el pasado por las concentraciones -

humana s su r g idas desde el tiempo de la colonia, primero a nivel local y lu~ 

go como consecuenc ia de l Mercado ComOn y l as etapas de integración económi­

ca se ha extendido a nivel regi onal; pero notoriamente en un plan de desa -

r rollo o colonizaci ón, la construcción de caminos hacia reg iones despobla 

da s , la determinante de una reacción mi gratori a , o sea, la inversa. 

íJ_/ 

.!Q/ 

Introducc ión de t nteproyecto de 1eglones Natura l es y Nuevo Pl an Vial pa­
r a Cent roamér ica. - SIEGA -
Los mapas de que habla e l p~r r afo transcrito fu eron expuestos al pObl icd 
en las Oficinas de SIECA y a lgunos pa f ses de Centroaméri ca (Uni ve rs idad­
de Costa Rica ' . 
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Cost os 4! Canstrucci6n y_ Mantenimiento - Fin nciam fento 

Los costos de cons trucci ón d calles , camino y carreteras guardan e.! 

trecha relaci6n con el costo de su conserv clOn y m ntenimiento, puesto que 

a mejor s no rm s cualit tivas o especlfic ciones stri ct dempleadas en su 

dise~o , supervi ión y ejecucl6n , menor es el costo en mant nerfas y conserv~ 

dos; sto permite tra r a col ci6n la tendenc i a sostenida en e1 transcurso­

del tiempo por los pafses de América Lat í n , n cuyos progr m s de ob ras vf~ 

l es priva el crlt rio de traz r los camino de prfm ra , segunda y tercera e~ 

tegortas muy por debajo de las normas mt nlmas (lJ_/) usuales o recomendadas-

por tr tadist s de 1 mater ia ; consecuencia fneludlbl e el detr lm nto de-

las redes caminer s n cionales y en nuestra époc en que el Me rcado Común de 

Centroamérica h entr do a su segundo pertodo de f uncl on miento y en que se 

vislumbra un lntegracJ6n latino merlcana , no deja de causar inquietud tal 

tendenc ia , pu sto que l a transformación de esas red sen sist mas regionales 

o Internacionales se hace mAs dif tc ll por el estado f t slco poco ideal en que 

se encuentran . 

Un caract rtstlca que incide considerablemente en la actitud de mérl 

to rad ica en la posfc i6n negativ a que se h n sujetado en l gunas oportuni­

dades los funcion rlos ene rgados de prob r los presupuestos . (Asamblea Le­

gis lativa en Cost Ri ca) qui nes lo hacen sin obedecer a criterios técnicos, 

oblig ndo a l os prog ram dores de ca rreteras a rchlvar proyectos completos o 

a la postre a ejecutar obras de menor costo y meno durables. 

! J/ 

Con exc pción de la Ca rretera lnteramerlcana que es 1 qu actualmen-

El au tor de esta Tesis tiene experiencia sobre el parti cu lar. en vi sta­
de que prestó sus servicios al Ministerio de Transportes de Costa Rica­
por espacio de ocho anos; en l a S ccl6n de lnfra structura de SI ECA prl 
va e1 mismo criterio, al evaluar los proy ctos y obras que conform n la 
red vi 1 cent roameric na . 
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te moviliza e t TrAflco de mercancfas del Mercado Común y la mayor proporci ón 

de persona, como se aludl6 en capftulo aparte, y a l gunas otras cons iderada -

como principa les en cada pats de l érea, todas las demis me recen mayor aten 

ci6n de parte de l as autoridade de Tr ansporte; con esa vi r tud cabe conside­

rar que n def initiva, e l mal es tado de los caminos de acceso a esas carr t~ 

ras principales vi ne gravitar cons iderablemente sobre e l costo final de• 

los s rvlcfos prestados, en algunas zonas, o en Oltima lnstal"lcla en las mer­

cancías orig inarias de lo p hes, ya que el transportista incluye como fac­

tor de costo (aunque no se en una forma técnica) e l deteri oro de los vehf C.!:!, 

los y el t iempo emp 1 eado en 1a ruta; ya se habl ré con mayo r amp 11 tud en el ­

aparte cor respondient ~ a los costos de los servicios . 

Lo que sucede al fina l, con una defectuosa atenci ón a l sistema t nte -

gro de ca rreteras y caminos, po r lo que se ha venido comentando en cuanto a 

normas mtnlmas diseño y supervls16n, es el sosteni miento de fuertes e rogac t2 

nes en los presupuestos por concepto de conservacl6n, mantenimiento o nuev s 

const rucciones , con las consiguientes demoras y pérdidas de recursos en la­

economta nacional de los paf ses , Jo qu Interfiere el buen funcionamiento del 

Mercado Común . 

Reflexionemo sobre lo que al respecto trata Jilllam O. Thomson , que-

en térm inos a la letra dice: 11/ 

"Los costos de l a, Ins t a laciones estlln determinados en forma 
parc ial po r el costo de cons trucc ión de la ca rretera, la ca­
pacidad y du racl6n de l a mi sma , y 1 costo anual de manteni ­
miento . Como es tos costos estén Interrelacionados , el que -
sean econOm lcos Jo cotos de las Insta lac iones dependeré de 
que se mantenga un ba lance adecuado ent re ellos . El factor­
mAs importante que no estar 1acl onado con 105 tres rubros -
menc ionados mAs ar riba . es el volumen tot 1 de earg . Este­
facto r e ti dete rminado por e l trazado y l a justlflcacl6n e­
con6mica de la car ret era; los cuales a su vez , dependen en­
parte de los costos de operación del tr nsporte . 11 

lZ/ Vol umen 2 Nº 1 Revista lnteramerlcana de Economta -investi gac l6n de los 
factores que afectan los Costos de Transporte- PAglna 101 
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Afortunadamente, la conciencia que ha despertado el movimiento de fn­

tegracl6n económica en los funcionarios pC.bllcos ha dado resultados positi -

vos, puesto que ha generado esfuerzo e interés para dotar a la región de una 

adecuada red vial confo rme a las posibilidades y recursos disponibles, lo -

que permit e suponer que el equ ilibrio de los factores citados pueda lograrse 

a corto pl azo. 

Antes de suscribirse y ponerse en vigor los instrumentos de integra -

c i6n econ6mlca , 1a alternat iva de trasl adar los costos de construcción, con­

servación y mantenimiento a los usuarios parecta un objetivo frreal izable , -

debido a l estado deplorab le de las ca rreteras que se construyeron bajo normas 

mt nimas y a l a l a rga escog iendo la alternativa de menor desembolso moment~ -

neo , s in deliberar sobre los beneficios directos e indirectos de los proyecte 

t os . 

El efecto inducido del Mercado Común sobre las vfas de comunlcación-­

i nclfna a las auto ridad es del transporte a superar la tónica tradicional pa­

r a a lcanzar el desarrollo de una infraestructura sólida, encontrAndonos con 

l a certeza de que algunas carreteras son amortizadas y mantenidas por los u­

sua rios; como sucede con la carretera al Atlántico en Guatemala y la Autopi~ 

t a entre San José y el Aeropuerto El Coco en Costa Rica, construidas ambas -

con las más ambiciosas normas y especificaciones, y donde el usuario paga 

con entusiasmo el peaje correspondi ente , consciente de que está disfrutando-

de una ventajosa relación ahorro/costo . 

Se puede afirmar que la Red Vial Centroamericana con todas sus ramifl 

caciones , exceptuando la carretera lnteramericana, ha sido financiada con a­

si gnaciones del presupuesto general de los patses y en los Oltimos años, 

grandes trayectos se financiaron y se financian con empréstitos de fuentes -

externa s (B ID- BIRF- EXIMBANK, etc. ) ; la carretera lnteramerfcana se construyó 
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con port s del gobierno de E. t dos Unidos y los gobiernos loe 1 sen una -

proporción d 2/3 y 1/3 respectivamente, exclu fdo el valor de los derechos -

de vt ; sin emb rgo el peso de estas tnversiones h rP-catdo en su mayor pro­

porcién sobr los hombros de la admlnlstractón púb11c , sa lvo las excepcio -

nes indicadas ; se han improvisado fondos especiales para este propósito , en­

car&cter de tas so impuestos sobre li cencia de clrcul clón o conducción, -

obre el consumo de combustib les, lubricantes y repuestos, pero no en una 

forma técnica , ya que no existe una administración y control adecuados de -

Jos fondos, ni coordfn ción entre los planeadores de ca rr t eras y los recau­

dadores fisca les . 

Ex iste en Cos t Rica un sistema cooperativo entre el gob ierno central 

y las munfcipalid des, las cuales mediant programa prev io financian, 5U -

pervlsan y ejecutan Ja construcción y mantenimiento de e minos vecinal es, -­

con resultados satisfactorios¡ no obstante, ese sistema pod rfa mejorarse me­

diante aportes tangibles de la propiedad privada, qui enes ulteriormente go -

zan de la plusvalta otorg d a sus predios, sin perjufcfo de ciertas donaclg 

nes denominadas "fondos de terceros" que administra el Min isterio de Trans -

portes en ob ras espectflcas . 

Con respecto la Plu valla, J Ley de Impuesto Territorial de Costa­

Ric , en su artfculo 21, incisos a y d, prevee Jos posible aumentos de va -

lor que pudiera tener la prop i edad prfv da como consecuencia d mejoras su~ 

tanciales o nuevas construcciones adyacentes a l as propiedades objeto de av.2, 

100 , facultando a la Dirección de la Tributación Directa para rea lizar reva­

luaciones; en el caso de car r teras y caminos e l mismo Artt cu 1o citado con -

s igna la necesidad de que el Ministerio de Obr as P0b1fca5 (ahora transportes) 

solicite a 1 Tributación Di recta dichos avalOos para efectos de negociar -
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)as xpropiaclon s y don e íone considerando ta p lusvalfa. 

Para termln r cst apart importa conocer l gunas cifra sobre costos 

de construccl6n y m nt nimt ento que pareen configurar 1 conduct d Jos -

program dor s .. en el r ea centroamerlc na, cuando e trat de construir o -

con ervar nuestras redes de carreteras; e tr te de una nota des cr tad -

pr •· ent d por 1 SIECA par J u tiflcer t construccf6n del tr mo Pu rto C !. 

tés - L C iba- Trujl ll o en Hondura , cuyos térmtnos textu les son sto : .U/ 

"E l costo se h sumido igulendo los d tos d 1 e tudlo del con. 
orcto de Tr n port sen $35 . 000 por KM . d bido que 1 erre­

tera e p lana y no atravles nlngun montana los costos pu~den­
s r en r lid d menore pus tr mos $lmfhre en Guatem la con 
1 tramo PaJ pita - La Blanca costo olam nte $5 . 500 Km. F.n 1 

Selv dor I earret ra Sitio del Nifto- pope de terreno ca I pla­
no costó $15 . 300 e/Km y n le ragua alguno tramos desde 
13.980 h sta 29. 455 $/Km. La cifra 35 .000 $/Km stA pue sobre 
J do seguro . 

Costo de manteniml nto para Hondura es 642 $/Km/arlo . 
Para El alvador y Ntca ragu 485 y 443 $/Km/ ño respectivamente 

Los costo de Honduras son prlneip 1 nte para carr ter d gr!_ 
va . Los otro p rae rr t r pavimentada . Le ctfra d 500 $/ 
Km/at\o esté p1 nam nt Just i flc da'''· 

Oe donde COI'\ tod razón se tnffer , que sl el Con orcto de Tr nspor -

tes a.um un costo de $35 . 000 por Km. para l a const ruccl 6n de una carret r a-

norma l y 500 $/Km. r su m nt nfmfento, el comportamiento t r adfcional en-

C ntroamérlc ha s ido t nd ient otorgar esta a~tlvldad la cantidad menor 

de recursos po fble, con I s con ecuencia que 

dentes y por 1 a s e us · com nt das . 

d) Termina l es ~ ~1aclon Exlstente.s 

puntaron en f rases prec -

No se pu d asever r que e.xlst en C ntro m6rle una ola termin~I 

con todas las lnst lactone. decuades tal como es requ rida para dar un efr .. 

ll/ob ervaclone 
ba-Truj i 1 lo. 

sobre la t ortancta de 1a C rr t ra Puerto Cort~s- La Ce! 
PAg ln ) 2. Nota de Secret r i a de SIECA. 1966 
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ciente y s guro servlcfo de trans~ortes . En 1o que se refiere al reduct o n,! 

cfonai, Guatemala posee una termina l dor,de converge un s In número de empresas 

a reeoger el tr fico de personas C> mercanctas que se movilizan a diversos _g_e 

p rt mentos y mun icip ios del pa fs sin trascende r las fronteras nacionalet, -

convirtiéndose en el úni co pais de la región cuya accf6n gubernament 1 eons­

tftuye el primer Intento en organizar la actividad de los transportes a ni -

vel local . 

En algunos otros pafses como El Salv dor y Costa Rica fueron asocfa -

clones de empresa$ o personas part leulares las que se esforzaron por centra-

1I z r Jr,s servi cios de transportes por e rreteras - 1 mpre en el amblto lo -

cal- en estaciones terminales que rentan o construyen de acuerdo a sus posi­

bilidades financieras pero que no obstante, no reunen las condicfones neces,! 

ria pa ra expeditar el servi cio y reducir los costos de operacl6n, como ha -

brA de r ~comendarse més adelante en cap ft ulo especia l. 

Pero debe tomarse en cueflta que entre las empresa,s organfzadas en el 

presente para ofrecer servic ios a nivel intracentroamerlcano, ninguna posee­

termina les eficaces en condlcio!"les satisfactorias , como no sea una se.nc111a­

sa1a de espe ra n la oficina principal, mientras se Inicia o reanuda el ser• 

vicio para el traslado de personas , o cuando menos , el autobOs espera al 

frente de un hotel donde regularmente se alojan los pasajeros. 

En lo que respecta a l trifico de mercanctas la situacf6n empeora, ya­

que no se dispone de almacenes especiales en terminales centralizadas donde­

pueda recogerse el contingente de carga sin tener que atravesar ciudades y­

call s de trAfico bundante eon l a consfguiente pérdida de tfempo y el dete­

rioro de cal l es de trAflco abundante con 1a consiguiente p~rdfda de tiempo y 

el deterfo ro de calle que no han sido diseñadas para soportar elevados ton.! 
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1 Jes; no ha habido preocupación esp clal por coordinar los s rvlc io de al­

t o tonel aje co la asistenc ia de un idades d menor peso que efectQ.n el pape l 

de dlst rl bu fdo r sen el cent ro de las ciudades , lo que perm l t fa reducir las­

co tos y conservar en mejores condiciones las carr te ra y e ll e . 

El Consorcio de Transportes en u es t ud io hace algunos coment arios 

que conv iene citar: l!!.I 

"lnv sti gacfon s ll evad cabo po r los Consultore con respec­
to a la t r l f s de e rga y pasajeros asi como la facilld des -
term inales , revela ron qu muy pocas emp resas de camiones o buses 
tienen t e rminal es adecuad para el m nejo d pasajeros y produf_ 
tos . Admtis , las ta ri fas baj as preva l ec ientes en Centro mérf ca­
no proporcfon n los ingresos uflcientes para cubrir los costos­
dtrectos y también p rm i t lr inve r s iones en fn s tal ac tones t r lna 
les adecuad s . El result do es un servicio Incompleto e lnef i : 
ciente, c reando tamb ién congosti6n en e l trt flco fuera de toda -
proporc ión con rel ci6n a los vo16men s xistentes de tr fico . u 

El s t at us q..,e r ep resentado por la f rases tran crft s y la dtnd lferen. 

cia puesta de m nlf lest o por los gobierno en soluclon r los problemas de l­

t r nsporte t rr tre, hacen constar que s p lpable la necesidad de reunir -

l os m dio n cesarlos en el futuro p ra mejorar la corriente de los servt 

c los qu ex lg e l Mercado ComCln, habilitando, mejorando y progr mando un 

buen s istema de terminales con la lnstalacfones neces rlas. 

e) ll Equi po odante Utilizado - Su Fl nancl mi nto 

Tant o en e l transporte d per on s como n el transporte d mere n -

et s, 1 equipo ut 11 izado, en un gran proporción, se encuentr en pésl m s -

condici ones de funcion miento tomando en consi d ración los servicios loca l s, 

departamenta l es e Internacionales o r glonal es, y s61o muy pocas empresas P2 

seen vehtcu1os adecuados para el ef cto; ello 

pretéritas, lo s int e resados en ingr sar a 

];ti Obra cl t d . Pig l na ;o de l Resumen 

en virtud de que en épocas­

i ndus tri a del tr nsporte dqui -
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rfan unld.ed o lot s de unldede usadas en a1g6n país desarrollado, con e1 

af n de ec nomi zar recursos, o d otro modo, ~r ue no se dtsponi de los s~ 

flclente f ndo, pitra contratar unfdades nuevas, ctftud qu s pr Ion a n 

lgunas oportunld des al presente. 

Corolario ev idente de est s ituación es el su lnlstro de servicios 1-

neftcientes e In e uro con la co ! cu lflte a1z de los costos de operacl6n.­

costos que n definitiva repercuten en 1 economfa de los usuarfo1;1s ln em -

b rgo con el dupertar del Mercado Com!,n i• ha not do des<io d super ci6n de 

p rte de I s prlnct les resas de tr nsporte, pref rentement . 1 s que r .! 

ll z ns rvlcfo a través de toda l a r gl6n centro rlc n, las cuales . e l.!l 

cJf n n por adquirir quipo nuevo para o er r: hay ves río loeal que sl 

uen e1 mismo c~mportaml nto p~ra los s rvlcíos urb no e Interurbano. 

S pu de effrmar sin temor qul11oearse, que el equtpo rodante de .,. 

C tr rica h sl do f inancledo con 1 concur o del c.apltal prfvedo y la~ 

del Jdad usual d optar sf st u de vent a lazos h f efl f t do al fngr o 

la lndustrfa d~ muc.h e~ r son s que co~ . 61o un pequ opa o tnfcial -~ 

quteren cualquier tipo de v htculo motorizado para dedlc rso 1 ectfvldad~ 

mi en tra~ rnnortlz n 1a deud; 1te siste. d promoción d ventas que se gen_! 

r ti za p ra vehículos nuevo, y u ado. y la au enc ra de un re_ul elón le9al 

deeu.ílda, tndd~ desf vorablemf!nte p re los pahe, en lo que odrt l l rse 

un pro1Jfer•e16n de unid de1J n poder de rtos Individua) o col ctl 

vos, que~ 1 l ar se convt~rten en pe 

gul re, y m te, e ndlefon de fundon 

retarlos de un1dedes e:n buenas, 

f nto. propiciando la eompetencf 

re• 

ruino e pare perjfcfo de lo u~uarlos, los mismo trans ortlst a y de l~s ml,! 

mas gob l rnos que _ ~ ven ob1' ados n ubsldt r la f ndu tr f por no levar -

1 s tsri fas. 
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El Consorcio de Transporte en u estudio ci t ado en varia ocasiones-

J.il, ofrece las si guientes cifras sobre veh f culos au tomoto res : 

'~n el afio 1962 matri cula ron un tota l de 136 . 000 vehtcu fos au­
tomotrices n Centroamérica, total que no Incluye motocicletas, 
motoblcfcletas y otros veh fcu los in motor. Los automóvi les -
repr sent ron el 65 por ciento de este total, seguido de camf2 
ne con 28 po r ci ento, y bu es con 6 por ciento . Lo s datos e~ 
rrespondlentes 1 pertodo 1951-61 indican qu el total de ve -
hfculos matriculados aumentó po r un promedio anual de 11. 4 por 
ciento, en tanto que el promedi o anual de umento de c mlon s­
fue de 10. 0 por ciento, y buses, 7.6 por ciento . El promedio­
m~s alto de crecimiento n el total de veh tculos m trlcul dos­
se atribuye a una Inversión re l ti v mente mayor en utom6vlles 
p rticulares . o obstante , dur nte el ref rldo pertodo, las• 
matrt cu1 s de bus s y e mlones aumenta ron a un ritmo mucho m~s 
acelerado que el producto bruto doméstico d la región (4.6 -
por ciento) . E ta d1f rencla reflej 1 aum to en medios -
de transport puestos a disposlci6n de l público y estimul do -
por 1a expansión concur r nte del sis tema vi 1. El total de m!, 
trtcul s de vehfculos para toda 1 reg lón f ue prQyect do por el 
Consorc io en 28 , 300 p ra 1969; 429 . 100 p ra 1974; y 833 ,500 -
para 198411

• 

As tmismo, el Con orc lo refertdo presenta algunas clfr s sobre la cap!, 

c idad y número de vehfculos de 1a reg l6n en el año 1962 , estlm ndolos en la 

sigui nte fo rma: 

e pacldad .!!l toneladas 

Camiones Número rota l Promedio 

4 t on ladas o más 14. 105 74.962 5, 3 

meno de 4 tone l da 23 .685 28 . 422 1. 2 

TOT·-'. L 37. 790 103 . J8L• 2.7 
== 

8usqs Número aeac ldad CaQacfdad 
total promedio 

(Asientos/ 
( As ientos} vehí culo) 

Total 7-992 262 . 134 32 .8 

/ Obra citada . P g in 48 del esumen 
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3 EGIMtN PR E:ENT f DE LO ~ SERV ICI OS Ql TRANSPO TE _P ___ _. _____ rn El AP.EA 

CENTROAMER ICANA 

a) Leyes y R 3lamentos que los gu lan 

En los pafses de la región centroamerlcan las leyes y reglamento ~ 

que se h n em iti do pa ra establecer y adjudicar concesiones de explotaci6n, o 

para regular los ervicfo del tr nsporte de personas por carretera, presen­

tan un matiz het ero no en el fondo y en la forma, pues fueron concebidos -

para el servicio local de cada pats, hecho que constituye hor un obst~culo 

cuando se pretende ap licarlos al transporte r g ional ya que ~e han dictado -

sin con s iderar las leyes de los otros p Is s . 

En a l guna del s disposi c iones tomad s por los gobiernos, se hD in -

tentado regular el transporte centroamericano n el émblto local como se 

muestra a contfnuacfón: 

El Acuerdo Cubern tlvo de 10 de marzo d~ 1965 , decretado por el Go -­

blerno de la Repúbli ca d Guatem l a , en su tercer Consid rando, dice literal 

mente, 

"Que e necesario dictar normas , a nivel nacion 1, que regul en 
el transporte lntercentroamer teano de personas , en tanto se e­
miten lo! nuevo! instrumento legales sobre t r ansporte y se S!,!S 
c ribe un Protoco lo a ni vel centroamerlcano ara unifo rmar la .. 
1o~ t s l ci6n de l a materi a . 11 

de cuyo texto s deduce el ca r~cter provisional que ostenta 1 Acuerdo men -

clonado y l a esper nza de l gobie rno de Gu t ema la de que s llegue a una neg2 

et clón entre lo~ p t s del ~rea , 

erv iclo de los tr ns?ort s . 

efectos de homo9 nlz r la leg isl ci6n y 

n la República de El Sa l v dor, e l O c reto Ej ecut fvo Nº 25 publicado -

en el Oia rio ficia1 º45 de f echa 6 de marzo de 1957, da orl g n a l II egfa -

mento Trans ltorfo de Transpo rtes de Autobus s y Camlon tas " , que regu la los-
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5 rvlcios d 1 transporte internacional de personas en conjuncl6n con los seL 

vicios nacion les, como se observa en los e rttculos del ci tado Reglamento -

qu se tr nsc rlben: 

uArt . 2° . - Para la pl lcacl6n de este Reglamento, el Transporte 
de pas j ros por utobuses y e mlonetas, se divide en urbano, i.!!, 
t rurbano intern clonal 11

• 

"Art. 3° . - .. . lnt rnaclonal, el que se proporcion ntre cual -
quier lugar de 1 RepCibllca y otro situado fuera del territorio­
" clon I y viceversa . 

Las dispos iciones de este Regla nto se plic r~n a lastre 
clases de tran porte que se definen en ste articulo, a menos -
que expre ament e 1 Imite su apt l cact 6n a determtn d el se de 
tr nsporte 0 • 

Como es notorio, el articulado de e te Reglamento es aplicabl e a los-

servic ios nacion les int _rnaclon 1 s, pero como es lógico, n lo que ser~ 

flere a 1 actividad dentro del territorio nacional, ya que a todas Juc s no 

tiene aplicacl6n al cruzar las front ras, puesto que fuer de ellas habri o­

tra legislación dlferelllte a la cu 1 se deben someter los transportistas y si 

las dlspo lclone dff leren s encuentr n obstáculos para prestar los servl -

clos. 

La Leg lslaclOn costarricense n el Decreto Nº26 de 10 de noviembre de 

1965 exp resa lo sigutente en su Arttculo 1 : 

•~ 1 servicio internacional de transporte d p rsonas en cuanto 
af et a Costa Rica, se regir por los convenios que se suscr! 
ban con otros p fses d bldamente ratificados por la Asamblea -
Leg islativa. En tanto dichos convento no e tén vigentes, re­
gi rtn I dispos iciones d los sigufe.nt s arttculos. 11 

El car~ct r cond1clon 1 d e te artfculo rev la 1 espect tlva a que 

est sup d ft do dicho reglamento y que demanda urgent nte 1a ce1ebract0n -

de convenios que r egul n los servicios d . transport lnternacfonal e . 

En Honduras y Nicaragua on 1 s leyes que regulan el trénsito las que 

cont i nen 1gun dtsposlclon s p ra adjudicar , r gular y organizar lo tr n_ 

porte por e rreteras . 
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Las normas y procedimientos empleado par otorgar una lle ncla de seL 

vicio$ en las oftcln s reguladoras de los pahe del Area son diferente, en• 

det rimento de la equid d y equtp r c l6n de costos y beneficios p r los tran_! 

porttstas y en deflnltlv n erJutcto de los usuario, q1.1lenes oporten en-

1 pr clo las diferentes cargas I uestas; d ahf 1a necesidad de uniformar ... 

el mecanismo admlnistr tlvo. par que todo lot factore, graviten de man ra .! 

quftatJv n l Regt6n. 

La conduct tradiclon 1 d los gobl rnos en Centroam6rlc h sido la • 

de no intervenir en spectos del transporte de e rg por carreter, pue to -­

qu no exf t n dlspo Jciones en la l gfslacfone$ vigent s, pro s in mb rgo­

Jos c6dfgos de comercio sel'lat n algo sobre t mat ria y cont le.nen algunas -

ctéusutas p r las que se rigen los contr tos d 1 transporte mencionado. 

Para 11ustr r un poco el t6plco, meditemos obre lo que 1 r. specto .. 

comentó el lng •. tanislav Ambrózek de la CEPAL en et Semtn rlo Reg ional de• 

mtnistracf6n de Pro ram de Const rucción y Mantánlmfento de C rret r , -

en San Jo.~. Costa Rlc.• ., e Jebrado entre el 12 y 16 de octubre de 1964. l 6/ 

ºEn Centroamérica se ha preferido segu f r la polttlc de no In• 
tervenci6n en suntos con6mieo del transport de carga por e_! 
rreter • El desarrollo econ6ml co y ocf l de los pe hes ha sl 
do objeto de Jegl 1acl6n niveles n cfonales y de aeuerdos • 
formales a nivel regional. Puesto que el transporte estA fnt! 

mente sociado a mucha de las actividad s. para lograr es .. 
desarrollo 1 intervenc:i6n Jegfslatlva e Justifica slempr y­
cuando · e col'fl)ruebe que ser quier par asegurar un sistema -
d transporte de,cuado y eficiente y para 1ogr r que los bene­
ftelos que d é t se deriven alcanc n todo aquel los que n_ 
ces 1t n d'B eso~ serv f el o , a 1 menor costo pos I b 1 que s com­
P tibie con un caltdad aceptabl . • 11 

f:sto permite traer a col dOn l época actua l n que 1 realidad de J 

un Mercado ComOn n desarrollo demanda un lnt rvene l6n legl s l tlva coordfn -

.!f/ Stantslav 
miento d 

broxek. An6 1 isl 
le ctivldad Vial . 

Cr ttlco de los Actuales Medios de Flnancl_ 
P glna 210 del Informe d I S tn rlo. 
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L,g tsJac:t~ 

t n Ouat la existe u~ D1 recetó n er l de Tran1 rte "' o reel nte :. 

crqcl6n y scrlta •I Hlnt tert de t eo 1a cuya funcf •• • rfent n n 

1 s ntldo ~ r fura,., r l r y eontrol r los ervfclos públ feo.s d• tren 

porte por earr t • • tento yr .anos . lhtorurb MS e 

• 0-apend ~cf • no existe en •• pr aente r.ilngOn- tlf)O d 

eatee l 5 ervlclot d•1 tr nsporte de c•r • por t 

prevJst r pare re 11zer1a & corto pla%o eft Jo 

nos . al trontporte de tro del terrhorl ~-.. naclon 1. 

tntern•el 

r•t1.,.nt 

'º• ,. , 

nele11. En A 

cl4l\ 

un u• ti 

fh.H'G • I .. 

le 01retec.l6n Gener 1 Tr _nsp rt s de El Sa lvador . t 16ft ed crtta -

t• yorte d• su tf o Jo sor 

p0rte r nerado cJe pers<»n s 'I 

las actividad s <:.oncernl nt el tr n, ... 

no xlst•'- r•gl nte-CIOl'l I p•r• •1 vi• 

. f nto d car g • a!ln no e ºº"?ª d~ e l J • 

nonduras I parta un poeo del I d o.r a:raf :zee t&n que cflrf y r 

le los transport po~ Carret ra lv or. pu ato 

funelonos •• 1 han t f acto et Hloht•rto d Go rnae.16n y l lcf e trav , ... 

d Jo C ndancfa t. n raJ de , Trtntito u p rt <=-e 11 .e C•rtora. 

En lo u oteft• ~lcer•gu•• d ta Judluef6ft, or onlaaef4n y r 1.! 

Ión d o.rvtclos I ocupa I• Seecl6n d Tr s,ortes ubfc 

• 
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nor que las oficin s de Guatemala y El Salvador , porque a pesa r de local izarse 

en Ministerios similares de pende de una Dirección y por ende con menores atrl 

buciones. Donde sf se encuentra un organl mo e spec ializado en todo g~nero de 

transportes a nivel ministerial es en Costa Rica , pues el Mini ster io de Tr ans­

portes estA facultado pa ra planificar , organizar y regular los servicios de -

transporte en general, y en él se encuentran las Direcciones de Transporte Au­

tomotor, Ob ras Portuarias, la Jun ta de Aviact6n Civtl; en el caso de los servj_ 

cios ferroviarios , a pesar de que el Ferrocarril Eléctrico al Pac ffico es un­

Instituto autónomo, dent,o de su Directiva figura el Minist ro de Tr nsportes -

con voz y voto; el Ferrocarr il de la Northe rn Railw y Co., es una empresa par­

ticular que se ri ge por sus proplas disposiciones, pero al vencer el contrato­

de 1a compaRta extranjera que la admini stra , el gobierno ser~ el propietario , ­

tendrA que orientarlo hacia un tipo de organización adecuada . 

La descripción que precede acerca del tipo de organismo que aplica las­

leyes y reglamentos de l transporte por carretera muestra un cuadro heterogéneo 

1o que se torna en una gran variedad de normas, procedimientos y trAmltes di~! 

mlle , en la cua l es necesario llegar a la uniformidad de oficinas y métodos -

con miras a la equidad que requi ere el Mercado Coman Cent roamericano . 

c) Cont rol Existente 

Es cosa evi dente que el control actual ejercido en materia de transpor­

tes por carretera , se reduce a l a vigil anci a de ciertas disposiciones espor~dl 

cas , lo que significa que no todas las obligaciones o derechos Involucrados en 

tos a rttculos de los reglamentos son obj e to de un control s i s temAtlco y organl 

zado ; la razón estriba en la circunstancia de que se han constituido cuerpos a 

decuados que hagan cumplir con eficacia el objetivo para e l cual fueron crea -

das , sea , el ejercicio de servicios de transpo rte segu ros y eficientes , ce s -
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tos qu m flci na los usuario. 

Las utorid des gu rn ntal s el trensperte delegan ter sponaahl· 

lf n 1•• Dtreccf •n ralead t Tr6ntito o fo parte d lla • 1 s­

cu.alet a tu vez obedecen• no • y prC>eedlml ntos qu Jes h n Jdo si nadot 

con le . h·a de salv u ,.dar l bu funci to del tr tito d vehtculos, 

lante leyes J fta<:to; e e eontecu nct de la t1caet6" de• 

l•s dlspo. felones clreulacl6n v feu1 ~, qua se lo re tndlteot 

a clonar ta lnfreeel n ntos • • •ervfefo1. 

GtA ndo se trat 

Jento 

d recar¡¡o efe pasajero~ en tos aut u, s . d I est o de fun ... 

que se ncusntran 10, vehteulos cada per todo ele revtsl6n. 11• 

e ric.111 da conducir d lo op radoro:1, desvfectone de ruta·s y otra poeGs tn 
f r ccfone1 vhlb1 , que s comet en 1 actividad: p ro n • 1 ha h cho por 

vlt r que l•s re••• pongan a funcfo .,. mi Vée.hfculos d t ~ qtt le h :J. 

do autorhados en 1u ruta, s,or ell lner 1 ~, re lad6n d vehtculos de I s -

qu l han f o autorizados en su rut , por el lmlrwar Je cJ revlacl6 e v h1C!f. 

to, qu · s ncue~tren en pé,sf estado de funclott lento co pel t·gro para fo 

pasaj ros. s:,or exl~lr- las tondlcfon•s q atfpulan los eontratos o conc sto• 

nei de ttn s¡ e.n lo que ser fl~r 1 transporte d carga no hay nada qu ...... 

control r, pu•a o qu an g er•l nada ha f egltl o el r speeto, como o s • 

1tr de v 1eu1os y la. dlaposlcfone de clrcu1acf6n. -

todo det • lto de las Otreeelones d 1 Tréns tt. 

LH sanc::lone ef•ctu as • la eontrev c:16n d to& regl . ntos de ter• 

victo , vhlblet or l fnss,ectore d• tr nslto , t r la forma de un '\,arte" 

o n t I ff cad Ktendl o en contr de1 lnfrKtQr , el eta I deja n l l rt d 

accl6n el 111r • una vez satisfecha 1 multa corresp ndl nte , cuyo f rt a 
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veces es rldtculo, sin In tim idad o para evitar su r incidencia. 

Cuando se extiendan mejores medldás de cont rol y anelon s mAs drAstJ­

c s p ralos infr ctores ( suspens iones pa rct ale o definitivas de los contra­

tos o conces iones) l.as prestaciones d servicios de carga y pasajeros ofrece­

rán mayor confort, mayor seguridad y mAs eficiencia a los usuarios . 

d) Sis temas de Operaciones de .l,Q,§ Serv I e I os y Rutas 

L ausencia de recursos económicos que permltan un equilibrio adecuado 

n e l flnanciamf nto d un buen s i tem operativo de trans orte mu v a las­

autortd des gubern nta1 que tr taM el t6 ico, a Justar sus actlvfdades a 

las funciones dab les dentro de las poslbilld des que otorgan las signaciones 

presupuesta rl a; as f 1 s cosas , tenems que aceptar que los presupuestos ra -

qu f ticos de que se dispone no son suffcl ntes para laborar o contratar ta e• 

jecucl6n de est ud ios técnlco-econ6mfco que sei'i len o diagnostiquen la situa­

cl6n ~a ada y pres .nte de los regfmenes de servicios , para proyectar un efi -

ciente si tema integr 1 de transportes. 

En ésta la causa prlmordi 1 por la cut, tenemos servicios de transpoL 

te de personas y ca rga en un situ cl6n de "prueba y error" de aproximaciones , 

porque sabem1,s que se autorizan l fneas. rutas con determinado número de veht­

culos, pero no sabemos l a c~ntidad de vehfcu los que se han utorfz do en t­

pa do. n t sabemos 1 i nterferenc fa que puedan ocas tonar unas rutas a otr ;­

ni se conoce el t ipo, tamaño y condiciones d los vehtcutos que deben operar -

en algunas zonas d conformidad con la frecuenci de Jos servicios dete rmina­

d po r 1 dem nd. 

Tamb ién es obvio que l a Iniciativa privada h hecho muy poco e fuerzo­

por dar so lución a esos problemas con medidas d flnan~iamlento que coadyuven 

el desarrollo de un buen sistema de transportes por earr teras, y sea por~ 



to d aportes p•rional o c.c0I ctlvos; 

e.u te lo re arfo • llvf dos do lucro s ac.ost 

los gobl rnos tos ub~ nelon ft p0r dlfere"ctates ant r 

tos. 

S3 

un contra enttd fr• • 

bt de• la Idea de que 

les t rifa~ y 1 s cos• 

~e ace nec rto reall% r estudfos t,~nteo-eeon&Alcoa u ~teblezc n 

1 ba et adecuadai per confor r un slst do tr nsport , ffclente. coor• 

dfnado todos I s fu rzos y re~ur o d u se dtspo~e para vft r el derro• 

che d 10, Is •!; sf no se fect6a la org Iza J6n de resas d tran1'porte 

fes eondlcfoo s d ~eracf6n do los servido, Hr6n tan deplorables c.omo ,_ .. 

han venfdo registrando ha ta el pres nt • n detrl to de la econ~t•; :..1 la 

org ltacl6n I r-allz e ntv t r gf al.~• rcedo CoinOn t v r6 nef1cla-

o <:0n una oyor produ~tivtd en los tr , r,ort s . 

Ahor• por e J~Qrt nte fnt ntar un e tarlo cerca d ·· la forma 

uminf tren 1a 

dentfflc:an a si 

eecf61'\ ht tic.. . 

re~ s los servf do5 • o i a los t Jpos de orvlcli, qu s-e f .. 

vlst sln y heya aJdo ;,o fbl uble rlos en un da~tff-

A pes.ar d 

americano que te lsttnguo.n por e.t 

qu perslgu•n• ta~ aut~rfdad.u gu.bern 

de ectlvfd sen 1 tra~sport• cent'!? 

'º d J.J cut rl so?º' la finalidad -

nt les d l tran,port no hon dell lt,,! 

do una c1 slftcaclón unlfo 

slmH re 

d s rvfclos, ya !ee por cat gortas o por tlpos 

s s que exf ten tr s ortt t s d carga u ofr•e n sus• rvJelos-

al póbl feo g n ral sin dlf•renclarlos un 'S de otro • e: t bi6n H e no-

cen ampres ,i de trtnspc,.t cuya d t ld.ed dit. operacf 6n cof\ 1st 1.1u1crf t r• 

contratos ffJo o uporAd fcos y perc1eles con r lt nt I e,peetales o por L 

canete especiate~; otr runera d ~r•r de lo transportista, cua :t> lo 
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servicios son reali zados po r empresa comercia les o indust riales mediante 

veh fculos propios, 0 d icho en ot ras palabras, son 1os mismos industr i a les o 

comerciantes los que mov il izan sus me rcanc fas a través de un depa r tamento de 

transport es . 

Viviendo de cerca el mundo de los t ran sportes , podemos conf irmar que 

se puede d istinguir otros tipos de servi cios , see , lo ~ t ranspor tistas que 1112, 

vil Izan mercanc í as entre a lmacenes mayori stas y otros que se encargan de en­

t r ega rl as a d i stribuidores pa ra el consumo ; 1os primeros cas i s i empre operan 

en t r e gr andes c i udades o pa f ses y los segundos en la s mismas localidades. 

AQn en e l mismo transporte de personas , ex i st en catego rf a s en poten -

c i a , ident ificadas por e l con fo rtJ ca lid ad de los servic io s , o d i ferencia -­

ci6n de servi cios sumin is trados por empresas de mayor capac idad económ ica . 

El tng . Stanislav Ambrozek al participar en el Seminario ci tado c3n -

an terioridad, exp resó los si guientes conceptos: J.1.I 

"Dent ro de l medio de transporte automotor, se han veni do d i stin­
guiendo entre l as siguientes categortas ( o tipos de empresas) -­
principal es : 

Servicio públ ico; 
- Tr ansporte por contrato; o 

Serv i cio particular 
En Centroamérica, por lo que se ref iere al transporte automotor de 

de ca r ga po r car r ete r a , estas categorf as no han s ido definidas ni-
en leye s y reglamentos de transporte, ni en acuerdos reg iona les. 
Por ello , no e l ste ?a obl igac i6n de l a s empre sas de per tenecer a 
una u otra catego rf a . Sin embargo , de hecho pcr práctica s come r -
cia les , sue l en seguir se la s caracterfs ticas e senciales de una ca-­
tegorfa dada, que pueden reconocerse poreel t i po de las activida -
d~s y modo de ope ración de l a empresa de t ransportes 11

• 

De modo que el l ng. Amb rozek conviene en que no ha habido acción de -

parte de las auto ridades gubernamentale s para clas i fica r debidamente los se r• 

vicios en la fo rma que pueden ident ifica r se de hecho . 

JJ../ Ob ra citada, pag . 206 
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e) Comp tencla Ruinosa 

Y se com ntó que por no cont rse con un e tudlo técnico•econ6 leo a-

decu do, s tmposlble precisar cu 1 es cantidad de vehfculos ld6nea y 

namoro de mpres s qu podrt n abaste r el mercado r glonal de servicios en 

condiciones económicas de equfllbrlo . El resultado es uria proliferac:16n de­

empresas o Individuos que sed dlcan al tr nsporte. l· e 1 e ac ntO s -

en los tr n portes de carga entre otras causas por la usencta de control en 

el ingreso a ta fndustría, la cerencla de unlformtd d o r monizacl6n en la -

determin cl6n de t rifa , por la f Ita de re ul cl 6n en el aspecto d espec! 

flcacione técnicas d 1 equipo utilizado, asf como la divergencia existente• 

en J dmfnistr cf6n de re se Individuos que explotan fndust r l . 

Podemos recordar, que m s atrá se hlz mención a 1 s dlvers ser e­

t rfsticas que configuran d hecho un clasifJcacl6n potencl 1 de los servt­

cios conforme a I comportamf ento de los transport I stas o porteadores y los r_! 

mlte-ntes, o d tndole de las pers nas o mercanctas; s s clas s descrit s 

confrontan una marcada competencia entre ellas y aGn dentro de cada clase, -

pues, sabemos que en el tran p~rte público compiten lnflntdad de empr sas .al 

nivel nacfonal; y actualmente el ingre o a la Industria a nivel regional es­

t pre~enclando un notable Incremento, habfd cuent , que la etap de perfe_E 

ctonamtento de la zona de lfbr comercio del Mercado Común que cuenta on -

cinco a~os d vigencia, ha absorbido el aporte d a1gun s empre~• que pue -

den conslder rse como da primera categorta por los matlc .s funetonaJ es que 

presentan¡ esta situación permJte colegir, qu * de no 11egar5e a una delfmlt_ 

ción de 1a cantidad de vehiculos }' empr as operab l es en condicione de com-

petencia sana. el mere do de lo 

te derroche de re~ursos hum nos Y 

ervtcfo s ver saturado con 1 consecue!!. 

teriale. 



SI la situ cl6n se presenta planteada en esa forma p r el tr nsporte -

p6blleo, no menos criticas son las perspectiv s . cuando se torn en cuent que 

las otr s c1 ses (tran porte por contrato, servicio espectales en pasajeros ,­

transporte priv do, etc . ) compiten con la primera, circunscribiendo ademAs e l­

hecho de que, e l transporte privado no obst nte reducir la d and de los ser­

vlcios para las otras clases . e dedican a 1ucr r acept ndo fletes a la remu -

neracl6n para provechar capacidad que de otra maner no hubiera sido utfliza­

d , con lo cual gravan la situación de compet neta . 

. &cllm nte se infiere, el grado d compet ncia nociva que prevalece. lo 

que requiere una aslstenci Inminente de las utorid des gubernamentales del -

tr nsporte automotor , para dtsenar un sistema oper efon 1 de ervlclos eflcien 

te, de acuerdo a los requerlmientos del Mercado Común y las f ses de integra -

clón eeon6mlca . 

f ) Acceso Jrrestricto _ J.! lndustrt de tos Servicios 

Al hacer referencia la modal Id d de operac ión de los servicios y 1 -

e tableclmiento de rutas en el Area centroamericana, se afirmó que est actl -

tud no obedece un plan preconcebido o criterio de organización que pueda con 

ducir un buen dlst rlbuef6n de rut s corde a la d nda geog ráfica de ser­

vicios; es cierto como se afirmó, que algunas autoridades gubernamentales h n­

to do la iniciativa de exigir un estudio previo de las neces idades de servl -

cios en el transporte de pasajeros, pero tal s estudios no toman en eonstdera­

ct6n la lncidenci que el nuevo servic io puede tr er sobre rut s vecln s que­

dlsfrut b n de parte de la demanda de eso servicios; tampoco se toma en cu n­

t en los e tudios si una mejor dlstrlbucf6n de las empresas existentes podrt 

b orber t ruta en perspectiva y hasta podrta inclu,o habllltar zona de trán 

lto r ducldo para provech re p cid d no utilizada. 
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Esa tendencfa que se presenta a nfvel naclon 1 podrf también proyecte!, 

se al mblto region 1, si no se intenta un ensayo integral de los t ransportes-

por carretera, p r evitar el ingreso lrrestricto lndustrt de los servi• 

ctos, estudio que debiera tambi én considerar las interrelaciones con otros me­

dios de t ransporte . 

Se necesit conocer el grado en que debe ser restringido o l imit do e l­

Ingreso de emp res s a 1 industria , p r evitar. por una p rte , la competencia 

rutnosa, con 1 s prActte s desleale que siempre trae aparej das la diversidad 

de tarifas que gener e por no oper r las resas al mismo nivel de costos , ni-

ser admin istradas con mism eflcf ncl , por otra parte , p ra no c. er en una 

excestv restricción que grav rí a comercio, a 1 f ndustri , a l gricultu­

re y a otro servicios div r sos; en fntesis es nece ario c r ar un de 

transportes que e 11ml ne e l derroch d r cu r s,os, ya sea n el sector mismo de­

los t ransportes , o en los otros sectores , a los cu les lo transportes dan sus 

servicios . 

El 1 ng . brazek en 1 a obra que comentamos anteriormente expone I gun s 

Implicaciones de 1a proliferación de empresas, sea: .ll!/ 
11 ••• Pero hay qwe advertir que la facllldad de lngr so tr e const­
go posibilidad de es t bl cer resas pequeiia tn base p r -
su crecimtento futuro . Un gr n número de personas se dedica e,1 
te tipo de negocio, y que para operar una pequeña empresa no se­
pr ec ls un r n cap cid d administrativa nf cono~lmlentos espe -
ciales . 

Actualmente , In embargo, los programa de tndust ri l iz ciOn y d,!! 
sarro11o gro ecu rlo requter n partlclpacl6n de empre as en gran 
escala, y tengan admfni st rat lón cap, c itada y responsable, pued n­
es tudl r adecuadamente l e pos ible demanda de sus servicios y te -
ner suficiente conocimiento de los costos de operacl6n. Pa ra los 
interc mblo r ion les de mercanc t s d lt dens1dad eeon6mlca­
o 1 s que dem ndan un servicio espec i 1 ( rap idez, r~frl geraci6n,­
manipu1acJ6n cu idadosa) al rgas di tanelas, prec isa speela lmen­
te emp resas capac itadas, pero habrta que procur r que tengan g -
ranttas decuadas de sus Inversiones y operaclon s . " 

1ª_/ Obra c i tada. P gina 207 
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Conv nt11905 eon el n . rozek en que nuestra época necesita empresas-

fh:i ntes en ran e la, cuya admlnf traeiOn coadyuve en la mejor medida po­

lbl e . a expedftar y allg rer los objetivos del Mere do ComOn y les etapa de 

int graciOn en nu stro caso . 

g Fi iacl6n y CA icuio de l!..~ l. rl fas de Car9.• y_ f.asajeros 

El sl$te.m por el que e efta" lo transportf ta de l presente en f i-

jar sus tarifas t responde sJmpl nte I prineip(o intuittvo universal d t 

fin de tuero , de dond se mayores ventajes e l que ofrece d l fer nclaclones b~ 

nefld·os s del servido en prov cho de tos U!iuarlos ¡ sin bargo, en el e so -

ttplco de los servidos d transporte d p ajeros t existen las limit clon 

restrictiva impu stas por los gobi rnos pare vitar un8 e pt r l ascefld nte en 

el mon to de s ta r if s que perjudlc ri a la economt de lo usuarios. 11eg ndo 

veces h sta a sopo r t r diferencie que subve.ne tona con ese propósito . 

Por estas e I rcunst ne: i s ex Is te un gama de tarl fa en 1 s rv I e I o de ... 

transporte de carga en espee l 1, donde concur r n varfedad d erttertos e i"c1~ 

o ignor nci a para computar tos r ngJon s u fncfden dir eta o lndfrectam nte 

. e los costos ; tentras un s tr nspor tist 1nc1uyen 1 morth:aef6n de sus e­

quipos y los g11stos ftnaneie ros dent ro del total de eo to~, ot ro los lgnor n­

por desc;ono<.:e r u a rti c ip c16n dentro de las tar i f o porque ·e confo rman -

con saber que cuando e1 equ ipo 11 gue al ffna 1 de su v ida Otll, el neo de le 

loca l ld do al gu a Ag ncJe de Vehtculos le f in nci ar6 ,..,, nueva unidad; otros­

tien n que h eer frente g tos ffjos mis on rosos por tratarse de empresas -

e.Jor organiz da y ffclentes, eflctencla que varta según el grado de organ J­

zact(m . 

Suel ocur rir también, como ya se comentó en e pftulos anter iores, u -

transportLtas privado en sus vi ajes de re t o rno tomen rcanc ta por tartfa -

bajas ar compensar el costo de tran porte de sus productos . o por obtener u-
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na ganancia extra en esa fo rma. 

También ocurre que e l s i s tema de re-gistros contab les no es un iforme pa­

ra todas la s empresa s de transporte de personas y ca rga, motivo por e l cual, -

los costos difi e ren en la mayor ta de los casos, y para que existan tarifas unl 

formes se ame ri ta la existencia de métodos uniformes al registrar costos y tu­

t ilidades . 

Podemos r efo rza r lo expuesto en es t e pér rafo.; con el pensami en t o del lng . 

i6.mbrozek: Ji/ 

noe acue rdo con l a ca tegorta de servicio a que se orient e una em­
presa centroamericana , var t an las caracterfstlcas de l a formación 
y es tructurac ión de tarifas y sus ni veles . Po r supuesto , son dl.i 
tintas seg(,n la calidad y otros aspectos de ser vicios ofrecidos; 
e l flet e que se cobra debe cubrir los gastos que la prestación de 
un servic io dado ocas iona y , ademés, producir una uti li dad. F. n -
la actualidad el por teador se arreg la directamente con e l usuar io 
ace rca de lo que cobra por el se rvicio. 

Como consecuencia, los po rt eadores , que sue l en excede r en ofer ta­
disponible al volumen de mercancta po r transportar , deprimen las 
tarifas, creéndose una competenc la ruinosa . i'\ r gumentan los repr~ 
sen tantes de las emp r esas y probablement e con justificada razón , 
que e l pequeño camionero no sabe computar bien sus costos, espe -
cia lmente los ind i rectos como amorti zación e intereses . Gene ral­
mente aplica u~a tar i fa que cubr e sus sostos mis obvios o d irec -
tos como los de diese l, gaso l ina, ace i t e , ll antas , salario del -
chófer y posiblemente algunas de Jas r e-facciones , pe ro que no cu­
br e la amortizac ión de su camión mediante la creación de su fondo 
de depreciación . Cuando su vehi culo se acaba , no t iene dinero p~ 
ra comprar otro y deja de ser transportista , pe ro ya perjudicó a 
los que estén organ izados , prestan servi c io regular y contabi l i -
zan bien sus costos . La s i t uación se agrava por e l hecho de que­
muchos comerciantes y aún los pequeños i~dust r iales y agricu l to -
res que tienen un camión para t ranspor ta r sus productos, cuando-­
tienen cupo d i sponible hacen se r vicios a te r ceros a tarifas muy -
bajas . " 

Se pone de manifiesto el perjuicio ocasionado por los camione ro s que el! 

p lotan e l servici o s in ningún sentido de la responsabil-ldad frent e a terceros, 

a los empresarios que s f es tin bi en or gan izados y que han ingre sado al sector 

19/ Obra ci t ada - Ptlg lna 208 
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c:on el Animo de e.11<plot r la lndustri n forma técnlc. Por supu sto, qu pa-

re org nlz re adecuadamente con tarifas uniformes , es necesario adem s con i • 

d ra~ los diferentes co~toi qu~ trabajan todas les pr sas, razón por la ~ 

ue asf st proponer IQKimos y mtnlmos o diferentes nlv les de ta ri f3s . n. don• 

de deben mov rse I s dfstfnt s mpresas. 

EJ costo del tr nsporte automotor de e ,rga y pasajeros, se ene r e<:e ac­

tual nte por el m l estado en que se encuentran gran parte de los e minos y­

e rreteras de Centro mér ic• , facto r que habr de responder con mayor eficacia-

cuando termin de perfeccionarse l r d vial r g ionaJ. qu tiene pef'I dos a-

los gobi ernos en dotar d 

to de l Mercado Común. 

J or s c.aHe t ra sus terrltorlos, para el trénsl 

Ot r nto que com;pir en eontr de un erviclo s guro y eficiente-

s tri a en la gran variedad de tipos de organización que prevalec en las em -

presas suj tas a prestar los servi c ios. gama que se exti nd d sde org nh c i2, 

nes sum.ament defeetuos s hasta t ransport i $tas que poseen un org n J :zacf ón més 

o m nos efictent • dentro de las cuales operen lgunas a lo largo de Centro8ffl! 

r1ca; pero es nest er consíderar, qu aunque tuvlér mos empresas muy eftcien• 

tes par fectuar los servfelos de e r6cter regional, la eflctensia de esto -

61tlmos se v r'la afectada por la inefletenc t ·. de otras empresas que funcionan­

nl'Vel n clonal o lcx:al. (contemplando el sistema d tr nsporte-s como un todo 

Integral ) , puesto que no sólo a lo largo de los buenos e mino termina ser­

vicio o eadena de servidos, sobre todo cuando e trat de l movt I tzacl6n de 

rc.anctas . 

Como corolsrJo de las organfzaclon s de empres s que dejan mucho que d!, 

seer, surgen administrac.tones deflcie.nt s de las mhs s. quipo i perfecto y• 

a1 ant ni iento para e llos, ya qu ~ reeen de progYamas adecuados 1 r ~pec­

to, es t como para 1 reposición del m t rt 1 rod nte; este situ ció" s agra-
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cundo pens • n el h cho palp ble. de que ta ausenete de un legJsl cl6n 

efectlv y medios de control ad cuado . no permite re$trlnglr o medlr el ingr,! 

so de pres se la exp 1otact6n de ta industrl eneontr6ndonos con ta v rdad -

de que xf1ten mtle de tr nsportfst s sin cap c Jdad financiera suffclent p -

re o erar con ffclencla y est bl l ld d. 

En definitiva, todas est s cond lcfon s y cer etertstfc s de los serv l -

eios que prestan actualmente, Inciden desf•vorabl rte en l composlcl6n de­

us costos , en le fijación de ter lf s, lrregularfd d 1o5 servicios y au en­

cfa de ltfnerarfos adecu do , y et result ado f inal es e l ofrecl lento d serv! 

eios de b Ja e 1 ldad, carentes de confort e inseguros, 

n ll ~ del Transporte l!!!:.!.....tl!!. 

Se ha vento comentando en algun $ opor tuni dades que uno de los feto -

res que gravite considerab l emente en e l costo de los s rvl cl os de transporte-• 

por carr ter s, ya sea en el movimiento d carga como n el Tránsito de perso-­

nas, es trfb en el e!ltado d plorable n que se encuentran muchos camtnos lo 

largo del 1st cent roamericano, n ese virtud debemos notar, que adem6s de • 

t s espec l f fcacton mt nfmes a que han s ido construid s la mayor perte d las 

carrete r s centro rlcanas y 101 pro ramas tn dacuados de mant nimfento que 2 

f rece t admlnlstrac f6n pQbl tc de la regf6~ , con rl buy~ a ese entorpectmlento 

de los costos h conf' f ur ci6n geo r6flc qu ofrnce una topogr fta f rregul ar, 

obre todo en l a p rte norte de Centro mérfc . Con ello se quiere aftr r que 

una structura te rrestre plen de ramp so pendientes ofrece mayor restst nc la 

1 avance de los veh tcu1os , y por ende sur e meyor fricción de rodadur p ra .! 

llos dando lugar un m yor desg ste de las m qufnas, y n definltlv de todas 

erttculactone§ mec6nlc s de vehtculos y motore; al efoctua r un yor es -
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fu rzo entre b c.;hes . curv s y pendient sel cons de e ustfbles y Jubric a 

tes se creciente n detrimento de 101 costos d 1 servicio, de ahf la preocupe 

clón de las autorid d s de tr nsporte regione1 s (órganos d inte racl6h) por-

dJseft •r una red vi 1 p ra Centro 

rttflcos . 

rica que prov cb lo- p sos n turales geo-

Si a et ree1id d ue s descrtb, se un n las condiciones y e r eterts 

tlcas (descrit s en el p rte nt rior í n qu e ofree n los servicio , asf c,2 

mo 1 ~mortiz ción y ntenl f nto de las C'. rr tres que actu 1 ente eorr a --

cargo d los Esta os, debemos conc)ulr qu 1 costo de lo s rvfelo1 d trans -

porte por e rret r ses desa1 nt dora nt elevado y es neee arlo he rle fr n­

te a todo esfu rzo posible por subsa ar tod s 1 s deficiencias existentes pare­

conseguir 1 productlvlde d I transpor te . 

~eflrféndose al tópico; el In . nrlqu Soto Barbón firma lo slguien • 

tes conceptos en su obr 1i ogr fida, qu sirvió de b.as a 1 terJa en el• 

Tercer Cu rso lntensf v de Planiflcact n. u piel :do por 1 r.omtsf ó Econ fea -

20/ -

éric latin : 20/ 

"Jn fncenttvo lmport nte el uso del transporte utomotor por tta­
rr t r ha sido que 1 fnver Ión o r so fnfcial que el prople• 
tarlo particular debe he r pre utlllz r est · m lo es so1 n­
te el del vehtculo , ya qu lo e . inos s lvo contadfsl s excep­
~ione, .on construfdas por I Estado, u qu éste muy a m nudo­
s resarce de 1 as i nver ton s n esas obras a t ravé.s e i ue .. 
tos obre lo combustJb les o obre I prop i dad fn ble . En P.! 
tses que no producen p tr61 o y qu . n consecuencia, deb n lm -
port r los deriv dos de te ue e us fi como co u ttbl , ha -
desal nt do por diversos los e) uso d 1 transport utomotor• 
p ra minorar los. prob1 de I b la za de pago 

por carret 
unid s gr ndes, tal s 
tren porte de carg, o a 
s i empre qu , por supuest , 

rata cuando pu e hacerse en-
1 ue, o r )que en el --

1 porte de p ajero.-
e e rreo s a bfen aprg_ 

Introducción a la PlanlficaclO los Tran portes . 
Soto Oorb6n - 1965 ~ obr I ograff 

P g lne J7 . Enriqu 



vechade¡ por e a r•z6n dlver o bt rrn> han trat o 
l r l transp rte cot ~tlvo p rs • y d• det•1• 
ortael6n .-e eutomOvt les part lcul res . dej do al.ú 

unlded-,., da uso prlv~do t.H1 x.c:lu tv nt d t 

En e de tipo de terreno ( nuno~o. on ulado o p1 no', • 1 costo• 
de op ración d los vehteulot es mayor cuanto m-vore, 'º" 1es -­
;,endientes• i:uento r.ores son 11.n r 1 1 de curvatura y eue to-

nora son 1o anch de vJ : o id~ to 1 beJa $On 1et ~-
nor co s t ruc.c: Ión, ' ' 

Al h•c•r alu ló de qu~ el co•to d transport •• • arata cuando pu.e- -

d , eer,o en uni d de Jrande , paree f~te.rpretersc to a) 

plft:tto·· , ue el exp t"to aup ne una organJ:eclón lct6,~• do 

os resulta 1 ... 

resa.s en 1• - -

cu i so cont pl ne re fstrfbuclón eq lt tlve de llneas. ~uta~ . res s.., ... 

unfd-S s. par 11provecha todos tos re.wno-s dl ponlble1, c.otl. r s a lo rar-

1• productividad u y■ h s eonslder o. 



4. COM?ARACION CON OTPQ~ ~~DIO. OF T ~~pr TS - - ----- ~ ----·-------
a\ P'errocarr 11 s 

SI blen es e lerto, co afirman al unos tratadlstas de transport s. el 

f rroe rril es l dio que h p r ft1do exp lotar en for más económfea 1 s 

prop ledade d la rueda, por la durez que con tituy el tertal de que 

componen e l carril y 1 mfsma rueda ( lo que requiere enos energta pre ven -

cer 1a resistenc ia l roda f nto • t mblén es c ierto que e a vent Ja económi-

ca se ve desalent da por la le tltud en que efectu do el servicio. 

Al hab lar de lent itud. tenemos que h cer mención a un s rl de hechos 

que se suscitan en l ctlvldad de mérito, t les como ta neee. ldad de que lo 

env1os de mere netas . n e1 e:: so d 1 tr nsporte d earg. , tl ne" que ser so 

tldo lndispens bl es tare d a1macen lento, in pecc:lón, tra bordos, a11-

amlento de v gones . e peras mas o .nos pro1ong das en cada terminal a lo -

largo de la v1a, mi nt ra se e rga y descarga rcancf de o ri gen y destino ; 
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con las afirmaeiones precedente ; se deduce a todas luces que el ferroc rrll­

es un edio dep diente d otros medios d transporte, y en ellos lleva ta m._ 

Jor p rt el transporte automotor que a l i ~ta y deseonge tlon bodeg o 

lmacenes ferrovl rtos, p ra log ~ , u obj tlvo. en l mlsm form que lo ha-

ce- p.a r el tran porte aér o y rt t fmo. 

As fml smo. la caracterfs ic de l ferroc rrf l de estar ujeto al de 1 lz,! 

miento de sus vehteulos por un vta flj e invarl abt so l 

ner ventajas de esp elo a quienes 5e uble ne 1o largo d 

nte per l te obte­

vfa. o hacen 11,! 

ver e1 fer roe rril sus negocios o Industria$ por medio d ra les ; en con -

tra osleron esta bajas uti1ld des; en e l sp cfo. y ti o de l ferroca r~ l l 

se encuentran otras rnevores en el tr nsporte automotor por carr tras. lo que 
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parece indicar que la se1eccJ6n entre uno y otro , sin perjuicio de los cos­

tos, estriba en las di ~tanclas que tiene que ser movfllzada Ja carga, la­

urgencl ue se tiene para obtenerlas, las cantidades que se requieren ser 

tr nsportadas y la composición de los arttculos a tr s 1 d r . 

En el transporte de personas puede segu rar se que los usuarios pre -

fieren actualmen te vi jar en autobús, automóvil o taxis porque los lleva 

eon mayor rapidez a su destino e inclusive pueden encontr r el servicio 6s 

cerca de sus residencias en muchas oportunidades, que en el caso del fer ro­

aarrt l en que soJ~mente una terminal existe por una sola ruta . 

Pero en el caso que nos ocupa no exis te lternattv • puesto que el-

Mercado Común no euenta mis que eon un ferroca rril que sirve a dos patses,­

denomlnado " .. errocarrt les Internacional es de Cent ro méric 11
, localizado en­

tre Guatemal y El Salvador . 

b) IL...Dsport~ A~r~.2 

De .eguro sa lta a prime ra vista una m yor utilidad en e1 tiempo del­

transporte éreo sobre e1 transporte por car reteras, lo que 1o h ce asequi­

bl e al transporte de personas cuando es necesario el trail do a distanclas­

conslderab 1em nt e 1 rgas; stn embargot contra est mayor utilid den el 

tiempo del transporte aéreo conspi ran rubros de costo levado, h bida cuen­

t que las obras de infraestructura de e t e medio son d m iado caras , los­

vehículos coosum n gr ndes e ntldades de energia y los costos de oper ci6n-

y m&Mtenim1ento en la s termin les son los més óneroso ntre todos los me -

dios; es a,t como e comprende. que en Centro mérlca el transporte de pers.2_ 

nas y carg por carretera tiene supremacta sobre todos tos dem s medios Jun 

o• como se desprende la s estadfstfc s y 1 vid que están cob rando ca-
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da dfa mas gr n cantidad de empres s que operan nivel centroam rte. RO, ""xl 

me si se fnff re que el territorio d 1 Istmo es relativ ente pequ ffo y se a­

traviesa el'l muy pocos dt s O dtes a lo umo) . 

Por otro 1 do, tr nsporte de e rga éreo 5610 se justlffc.a cuando -

existe un• flota de avlories adecuados para ese prop6slto. asp cto que en las­

empres s centroamede n.as c::.erec:e de v I Id z pue.sto que el mayor contJngente 4 

de sus unidades est4 condlclonado preferentemente para 1 trartsporte de per­

sones; as t 1 · s cosas , a 1 o sumo 1 e mov l l I zac i 6n d ea.rga en a.v I one se reduce 

re ncl s de v loro que requl r n un atto grado de preserv el6n por su ... 

condtc16n de p ree der su otro tipo de rtfculos qu no rlten ac rreo a -

gr nel . 

T bf6n se tropieza en este tipo de transporte con su tlmftad utfll -

ded en 1 especdo, pu sto que e t6 sujeto servf r h 11te las aduanas, bodegas 

y te.rmin les, en donde el servicio fin 1 -se conslg.u con la combtnaclón d o• 

tro lode tr nsporte, que e si slempr es el tr nsport utomotor d 1 que 

se mencionó n capf tul o anterior 1 a caracterht fe• ,xc:1 u iva del servl cio de-

puerta pu rt . . 

e} TranspQ'rt M rttlmo y Navegac!,ct"! Jnterlor 

A pesar de que este medio de tran porte acusa ventajas sorprendentes -

sobre otros dtos en cuanto a consumo de n rgf• y capacidad de ae rreo a -­

distancies 1 rgas, to que ofrece t rl f s - Jnf a en su explot eión ., le v rdad 

s que 1a economfa eentro rfc n no ha p nnitldo est blecer una mpr a Op• 

ti • para prov cher s v ntajes a lo 1 rgo de1 Istmo; y 110 s es1 porque 

1 s Ontc s que exist nen icaragua y au t la que pueden deno In red• b .!! 

der nacional, fueron lnstltuldas preferent nte para h~eerle frente 1 co • 

rnercio exterior y no p ra absorber costos a dl1.1tancl s p qu ftas como ueede -



en el corto trecho de la Reg ión; sin embargo l go de l t rAf ico de mercancías y 

personas de car6cte r reg ional se efe~túa por es t med io. 

Sucede con fr ecuend , que en 1 m yort a de lo s puer t os de Centro mérl 

ca los buque s de las empresas marítimas se ven afectado por los 1 rgos per i .e, 

dos de espera a que son sometidos, por la usencla de Instalaciones portua 

rfas adecuadas que den albe rgue la demanda de se rvicios marttima ; de ah t la 

necesidad de coordinar a nivel centro mericano una unidad de pue rtos que sa -

tlsfaga la necesidad de redistribuir los s rvlcl os por t uarios en todos los -­

puertos del Area, ya que sucede qu en a l gun s oportunid des los mue lles de -

un puerto se ven preñados de actividades por la gran cantidad de buque que~ 

tienden y espera , en tanto que , otros puertos al mismo tiempo, es tén e peran­

do que lleguen buques para atenderlos. 

Esas esperas que no han podido evitarse , es lo que constituye un f uer• 

te elemento de cos to en el transporte marítimo, razón por la que puede af lr -

marse que es entre todos los facto res que componen el costo de estos servi 

cios , el más gr voso, hecho que permite discernir acerca de l a pos ibílldad de 

reducir aún más, e l costo de 1 transporte marfttmo sob re otros medios , cuando­

se t r ata de c rga a granel en c ntldades grandes y a dist ncla más o menos -

la rgas, sob re todo en e l comerc io exterior. l!/ 

En cu nto a la navegación Interior y cabotaje, no se conoce ningún da­

t o oficia l en el sentido de que e l Mercado Común haya s ido benef ici ado con e­

se tipo de servicios , como no sea la distribución de productos o ri gina ri os 

de l libre comercio a zonas remotamente ubicada en los pa f ses ; pero positi va­

mente, podrfa Intentarse combinar e l transporte po r carretera con el de nave-

9 cl6n en aquellos casos en que se haga dlf t cil e l acceso del primero , pudl ~.n. 

11/ Al h bl r de comerc fo exter ior ntléndase co rc lo con terce ros pa t ses, 
y a Cent roamérlc como una un idad 



do exp lotar e ta ventaj s qu ofrece el servi cio d unidades de poco ca l do 

en dlst netas medl s 1 rgas , co - suced con barcaza y lanchones. 

Sur la lnqutetud en org nl .srnos lnternaclona l s y reg ionales , de po­

der eomblner el uso de todos lo ,. m di o::- de trasporte n el comercio e indul. 

tri se ntroameric ns , en virtud d que ·e h c:on Id rado factible entre o-

tios. xp1otar servicio de e botaje interior tr v s d v ria zonas , n 

diante lnv rslones modestas de c. plt 1fz c fó y st b1eclm iento de tnstal 

cione en algunos rtos, 1a os y golfo. ; ln I problema a rft 

tijdfos e ncf nzudo ue de ue tren l a factlb llid d del plan, lo gobierno~ . 

F.n 1 medida ~u tr nspo rte como f etor de produecl6n,-

re ult oco prob bl que una lndustrl de l ote r c:i6n o n c;:lon ubfque­

e lnmedl clone 1 custt' s, f l uvt 1 • sin prev r . 1 ce ~o de -

car reteras, de modo que la navegaci6nninter lor, as f como e l t r nsporte m r t ­

tlmo , nos vislumbra que t~ngan al guna incideneta n e a peto , in per -

Juicio de lo 111ue pudiera Juz r e par proyecto~ pesqu .ro , petrol ff'ero o­

mineros . 

e, Tuber fas 

E1 tran port po r tube rt as r ult r'azonab l em nte económico. pues tr s 

cuartas part s de u t~verslón , s g~n al unos t r t d l tas, e té r pr sentado• 

por t uber t as que t ienen una vtda úti l pro long da; pero debe not r e qu ste 

medio es aprovechable cu ndo s t ra ta de l a movl l lz clón de f lui do • gases o 

6 1 idos mezclado con flu idos . , -zon por le que 1 H re do Com(,n no poc:l rta t~ 

ner 1 una lnc ldeocla t r scendente e prcsent , si aau tmos que nos h n­

esta 1 eetdo actf vtdad s f ndur.ttrl 1 s d é e ti po, n J 1 m reado centroamed e,!_ 

no de esos productos es d t nta rnagnltud par hab l 1 ltar se d io . 



Por otr p rt • st se tratara de dlstrlbi.l f r e • t ar-tti:utos -

d rfva os del p tr61 antes d las retJ •~••• QUe. • t6 In t et6Mo • • 

n CeAtr rfc• o funeton•n pocfrf 11 verse a c;e 1n -

gQn f nt re Jo e rtceno o e t J'IK'Jllllfflto pQr uca e1 e .r eto de •Ho• .. 

ta uJ to • f• ne lecl e nv nfos ••P cf•les et.t,tr lo, rnot * se ún 

tot extr q e•J> clffc• e l 'rrat t. .er•I d . 1 nt r Ión Eco,1Mf ca: • 

tr rt ea • y 1 • Protoeolo1 l!/ 

.ctos que rovf " d tercero, pal 1 

d lt f er por tv.Mrta, . pi!H" ie sola COl\dlcl d no or ort lnarf s de los 

•h•• ntf ros d I r Mto omt,n no goz• • 11 r r t;Jo. h cho e r u• 

e el r lo • accl6n, tos •rcad t nacr nal t 1fad ta.ido los: el rdo trt• 

t rno t lvlduel; d !IOdo que mi ntra t to no t r · llce ~n desarrollo ~vt-

d nt en ttpo d In uttri•1 y l 

pert leu1or. no p drlt utfl ~re. ,a vtlt ac.JOtt d p.roduct · p€>r t ub .rl , • ... 

tr , d Centro · rJc;, .. 

Se h• Icho u 

ducld s lo hAlft tld 

ftJ 1- d s rvtclos d tran port pr_ 

1-, Jücf de mat rlal , y 

Oe confor 1 9d eoe ••• cer · t rht tcas , . ·10$ fhlcoa. ,. cursos netu .. 

rale, y p•rson1tl•• • • • fe es a tra Portar. ta dfstencl••• el-

ti v condtefo n pr · d e: • lo de transporta, as t r •• •ltt 

registro que h.abl 11t tu resas r>•r• e l.ltar t.ut co~ ot. E · 4' ta ~, ... 

tu• ltm w de r•r que I• eo,11>c~lr;i d eo,to• vart• lo o lo. y• 

"•xo I del Tr t o. rea te Sujeta • no t s F: spee i a t , • . ~rt.31 
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aCtn es po e observen verf clone d ntro de un mi mo medio tran por-

te cuando no he hebldo unffor fd d d regl tros por cuerdos o conv nlos. 

Dentro de cad dfo tamb f ;n existe d tf renda ntre varios tipos d -

ser"Y"lcio , por la v rt d d de los tipos de v htculos, la estructura de el los . 

e pacfdad de ac rreo, los costos de oper ct6n de cada tipo y J est do en 

ue se ncue~tre la tnfr e tructura que 1o rod 

Par llu t rar Jor e1 tópico 0b erv s lo que al respecto e ta 

sei'ior Wl11t m O. Thomson en su obra 111nvestfg cl6n de les ~actores que fee -

tan 1ot Costo de Tr nsporte", eparata de conomta Latino meric na. Departa-

ID 

to d Asuntos Económicos de la Un ión Panamericana ,ll/ 

"1 Tran porte modetno es un proce o Industrial en el cual $e eom-­
btn n unldades de labor y t rt al s con un Jnversi6n fija en pl_n 
t y equtpo con 1 fin de producfr unid des de servicios d. tr ns• 
portel Las economfas de escala determinan en medida prfnetp 1 to 
que eu st producir una unidad de servicio de tr nsporte a los ve-
htcu los y a l•s · tos y f temas de tr nsporte los vehtculos y 
a lo medios y 1st s d transporte. As t, encont r mos qu 1 s 
unidades de costos mi bajos est n asociados con el tr nsporte -
por tuber1as y los t re.nsport dores rftimos d e rg e granel, y 
1 s unid d de coto . s a1tos est n esocf d s con los e mlones 
pequeftos y los vfon s . 

Cad medio e tran porte ha desarrolt do e1 1st de nomen. 
el -tura y d contab il fdad d costos qu Jor- s irve a su prop6s! 
to. poslble deter In r e l total de los costos por untd d de 
cualquier medio de transpol"'te; p ro no ex.lste nomenel · tura comOn 
o slst de contab ilidad que per lt 1 e araclón de lo eom­
pon nt del eosto por unld a entre los dffer ntes medios de tra_us 
porte . los compo entes pueden el s I f1c rse sobr una b se funelo 
n 1, b Jo las tgul nt categorta general ap1lcab1 s todo 
Jo; medtos de transporte : 
il) Costo de .x lotac16A. Es e l co to de oper etón del vehfculo, 

fneluslv no de obre, combustible. rep•r clones. d precfa-
el6n y gastos incident les fncurrldo durant J viaje ( n 
la ruta~. 

b\ osto an las Termin les. Es 1 costo de e rges y d scarg r 
v~htcu1o d te"tdo en t nto oeurre la carga y la de erg, y 
el costo de ~nt ro1 y factu rael6n de 1 car . 

lnvestl gacl6o de lo f ctor s qu fect an los · osto de Tr n port e . Pag. 
285. VI 1 l I O. Thomson . 
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e) Costo de l a lnstal ci6n . e l costo de amortiz ci6n de la 
1nversi6n y mantenim iento de la vta permanente sobre la que 
vi Ja el v htculo y el de 1 s inst 1 c lones que son necesa-; 
rfas p r 1 carga y dese rga del vehí cu lo. 

d Servidos de P saje ros . Es el costo de pub 11 cldad , m nten i 
miento de oficinas de venta de bol tos, servi cios de camare 
ros , comidas , do rmitorios y otros servicios incident les ni 
ces rfos p ra el pasajero, pero no par e l tr nspo r te de -
e r g . 11 

Por lo que toca al co to de l t ransporte por carrete ras, las econo tas 

de e cala influyen conslder b1ement e en él, afl rm~ndose que varía inversamn 

te con la pac id d de e rgá del veh tcu1o, o la e pactdad de transporte de-

p s Jeros. Ade és, 

Inf luye notable ent e e 

ex l tener de rarnpa y pendf entes en las carreteras -

e l costo de los servic ios por el esfuerzo mec&n lco-

a que son somet ide s 1 as m qu I nas . 

Un veh fculo que tran s lt por una car r etera ll éna , con un a superf lcf e 

de rodamiento de pr imer categorta , construi da con las no rm s de lng nierf a 

mas ap ropiadas y con 1 s condiciones de se urldad m Jor prevf s t as de seguro 

t ndrá un relación benefic io•costo mlls favorab l e que si e moviera por o -

t r a ca rr tera mal d iseñad , con modestas norma y speclfi e c fones de cons­

trucclOn , o donde se presentan los obstAcu1os de una dura topograf t o re -

s istenctas del terreno . 

El uso de combust ibles diferentes en veh fculos de idéntico tfpo y C,! 

p c ldad de carreo, h ce que I estructu r de costos d mbos v rte por los 

prec ios a que se expenden, cmo sucede con e l e ite di el y 1 gaso li na , -

que a pes r de que cump len l a misma función , e l p r eeJo del primero es mucho 

més bajo que e l segundo s in perju icio d con lderar también el costo de in­

versión que repre entan uno y otro a l co uta r 1 deprectacl6n como factor ... 

de costo . 

Los costos de operación t a bfén s mod i fican por l a m no de obr que 
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opera toe v hfeulo9. toch! ve que 1 eo tte,<:fl)n d uno peHdo r quler mayo't"-

" fue-1"'%0 f1 leo. yor- per-lef • yor at ef ón n los ,vtml to¡¡. por lo t8,!l 

to proc e un re ner clOn alta qu I o r1dor d un v hteulo pequ o.­

no obst•nte. el vol n de e rga d 1'jUlpo pe p '11\lte ue .,te i mayor s -

(:O o . e drtuyen e"tr yor eentldad <;eqJ o de as Jaros a tran1portar, 

pro sle re Kl te v rtac( nen los costos de u~.o y otro tl,>o v hteulos -

en ester "9' n. le L y d S..1· rlos d sta RJe• no st•bl e . dls lnel6n •!!. 

tre salarlo .ar v . L .. ulos Hvianos o etados, n. el ndo1o sol nte­

p•r• qutnarf• d cons rvcclOn d $d l ft~ios y d obras~- vlelldad. pro por 

fnfo el n del Hfnht do de · "'• hecho I S: trlit:aporth .. 

t s pagan Jor s s 1ar lo~ a to eonductor•s. de veh tcu1os pe. actos qu e los• 

de vehtculos Jlvfanos por neJ d t s 1arlo tnl fijado. 

e red . ci6n coq,utabl e dentro de los e tos d operac¡6n verla .e• 

g4 e1 v•1 r d t e f"v rslón y le e nt1d d d. no~ o el todo co que s de­

cide emort fzar1 a. ctftud que pu dfferfr de re ar fo• · n • 

quo tuet et"te las Dfre.eefopes Gen r les d.- Trlbutacdón Di recta p ra feeto~ 

del uesto sobre I nta. h "dlspue to l"t roducl r te»1as para depreer •• 

cter los di tlf'!to. tipo de vehteuto que e d fe " • actfvfdedes lucratl .. 

ve, he ho ue homogen lze en c ferto mo o to d stlnto lfst g de r gl1tro. 

t...as reparec fones r su1tan s oner -~ pera el e ulpo p odo por el 

yor c::osto d !a repuestos o partes, y por le no de obre que requt re yor 

sfuerzo p r• cotoear ~ ar r p f zas 6s pe d•, y por 1 compl Jldad de eon,1 

trucd6" d us maquines, pero tambf6n qui exf tte el factor d c::o en,ac16rt• 

que re res6nt el mayor w lum del obj to d tr nsport6, lo cual no qufer -

d dr que se e-quil fbre eon costos de vt!h1culo$ Uvtano . 
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P r los servicios de transporte por e rret r e~ nu s tro ambi en te. 

coto ue se ref i r e a 1 amortfzac:i6n d la inve rsión y mante t lento de 1 s 

carreter s, no se Incluye en loi costos de l mismo servicio. pue to que ta les ­

e r9 s las psopor t e l Est do dentro de sus presupue. to ordin rios y e tr 

ordfnarl os ; i ntras os f ctor s no se tr slad n u u rfo or dio de 

Je!i. t asas o impuestos no r vitarán e l precio del ervtcfo. Son pocas 

l s c.a rret:er s n Cent ro mériea en la que s recupera suco o p r medio da 

, y t i ntera1 r J can que cor,5 t I tuye esp f n dor 1 d 1 M re do ,.,omún 

no tiene m t ocio establ ecido p ra recuperar sus cotos de m nt enl-

nto, ap rte de los lmpuestos usuales a 1 import e ión o 11consumo 11 .o bre -­

lo veht eul os . o sobre e l consumo de los combustlbl y lubrlc 

Los costos de t rmlnales, Insta} c f ,nes y de pasaj ro d nder n d -

1 magnf t ud de las Inversiones qu 

fre er bu nos o m los servicios. 

n llos real Icen los mpresarfos p r o -

Co ozcamos un poco estas dtferenct s de co to , ediant 1a t ble qu 

pr sent el señor Wll lt m O. Thomson en la obr que clt mos. la cual se refl~ 

r e eo tos de dlfer ntes tfpos de vehh:ulos y terrenos a un d l st ncJ de .. 

200 Id l 6m t ros con sece Iones de I ong I tud l gu 1 . 



.COMPARACION DE LOS COSTOS DE TRA NSPO RTE QUE SE PRODUCEN 
EN CA RRETERAS TI PICAS 

Cl e d e 

Tipo clo vehículo Cos!"o de Cos'i'o pcr Co:;ro . en · Cosl·o do 

y cc¡rrc r2ra operac ión · l·iompo pu:.-lió) Ycrminalos irwcrs !ón 

Tracl-or y Semi-ro- • 
r.,olc¡:.;o de 30¡ons . 

Carmtora 1 O .009 O . 000 
C,;¡r:-ctero 2 0.0 14 0 . CG0 

· Carrcrora 3 0 .022 • 0 .002 . 
Corrn;-cra 4 0 .034 0 .005 

Prom';)dio Ponderado por Via je . 

Tractor y $ami- re -
molquc de 15 7ons . 

Corres-era i 0 .013 'º·ººº 
Corre f·\; ra 2 0 .019 º·ººº Carretera 3 0.029 0 .001 
Corrctcra 4 0 .045 0 . 004-

Prorn~dio Ponderado por Viaje 

Camión de Tres Ejes 
do 8 Tons. 

Carroi-z,a i 0.025 º·ºªº Carretera 2 0.035 O.OGO 
_ Carro!-0ra 3 0 .048 º·ººº Ccr;-cl-o;a 4 0.067 • 0 .00'I 

Prom~clio Ponderado por Viaje 

Camión cfo Dos Ejes 
dG 3 iOi\5 . 

Carrof0ra 1 o.oss 0.000 
Carrek:rn 2 0.068 º·ººº Cc:: rrcklro 3 0.080 O. ODO 
Carr0l'ara 4 0 .102 0 .001 

Promedio Pcnderoclo por Viaje ' 

0.005 
0 .005. 
0.005 

. O.G:J5 

0 .009 
0.009 
0 .009 
0.009 

- 0 .015 
0 .015 
0 .015 
0.015 

0.027 
0 .02? 
0.027 
0.027 

O.C06 
0.014 
0 .019 

·0 .026 

·0 .006 
0 .014 
0 .019 
0 .026 

0 .006 
0 .014 
0 .019 
0 .026 

. 0 .006 
0 .014 
0 .019 
0.026 

f 
Costo por ºfon-¡(m. pc,z­

rubro er. dt'.ilmor, 

O .020 x 25 % : .005-D 
O . 033 x 25 % :' . 0J82 
0 .048 X 25 % : .0]20 
0.070 X 25 % : . 0175 

.(J.'.:.:,;,7 

0 .028 :, 25 % : .0070 
0 .040 i( 25 % : .OWD 
0 .053 X 25 % : .01,:s 
0 .084 X 25 % : ~W10 

. V:f~:J 

0 .046 X 25 % : .012.S 
0 .064x25 % ; .016J 
0 .073 X 25 % ; .mc:3 
Ü. 109 X 25 % : . 0272 

:-(i/:J 

Ü.09] X 25 % : .02~~3 
0 . 109 X 25 % : .0272 
0 • 126 X 25 ~~ : ()') "'.I i."":. 

. v,_; L . .J 

0 . i55 X 25 % : .0:J.~:·] 
:1-1"2~J 

N OTA: 8k, cu::;dro ha sido confocciorodo d::.J a cuordo con !as br.ii;cs siguicn~--es: 

Carretera 1: Carre~·era princ ipal sobra t·orrono lkmo 
Rolación de rampo y pen<lioní·:i : 1-~c,:-ga dio.rk, to~ul : 2 000 Te.ns . 



COMPARACION DE LOS COSTOS DE TRANSPORTE QUE SE PRODUCEN 
EN CARRETERAS TI PICAS 

a b. 
l'l:)o clo vchrculo 

y carrc bra 
Cosl"o de 
operación · 

Trac¡-or y Semi-,o-· • 

molquo de 30¡ons. 

Carrcto ra 1 0.009 
Car:-0k!ra 2 0.014 -

· Carrni';;!ra 3 0.022 
Cc:rroi-cra '4 O .034 

e 
Costo pe, 
tiempo pc:::l kb 

0.000 
O.GOO 

:0.002 , 
·o.0D5 

Pro;m dio Ponderado por Viaje 

Tractor)' Semi-re ­
molque d3 15 Tons. 

Carretera 1 ' 0.013 
Corr0l·ere1 2 0.019 
Carret0ra 3 0.029 
Carrel'cra 4 0.045 

Proíil~dio Ponderado por Viaje 

Camión ele Tre:s Ejes 
de 8 Tons. 

º~ º'°º º·ººº 0.001 
0. 004, 

Carro~ro 1 0.025 · O. ODO 
Carretera 2 0.035 O.O;JO 

• Carro~r'3 3 O .048 O . 0.00 
Ccr;-cl'ora 4 0.067 · 0.001 

Promedio Ponderado por Viaje · 

Camión de Dos Ejes 
d::, 3 Toru. 

Carretera l 0.05S 0.0:J0 
Carrc~ra 2 0.068 0.000 
Carickro 3 0.080 O.Cí.lO 
Car,cfsro 4 0.102 0.001 

Promedio Pcnderoclo por Viaje · 

d 
Cosro . en 
Terminal0s · 

O.Cü5 
0.005. 
0 .005 
0.005 · 

0.009 
0.009 
0.009 
0.009 

.\ o· 0 1 r:: . . ;:) 

0 .015 
0 .015 
O.Ol5 

0.027 
0.027 

. 0 .027 
0.027 

Cosi'o do 
inversión 

0.006 
0.014 
0.019 
0.026 

·0.006 ; 
O.OM 
0.019 
0.026 

0.006 
0.014 
0.019 
0.026 

0.006 
0 .014 
0.019 
0.026 

f 
Cosl'o por "fon-!(m. v....:­

rubro en dúlarc¡; 

0 .020 X 25 % : . 0050 
O .033 x 25 % : .GJG2 
0.048 x 25 % : .Ol 20 
0.070 X 25 % : .0 ]75 

.().!~.~/ 

0 .028 X 25 % : .Ü'Ji'Ü 
0.040 :e 25 % : .01 CO 
0.053 X 25 % : .01 1:5 
0.084 X 25 % : . 0~~10 

0 .046 X 25 % : . 0 125 
0.064 x25 %: .016J 
0.073 x 25 ~;:. : .01C:3 
0 • i09 X 25 % : .0:?.7'..:.. 

Q .Q9j X 25 % ; .02::.:J 
0.109 X 25 % : .0272 
0 . 126 X 25 % : .0315 
0.155x25% : .08'.>J 

:TZ5J 

NOTA: i;:;fo cuadro ha sido confocciorr-ido dé) acuerdo con !a5 b:lacs siguicni-os: 

Carretera l: Carre{·era principal sobre i"orrono llano 
Rolación de rampo y p:mclion k:: 1-.:::o,sJa cliar k.; totul : 2 000 To:1s . 
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C rret re 2: Car retera principal :1obre terreno ondulado 
elación de r~npa y pendlentm: ~-e rga di ria tot l: l. 000 Tons 

Carretera 3: Camino f luente en terreno montaitoso 
R lacfón de rampa y pendfent : 5-e rg di ri tot 1: 500 Tons. 

Carretera 4: amino d cceso e" terreno mont "oso 
Relación de rampa y p ndlente: 7-car g.e di da tota l : 250 Tons, 

La distancia total es 200 ki 16 etro y las secc iones son de longitud Igual. 

FUEt'TE: ! nve tlgacl6n de los f attores que afect n tos Costos de Tr ns ort~ . 
Wlllf m O. Thom on . 

Para e l abor r dlch tabla se h supue to que lo caminos de e­

ceso y f l uente han s Jdo dJ ~ dos par permit ir e l trénstto de tractores y 

se 1-remol ques de lo yeros temanos, y su tr zo, diseño y construccJ6n de~ 

hecho lo h n s ldo p re s rvf r dur nte un periodo de amortrzabl d lJO t'ios -

<::On un costo cd m nte"fmfento raz n ble. 

Sfn emb rgo, no todos los carnfnos afluentes y de acceso en Centroa rl 

ca dan cabtd la clreul c l6n de veh t culos pu dos, r zón por la cu l estos-

rnOdulos de costos no son aplicables en forma gener )Izada, pero ofrecen un -

base de comparaci6n para ~ei'la t r las varl clones en los costo. 

Actual ente , e l tr flco reg tonal ha visto crecer cada d i con is reg.!! 

1 ridad el movimiento de tr ctore COfi semi-re Jques , lo que da Indicio d t 

efecto que han imprtmido et Mercado Coman. el comer cio e tndu trias de l nte -

grac lOn, sobre los ervicio,. d tr nsporte por earr teras; lnclusfv l CQrd! 

n ted Cerlbean Transoort tion C., ( r esa norte merlcana' esté comb inando e l 

transporte m r ttlmo (en ferryboats ' con el tr nsporte de semt~rerno1 quas que -

:se mu v n tr vé del istmo par co let r sus servic ios desde ~.st o Un t--

dos a los p t ses int re ados, ofre~i ndo servicios de fu ~gón cerr ·do , d re • 

fri er ción y otros . 
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Par formarnos un criterio amplio sobre las modfflcacfones e mejor s­

que ha de experimentar lar d regional de carreteras, es prect so examin r • 

1 s cifr s del trtnsf t o futuro que present e l 11Estudlo Centroamerfcano de­

Transportes" del Con sorcio (T. S. C. ) m nclonado en oportunfd des p s das . L 

Tabla I- C9 del studfo de mérito, indica qu.e en el fto 1969 se estima un fly_ 

Jo de 5 . $85, 000 tonelad s métrica en 1 exportación de rnercanctas de toda -

la regf6n y un vclumen de 4. 435. 000 toneladas trices en concepto de impor­

tacf6n de arttculos par toda el Area; lo que d un total de 10. 020 . 000 tons 

ladas que deben ser movl l Izadas por los dJ ferent .es medios transportf stas; eJi 

ta eifr duplic la cantfd d de ton ladas t ransport das durante el a~o 1963 , 

sea, 5. 896 . 000 tonelad s ent re fmportaclone y expor taciones . datos que in -

c;luyen e1 lnterczambio intracetttroamerh:ano; en el ai'io 1974 se espera uri movl 

miento de carga del orden de 7, 437. 000 T. M. de exportaciones y 5.9$6. 000 T¡M 

d fmportaclones , es decir un tot 1 de 13. 393 . 000 T. M. y n el ario 1914 las 

export clones ascende rlln a 10 . 278 . 000 T. M. y 1 s Importaciones re.presentaran 

sumad 8 .1 02 . 000 T. M., cuya uma da un total de 18 . 380 .000 T.M. a tr ns­

portar por toda ta Reg lón. 

Como es notorio , 1 suma de 18 . 380 . 000 T.H. que e presume clreularlln 

durante 1984, triplte l a e nttdad de 5 ,896.000 T. M. t ransportadas durante -

1963 , y e o equivale decir qu p ra t al época, los medios de tr n porte so -

portar6n un. volumen tres veces supe rior a ese affo , 1 1 ue s tr duce en un­

nOmero trlpli c do de viajes por I s rutas centro merlc nas s in perjuicio d -

cons iderar una posible mejora en la e pacld d de utl I fzaci6n del (:lulpo xi_ 

t ente y el stablecf lento de nuev s rutas de ctrcul c iOn. 
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A eser sp cto, val la pena seftalar que el dio de tran porte por -

carreteras soport r en ayor proporcf6n el aum nto de erv cto , pu,sto qu 

como se recordar,. ese dfo bsorbe le mayor proporetón del tr flco. COl'IO e 

l o alu'516n "' capftu1 s anteriores. 

A lo nt rtor cabe lr, que le Inf raestructura d los otros f te -

a de transporte no reciben el mismo gr do de ten~l6n que las e rr tera ya 

n los elneo p te$ d 1 M re do ComCin. t corre por cu nta d l Gobierno 

Centr 1, e l cual s i re e ti pendl nte de tas nec sld des de 

1Jacl6n o e nstrucctOn d nuevas vtas, confor a sus posfbf1Id 

pue,tar las. 

nto, -

pr ·su-

En 1 mis 

t cr cer aeel er 

for qu par el tran porte d carga, el de persona pro­

te, en vlrtud de que, e1 cr~i · lento d gr&fico du ~ 

pl tea,6 la poblacf6n d 11.9 mi 1loi,es en 1963 a 23 . 2 mtllon s n 1984 y con:!. 

11a los de eos de vtaj de placer. den g c:los. sociales o culturales . 24/ "' 

nota un• cr~iente concentra.cl6n del transito de vehfculo en lo'i grandes ee.!a 

tros urbanos , oca tonando eongestlon• lentos p rjudlcfales pare e l des nvol -

vi lento ef tc•z de las actfv f-dades soc io con.6mfeas . lo que lndue a pe.n ar -

que en un futuro cercano habr6 que habilitar rruevas vtes y ampliar algun s ... 

xlstent s para e>q>edttar l · clreulacl6n; l gunos p hes de l Istmo, ya han a­

dopt do proyecto de cerr tera p rlf6ri eas qu permitan el pe o d vvehlcutos 

por la caplt I sin int rn rse n 1 ciudad, cuando estln en transito, para -

e congestfon rlas (Ca.rreteras d el reunva lacl6n en San S lv or y San José) 

En deflnltlv•, ara haeerle fr nte a la c:recient d nda d s rvlclos 

d tran porte por carretera, l a red re9 ion ·J d b s r amp 1 lada y Jor'ade , no 

solo n lo que toca los 20 . 000 k f1 tros transiteb t en todo ti que -

1:!±1 La e ffra corre ponden al Estud lo CeAt r rtcano de Tr n porte ya ci-
tado. Aglna 5 del n. 
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no h n s ido pavimentados y en los 29 . 000 ki16 tros d c.amfnos de ti rra s i n 

aff rmar que se tr ns tt n sOlo durant e una estación del i\o • .3.i/ sino tambfén 

nuevas rut s qu deber n habi11tars según proyectos de colonización y des -

rro 11 o que estudlan los gobiernos . 

CómO s recorda rll, 1 SIECA estudia un nuevo proyec to de pl n vfal pa­

ra Cent roaméri ca, donde prevé los posibles confest lon ml~ntos del trénsfto de 

eonfo'rmldad al crec imiento futuro, y tomando en con Id ración aquellos progr! 

mas de d sarrol lo en estudio en los patses y las per spectivas de desarrollo -

que presenta la eonfJ gurael 6n geogréflca del Istmo . 

b) Las Empre~as ~ Transpo rt e 

Las empresas de transporte adem s de lograr el t ma~o mínimo económico 

que les permf ta e.xplotar sus servicios con ef icienc ia , seguridad y rendimien­

to ( l canzando el máximo de productividad por unidad de servlcioJ . es menes -

ter organizarlos para lmprimirl es un administración también eficiente que al 

canten su objeti vo con e l mínimo de esfuerzo. o lo que es lo mismo evit ndo -

el der roche de recursos . 

Es de suma urgencia que los propietarios lndlviduale.s, tos cuales lng_!:e 

s n a fndust rr con el afán de obtener beneficios sin conocer J s conse --

cuencias de l competencia ruinosa. sean dvertldos de los perjuic ios que ea!!_ 

san la actividad y a e llos mismos, por emprender una funcf6n stn orienta -

ci6n ni planif icac ión¡ a lapo tre las autoridades gub rnamental es de tran -

porte , mediante un estudio sobre la mat ria deben determiriar 1 cantidad de­

e presas y vehteulos que podrf n aperar econ6m tcamente de conformfd d mer­

cado de servl€ios; le~ empresarios indfvtdua les deben ser est imu1 do a aso -

clarse para que obtengan tas ventajas de org l z ciones col ctiv s , tales como 

2:2,/ Datos del Estudio de Tránsporte citado - pégina 39 del Re umen. 
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. .§/ Tratl:do de )(J)1otacf6" d• Tr•n$ · rtes. Paul d 11roote. Pa '"ª 
dltorlal uflar • 1954 -



En ste caso, es posfble atribuir. con cierta precisión aunque no 
de una m ner absoluta, cierto importe de gastos y de car a 
cierta unidad produci da considerada en particular . 

... En ta prActic se utilizan diversos tipos de dichos precios de 
coste, entre los cual conviene señalar, esp el lmente: 

1°) El precio de coste edlo gener 1, pl fcable 1 ttonjunto del 
trflfico de una empresa durante un determlndo periodo. Es 
el resuJt do de dividir el conjunto de los g stos y de la 
cargas d la empres por el conjunto de 1 s toneladas-kiló­
met ro producid 

2° El precto de coste medto esp cfflco de el rto transporte 
bien determinados . Es el cociente de la división de los -
gato y cargas especiales de los mismos por las unid des­
de trlfico o que s conslder n haberlos producido; 

3°) El precio de coste de la tonel d cargada. 
S trata de una nec lón gener lm nte subjetfv que corres­
ponde -org niz do un vi Je o un servicio- al suplemento, 
por tonelada-kilómetro, de los 9 stos y carga engendra­
dos por una carga eomplement rla que hay de reb r el 
tonel aje b se . 

8) Coste Global del Servicio de Tr nsporte por Carreteras . 
Aparte del precio de la unidad de tráf ico producida, es lntere­
sant considerar la de com-posleión general de los g stos de una 
empresa de tr nsporte por car retera. 

Antes de t guerra, sondeos ef ctu dos entre pequeños explotan­
te , permftiero descubrir , conslder ndo 1 s condiciones del ffE. 
11'16nto y pare eamiones dlesel de 8 ton . y de gasolina de 7 ton.• 
que, en 1os gastos tot l es, l as partid s qu se enumeran r pr -
sentaban los porcentajes siguientes: 

Diese l 8 ton. Gasolina 7 ton. 
por ' o Por 100 

Combustib l e 8 30 
i-· eumát leo 14 12 
Sa l ar tos 23 20 
Ot ros Gastos y 
Ca rgas 55 38 

E preciso a~adir l gunes comentarlos de car cter gener 1: 

1º' Los gasto de un serv icio de e rr ter pare~en siempre con­
tener un porcentaje de al rlo d ireeto relatJv mente débtl, 

n contra de lo que pasa en ferrocarrl 1, donde lo salarios 



mucho mts 1 mport tites en I os ges tos tota 1 es; 

º ) L ser son g ner 1mente decr cient s cuando 1 s cap el• 
dades unitari as um nta ; 

3°) los precios e 
por los co f lcJ 
to vi 1 s a un 
coste de 1• t n 
bajo ; 

profundamente Inf luidos~ 
c:fón.; 1o qu hace que e l au 

porte en 1 que 1 precio d :­
puede r ext raordi nariamente 

t+•) L renov ci6n de1 mater ial de eerr ter e rAptda . $e pu_ 
d ca1cu1 r por tfr1111no me: - io,. un amort izaci ón nor 1 en­
s t s eftost o se en unos 200 a 225.000 Km. , no p r d f ndo -
d vrs te que partir de se durael6A o se recorrido, 1 -
e l ecc J6n s deja ntr dos polftJcas s gulrr 

Un u consiste ~ conti nuar .>q>lot ndo et material 
evitando nu vos aportes d fondos .pro hac r ndo f r nt 
gasto d antret n Jento mayor•s y a los ef cto. del 
nor rend Jmt :n to; 

Otr $egún le cu 1 un materf 1 s nu vo s . fin de cuen 
t s , mlls eft~az pe ar d 1 s yores cargas ffnancl r s: 
que r pr sent n su compra y su uti1lz•cl6n durant p rio -
dos re latlv mente menos ex er,sos; 

5•) lnt rt n ecarn te , e1 pr cfo de eoste de los tren port s au ... 
tom6vlle es siemp re l evado. La s tlsfacefón e p ctflca­
qu portan estos tr por tes• 1 s nece Id de de t r ns -
porte pr supo que la r eancta pued absor er gastos de 
transpor te relatfvamet1te elevados•. 
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De modo que, te1 como lo com nt tr t dista, ffJaclón d tarl f s 

m xf s y nlm s d ben considerar tod s s condlcion s que concurren a1 e -

fectuar 1 servi do , y r 1 clonar los cos tos tot les con e1 tot 1 de unid d s 

de s rvlcfo producid s, y apl le r servf dos p rcl le o espedflcos los CO!, 

tos corres ondlentes n la proporción que 1es afecte. 

Por Oltlm e d ble cons lder r que. un 1st me de t r•n por tes orca -

rret ra . ft dent sOlo pu d eons l d rarse s i• cu ndo observ pl"tncfplos con­

gruent s cori un s~na polttlc de ffJ • elón tarlf rJ que Involucre 1 tot l • 

de mpre!l en o¡::, ración ; tales prlnctpl o5 l os d sérfb el efllor G. lloyd 
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dens cuencl de p rticlpaclOn a las mismas . Otro campo de cooperact6n de -

empresas lo ofrecen los contratos d compra de equipos de oficina, mat ria-

1 s de construcción de lnst laclones, adqutslcl6n de vehtculos, acee orlos­

y repuestos por cantld de superiores a las que podrfa adquirir una empresa 

individual, y otras tran1acclones comerciales que s pueden realiz~r con l'rl.! 

yores vent J ~ cuando las cantidad s son mayores, y sea por cottz clones o 

por licitaciones preparadas cada efecto. 

También debe manff starse que la funcl6n de mantenimiento del equipo 

puede ser objeto de convenios o acuerdos colectivos mediante los cuales se 

centrallze su operacl6n para cons guir un servicio eficiente, equitativo y 

m s econ6mico para los miembros aff Jtados 1 sistema; los costos de mafltenl 

miento deben distribuirse n función al uso que cad empre a haga de los -

servicios, u otro m6todo que facilite la dlstribucl6n equitati va de su sos• 

tenimlento y financiamiento . 

Es factible organizar talleres de reparación que sirvan a un grupo -

de empresas que se asocie con ese prop6sito , aportando el financiamiento pa 

rala insta1acl6n y su operaci6n; los empresarios, adem6s de convertirse en 

propietarios de sus propios talleres est rfan celosos de su eficiente adml­

nlstraciOn, logrando servicios de reparaci6n al costo, 0 distribuyéndose u­

ti 1 ldades en funcl6n a sus aportes o a1 uso de los talleres; es asunto de­

encontrar el sistema de distribuelOn de costos y beneficios que mejor favo­

rezcan al conjunto. 

La admlnlstraci6n, contabilidad , estad fsttcas y otros s rvlclos pue• 

den centralizarse para las empresas que deseen asociarse , con la cons cuen .. 

te economfa de recursos. que de otra man ra erra mis onerosa, sea, cuando­

te tes funciones se mu 1 t I p 1i can por toda 1 as empresas . Todos 1 os caso de 



85 

cooperacl6n xpuestos, son f ctlbles de conseguir en propiedad o por medio de 

contratos colectivos con terceras personas, en ambos cas-os es mejor que 1a • 

dispersiOn de recursos Individuales. 

La organizacl6n o cooperacl6n puede bus·carse a través de algunos de 

los tipos de sociedad que estipulan Is diferentes Jegl lacfones mercantiles 

de los pafses, o Jos c6dlgos de comercio, encontr ndose entre ellos, las en­

tidades cooperativas; esta CtJtlma podrf ser Interesante, para Centroaméri ca 

donde, como se di~o en pagfnas anteriores, exl$te un gran nCimero d empresas 

pequei11as, ofreciendo un cc1mpo propicio par que los Estados dopten una po .. 

lttlca deliberada al respecto. 

Por supuesto que la asociac16n entre empresas par fines de aprove -­

ehar facll ldades comunes que aseguren eficiencia de la actividad, no debe 

ser motivo de concentraciones monop611cas con control absoluto de las opera­

clones de) transporte, raz6n por Jaque es menester prever tal sltuacl6n me­

diante una legls1aei6n adecuada sobre e1 particular . 

d) ll equipo de Transeorte 

El equipo que han de utill;tar las empresas para rendir sus servicios­

no debe exc der los ltmltes de la depreciael6n técntca si se quiere lograr -

el suministro d servicios seguros y eficientes; esta no es ni mh ni menos­

que e1 tiempo de vida Gtl 1 recomendado por las firma fabricantes de vehtcu­

Jos, las cuales Indican el tiempo aproximado que estarA en buenas condlclones 

de servicio los equipos que fabrica, después de todo, aCln las Di recciones de 

Tributacl6n Di recta e·stablecen porcentajes de deprt;ciaci6n sobre el valor o­

riginal de las máquinas, que permiten amortizarlas en cortos perfodos de 

tiempo, seis años y dos tercios a lo sumo (15%) . 

Amortizad sen esa forma no hay razón para que el rto vehtcuJos con-
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tln~M pre t ndo s rvlclo. puesto ue •unque pudt ran u ene un ti 

su costo•• be rüuperHo Mdlente las r•servas de depre IKl n que er,olten 

1 ad lslcl6n de nuevos ulpos. 

A I• larga qufene vi en• tufrfr les consecuencles de ntener equl 

o en servleto m6 all6 1 tf eonv nin tQn los usuarl o eons Ido-

res de ervlelos, puesto qu• 1es mh 1. se vuelv nos effelent s y se en ... 

~•rec n con e.l f rt• d gasto por c:.one to de reparec1 t 411u e cr .... 

efontan canfor ff)O te. vuetve s viejo; tmA no 1610 1 r p•ra<:fg_ 

n on • mudo <: utad s e costo, sJn que l r ngl6 d depreelachm s 

eont lnOa grev ftdo tos costos por ucetJvas r valu•el "•'de• uf o: at Is­

r. araclones · e constltuy m.Jovas el uipo f flcaran su valor n 11 .... 

lo e Je 

bre los costot no . ravfterf1 en forma duplicada come, u le ocurrir nudo. 

no obstant • e,g preciso eoq,ren.der que par• ment n r un mtxf de se ul"fded, 

dab1 tustftulr •• li,o ha sido rtf zecto. con cuya aetftu • 1a • 

resas d transport ale.•n.xen un prestigio qu les g.,,ar1e J• c.onffanza de 

laa autorfdadet y lo• usuarios. 

} J,nst _le.cfGrle...._, 1 !11!1!1!1!§ x ~~.c.!L 

$1 s qul,er . r nf tar un eflctent• tr.anspc,rt s eo un 1 

v ¡r dode. productividad, hay ocmen~•r por dot r • les reas tr _ 

port htas . • lf'\stalaelon.es adecuadas • 1ot rt.tqu rfml ntos d 

E9 nece arlo prt ro organlz r I• d fnf tr 41 in , n t 1 for qu• .. 

ut off.cfnas. "º c.truc•n de 1 s servlelot .rtJn ntes par• tlev , • cabo el 

giro de sus n•go.e.lo. l expr serno$ •s1, quier d r • e oc r l• f or ... 

t nt:I d q e las Jnst lac.l I eu nten co es ec lo1 suff cl nt s r• ubicar 

t s funcl ", de dlr ccl6n, lntstr•el6n d personal, contabllld y es te~ 



87 

dtstic , promocl6n de servicios, suministros y dlstrtbuci6n de servicios . 

Luego as menester que las funciones de operación sean elevadas a su -

mis lto nivel de eficiencia para logra r un equilibrio Optimo en la presta 

cl6n d servicios; p ra alcanzar ese objetivo asiste la necesidad de que los 

elementos qu Inciden dlr ctament en 1 s funciones operativas tengan signa­

do un lugar decuado dentro de 1 s instalacfon s de las empresas; aclarando -

los conceptos del pérrafo anterior, conviene profundizar al respecto. 

Es decir, qu los conductores de vehtculos y mzos que atienden a los­

P s Jeros y a la e rga, tengan espacios para que sean adiestrados, se cultiven 

por media de la lectur en bibliotecas establecida al efecto, o p sen sus "'2. 

mentos de ocio en salones de diversiones que pueden erigirse con fondos de -

yud mutua promovidos y asistidos por los directores de 1a empresa; la Idea -

es fomentar un espfritu social que identifique los empleados con el objeti-

vo~ y que al permitirles también aportar ideas a entidad los hega sentirse 

p rtes integrantes del grupo. 

Este tratamiento es Igualmente aplicable a empleados de la administra­

c16n. 

El equipo rodante también deb tener Insta lac iones adecuad s que 1o ~­

pres rven del deterioro ocasionado por agentes atmosféricos, en vista de que 

suele ocurrir que la mayorta de los transportistas estacionan sus vehfculos 

la Intemperie soportando cambio bruscos de temper tura, lluvi as y sol, acti­

tud que deprecl en mayor proporción vehfculos y accesorios; claro esté qu -

sto sucede ean mayor frecuencia con los transportes de carga, toda vez que -

las empresas transportistas de pas jeros, la mayor parte posee por lo menos -

l guna ga)er donde ubican sus unidades mtentr s no pre tan servfcios, o ter­

mina l es en asocJacl6n con v ri s empresa • 
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Sfe o como as, q~e una prcporel6n I ort te de tra a rtlstas n 

pre1 rJo& lndhtduale-s en posesl6n de un solo vehtculo pare e)(~lotar 105 ser­

vlcfo1. convle le soc1•cl 11st tic• c;u• 1 , per Ita c::on ·• Ir las y-, ... 

taja, descrita, terlo nt • y 101 b neflcfos d I• eoo er ei6n de res• 

asp cto del cueJ se c. nt6 en aa9ttul •• eetal. 

Numa-J de les lnstalael •• ara s de• l"OV. re 

p.er erfglr telter s d ntenl l•nto y re araef n cuando I s re •s son do 

gran me ftwd con un n ro d vehfcvlo1 qu ofre.z~en t ,q, lot cl6n a e1cal1 

o por I no e.u ndo una e ntfdad de r sarfos I lvlduel , logre a ociar­

se pera es efecto. 

1per r ue las fnst,lacl n I de toda rese de transportes, 

sean ublcfk.fes M 1ug•r•• ,trettglcot nd puedan nfearse todos us ele• 

. ntos sin lnt rf .·Acles func: Jon•1 s o de tr6n lto. El'to quiere d clr que• 

ad • de ettar unf • todas la oflefnas d un un grupo d e~ 

ll •• d Ir e l· pa o por c:•lles., zon o reglonet\ c;ong tlon s del 

tr nstto r gular de 1a• tr6 1 Is o gran .s (fudades, e.cm el 6nl redu .. 

el r le plrdidas e t1 ue 9ravt tan " fo eon I e.r•ble dentr · • hu1•• 

f tor I de co t~. 

u1 e• cuando surg 1• n cesf de stab1eeer ter lnal s funchmales 

d nde se alberguen una ren ~nt ldad de __,,.,a, qu r n e,oerdlnad nte, 

ttsf GI nd M I uno. tos, n ees ld •• eonjuntas. Habl llt•ndo terml• 

ne.l s ara pa ·. J ros y cer a es ti le r unir p rsonag y rcancfa n uno-

o varios lugar s s O tas t ti tn.ale, eonstrul a,, stn rt ce ldad los .. 

veh1culot obj to d tr11n1porte d reuten , tn orl ntacl6n r toda, la ef uda -

d s y cent~os comercial •ele ntró d 1•9 clu edes V centros d• rc:lo e> 

,arvlclo1, de n r t«gars et tr6nslto regut r qu• e · ren • v feulo partt-



cula res de personas, o veh fcu1 os de distrlbucf6n de carg de p quenos tonela­

jes par descongestionar calle y utopistas. 

La cons trucci6n de est s terminales puede utofinanci rs , puesto que, 

se que los gobierno n c iona l e s y locales las con truyan con lgnaclones -

presupuestarlas o emp rést i to Gbllco, o ean los mismos tr nsportlsta los 

que contraten un empréstl b para ese propósito, l a amortt zac l6n y e l ser+I -

c lo de l a deud s faetl ble realfz rse, mediante t sas Impositivas cobr das a 

los usuario de 1 s t e rmfeal es durant l a vida d l prést mo; p~steriorm nt .. 

l a t sas cobradas har t an frente I mantenimiento y conservacl6n de edif ic ios 

e ins ta1aelones . 

C1 ro esU que existen funciones que deben descentralizarse como las -

d la agencl s especiales que l gunas empresas tienen n Jugare diferentes­

de su sede, a ftn de asegu rar e carga y pa jeros en los viajes de retorno y 

par ot ras funciones del resorte de los transportes. No obst nte unque es -

tas operen en esfera lej das de su matriz, podrtan haeer uso de las Insta )~ 

clones que ofrezc n l as t erminales del 1ug r donde func ionan, concentrando el 

mbito de los tr~nsportes en un si t io especlallz do. 

Desde luego qu e l t r nsporte de dist r ibución podrén ef ctuarlo las -

mtsm s empresas de transpor te en vehtculos peque~os mlls económicos , de fAcll­

cfrculacf6n por I s ciudades, sin pe r julcfo de los vehtculos privados quepo­

sean clert s empresas comercia les o fndustrf tes para tr nsport r sus produe• 

tos propios, los cua les se rta dlftcll reun irlos en termlna1e, como no sea ~ 

sus propias f6brfcas en e l caso de las fndust rl s que uelen local izarse en­

lo )rededores de 1 s ciudades . 

f} Mig ración y_ A~uaness Y..r.:.. Servicios de Transporte 

Los desembolsos con que enfrentan 1 s emp resa de t r nsporte por c2n 
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cepto de gravlfflen.e .tdueneros., c:ust la rc•m:l•s• 1 u.estos • l a I orta-

cf n d utpoa, ecco10rfos y r pu st 1, difl .,. n redo · r«int • n 101--
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del t r6n1fto~ 
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g\ ~• al I zaciOn E._ los Servl clos 

Fl id al de un buen lst a de transport s, donde 1 resu ltado es la 

g ner ci6n des rvlclo se. uro5 y f lcl ntes, r quiere que & to sean orga­

nizados y ori~nt dos n fo rma que permi tan una efic z dist ribuc ión de los -

medios de producción y la ri queza n gene ral. 

Atendf ndo ste prfncipio, s evld nt que todo los servicios d -

ben orden rse to ndo e base Ja el slficacl6n de pr sas por categorf 

• establecerse por autorldad competente, la cual fue objeto de co. ntario -

ne pftulo aparte del pres nte trabajo; • lo que es lo lsmo, deben nomt -

nar por la calidad de persona y mercancfas, por el tipo d 

la e l sed usuarios, tomando en c:uent dem s 1 origen y d 

porte,dor y -

tino del uj 

to de los servicios. Una el slfl,aelOn de ste tfpo es el punto de partid · 

p rala especieltzación de los servicios, mod4111dad que ofrece mayores bene 

flctos econ6mi co al n go-cio de los tran portes, en 1 a mt sm forma qu 1 -

specfelizacf6n aporta mejore resultado n la industrfa m nufacturera. 

Ast las cosas, se deduce que las empres s con mayor potenclal econO­

mlco y Jor organizadas pued n especl 11 zar e n 1 transporte de person ~ 

qu pueden pag r terifas altas con 6ptl,m;as condlclon s de presteclOn, o en 

el caso del acarr o de re netas, fas que pu den hac ria fr nt al tr s1 -

do de grandes ma a, de carga , o carga a gr- ne) y tas pres s de m nos mag­

nitud pueden especl llzars en la distribución de p rsonas y ercancfas de 

las termtnales a lo e ntros urbano, o al e r~lo y las Industries. El -

transporte de mercanclH r frtg radas, o de ca rg especial e objeto t mbl6n 

de e pecial lzaclón; s i s especial lz n t nto tos s rviclos como I mpresas 

f eillta el stablecimfento y la adjudtc cfón d. ruta conforme 1 d n­

da lo exige. 
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eof gi re f,cl l nte, que la Industriad 1 transporte, como ue-

1 11am6r le• tal •ctlvld•d es. cempo propfcJo ara Je esp cfallzaef6n de t,t 

rets y funéion s, car ct4'f'htfcas qu d b ser aprovechad• para lmpriml de el 

eyor .grado de producttvld , •n euyo obJetivo deb n e ePlars autoridades 'l.!! 

bern ntale, e rea rt s y usuario 

h Hedidas!! _!9u~L~ :t. !!_egurq 

f eonvenJ nte ue les 

gra Id se urld re dlv t g r nt 

de tr nsporte infcfefl o preper fl pro -

la p ron s que e encargan de 1• 

o.p r11clones . ! p ll groses en el eserrollo de las actfvfdade c.on el ef6n de 

reducir 1 ~infmo to ue oca ton n ~rdl da, les y hum n ; al 

e pr ser reclone , pell gr a he de ntendar e• ue11as op ra-

clones u est6n ujet el d spl•temlento o nJpuJeO hlco d ma uf ria, 
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r · ; l s cual · s a n do o.;a fon n accidente rntclo os p ra 1 mis 
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• uo grupo social. 

1 lén n,e,; • rf ·o c.onsld rar n ••tos p.rogr _ •• la prev ncrin de 

que si lflee de 

t rrotter un I• or d f nsfva eontra falla o tran, reslone de f~ tor 1 •~ 
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traftos qu · eorrt nt e encuentran n e l tr Jo ruttn rlo de los tran1. 

ortes (Infracciones -• transito de t•r~er•s rsonas , falta de seftal -rento 

en con,trueclonet o nt nfmlento 

lnos, otras). 

tlustr• o un poc el t , •• pu e transcrlbtr los concepto d 1 1!!. 

lero l. l C• rera. funcionario del Or anlzecfón lnt•rnaelon I el Tra• 

bajo, -ue •ctu•lment• asesora el C ntro de O•serro11o y Productl'll tndu1 • 

tri al (D Pl) • d ,.,.t I•; al publ lcar un nu J 9obr segurlded J trarts .. 

rte ,cpreN lo sigui t i W 

''UtT OOUCCI N 

d se urld•d fndwstrfal ra ~, r • 
mo d l tran, uf e 1oluel6n cbos probl I que no 
so G rrtent un · se par• 1 f ndu tri e 
m nufaetttrere. 

l , oper411efone t ustr l le-s oo, en u yorta. eJe·cutade bajo 
la e tr ch vlgftancta d los up rvt eore~, SI la ca1fdad d le 
su rvhl6n es bu M, tes tre J re d I lndustrf a manufeet!!, 
r•r• son contr lacto, en sus o,,.reelon • y les son r•cordada1 l•s 
pric:tfcas de gurldad. e-uando etl1 no sean a serve ••· !n 1 ■ 
Industria el transporte, r el .;ontrerlo. un• vu ue el tra _ 
J r h sel Ido de tos lcxates de 1a r•••• deje de estar Jo 
la vlgtl.ncl• d l su ervlsor. 

La segurfd de J•• empr•sas de tren, rte epende r•nd 
•• oatfdad del pers nal · 1 do, e su esta·bl fida en et Je-o 
de su s•ntldo e r 1po1ua 11 ldad, de su bedlencf • a le1 reglas 
y r leme t d s gurtdad y e tr nslt • y or ffn • su lnter,s 
n la prev cl6n de acefdentes. 

te, 1• se urf • de una rasa e retal de tr ns• 
de car •- d be ser o Jeto e u 

/ ~egurld d " le f!'ldu tria del Trens orte. Manual. C ntro de eterrot l,o 
y Productl~fd Industrial ... uat: 1 l j 5. .tgln• 1 



e><.émen esp clal pre poder studlar 1 serl e de probl 
tl cul r~s que e pre entan en ste ttpo d empr a . 

s par-

la segurid den el trab Jo y que e evft n lo ace ldent &, 
d c;ons f gul nt s, un factor muy r port nt que f nclde n su e­
f l c; I ncr , n u productividad y en el r d lmi ento econ6mlco 
qu ha de t ner" 

Vemo · por 1•• frases t r n crtt s, co el Ingeniero C brera conviene n 

qu en l a fiel ncJe y I product lvJd d d l as res.as d transporte. jueg -

un papel lmport nt el de rrot lo d un buen programa d s gurldad. 

Par e ntar el programad segur fde s m e sa rl o segurar los !. . 

ntos de op racl6n de la r sas contra to o los riesgos, con el .prop6-

sito de r euperar tot I o parchl nte pérdidas qu ocurr na r tz de un ac.cl 

dente o fn festro; con e virtud lo as guros deben prove r 1 cobertura d 

r sp<m abll fde pOblfca y da"º' • l• propl d&d, contra col hdone · y danos 

la . p rson s, y p ra daflos, extr vfos o sustr cclon s del carga obj t$ de 

tran,porte; eA d•flnitiva s neeesarlo ta lén segurar las lnstalaclones. el 

personel, y el equipo propiedad de las resas, para evitar las prdldas que 

·n 01tfft1E) caso repercuten en la eeonomt a de tos usuarios . 

El desarrollo d · los transportes puede yudar al d sarrol lo d e re .. 

sa, de seguros, las cuele$ ~tualmente no entran mucho en est negocfo. por -

falta de volumen de a egurados y organlzacl6n de Jo . transportista • 

1) f!uta , ~fn as X Condlcones U los . rvleios 

Para e.emprender m6s c.laramente los c;oncepto5 que se v rtlr6n • través­

d pre nt par6grafo, es preciso definir en alguna for a los términos, ruta 

y llnea, con el aftn 4e ubf carios Jor segCm su prop6sfto . 

A c;rit rfo d I autor de estas Ita es el • lcence de ses palabras, pu -

de d ftnlrse eomo s igue: 

RUTA: Es le utens16n terrltorl I por donde afluye un cerrfent d per onu, 



feMJs v urvfclos euyo orJgen y e1tlr10 lnt r • • s pUntos prl , ... 

I• , v s o Jet • ttantfer el• por el tr ort. • 
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na-

U E_ : - •• conjunto d · Bt cho, y 11 •e tone, •• ~e: por tutort • 

tura1 Jurf tea. r• •JCPlot•r Ja 1e .. ad n,gulad • a urr• 

tf vhf .d de lo tr 8port ., en UI'\ te.rrn- vf et determln •• 

1"9 bi•ri• 1 ~ rei,1t t l t rensp0rt por earret re y sor · t • 

el ovl l•nto d len I y ti:•rvJ~f os • trav .J a C ntro _ 

rh: ,u d vi al f ort cf •- bl e r de evlo fante un ettu lo Qr1 .. 

n y esttM. to - fluJ t p.-h, lp•l I y , e d.arto• d veh t cul s,- ear a y pa• 

8 Je.-01. r una .flclent eorueture d• rut•s II fttv•l nacJ •l r 
en el I Ul centr rlc .o • 

. c. t I por 'º t•~u,. qu tal estruc.tur,cl6n e ruta etM . cer 

• un • n 1 " re~~ bid ue f.el lite la vll h :aclOn • w,h feulo,. por e,! 

Ui,sp ~rret ra · y e •~- d - •• tr6nsh,o r• uler no ~•"•• on,estl • · 

m 

br 

to . ,, cona l r neto ~ f>HHJsto quo n t n ntro ur · o, tntarurltano o ds 

ntel ~-ruc• de IOJ. ~•rvlefos tran ort r quf•r•: el f cJon.­

to d I Mareado C n rlt t• f fl 1 de f os pMdu4tOf d I! 

lnt f'C 'º• Y n t ntart• st. e,dtt14S exe I nt•• rut•s e tr 

bulrf a en 

s cau. os r n.tt s 

a t Ir a de cad• ,af•i a te f•r 

t dh8"ed s D ra I tri -

sto entorp l•leftt lle• 

1 de I lnte,r el6n e lo tr n portes, y d . 1 , 

1 s rad r ee '1.n II t hecho de , ue f r 1 fnf I s costo d lo • 

roduc:. o oYl tlnarlo 

nef 

o la regl • tlr ®n I rcad lnternaclo ~ 
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de r on e clrevl r t 

el 1st • e f•ctJ le d•t lnar las ruta d . d el eyor vol 

tr n1lto; co .oc:fdes laa rutas e.o el vol n que 

fr·eca.Nmctl de vl•J t •• PoSl le r atizar •• 1 t distancia, ••t . .. 
1 • r a, d •• ab1 e r ta c:amUct.d • son e aces de ef •· 

tu,r I tr orte econ I e: te¡ en lo que a asunto 

u el 

untl 

rac:ttcar las 

de fc~to lo econseJ 1• s --

•• e se pr usleren al cGNftt&r la noclecl6n y c. 

cf da 

Otros fnt es ue deben t rse en~ t• el ••~clonar I•• rutas a_ 

cuad•s ara confo r un exc 1ente sin • tr nsport•• • son los ue numo• 

re eJ senor wr lson n su o re. • • r: ll/ 

stablecl I nto de ut••-

Hay e1srto, r,ncl los _gutan • I• lre~cf6" • tr6flc a1 te• 
teccton r t rvfcros d~ trans rte . La n turaleza d los artfcu • 
101 caua son nvl ot t•les o su peso, bulto, vaJor. vol , 
tv e i tlbt 1 fdad a daftar . l.os di r ctor ,s d trafico de n ta • 

servicios de tra"sporte desde el pu t d vf.1. 
t 

e) dls lbflf 
) ~sto 

e) v 1 cldad 
d} acce,f t Ud 

} s urlda y 
f) ~dec;ut y c.allde d•I 1, rvl~f 0 11 

era qu., e l trat dht• ludfd<>. al s 1 clonar I s 

rutet de eonsl a~arse le dfs fllde, os • 1 oferca v d 

ll/ Obra citad. t• ftulo ~V I 
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vic t os , e 1 costo y la veloc i dad a que deben movilizarse l os productos y perso­

nas , l a accesibilidad a les puntos de ori gen y destino que será tan expedita -

como lo permitan la infraestructura y capacidad dempresarial , l a seguridad que 

ofrecen los medi os de t r ansporte y la adecuidad y calidad de servicios que re­

qu ier e el medio ambi en te; además , se refiere a d imensiones que of rece la natu­

r a l eza de los art í culos motivo de transpo r te. 

Algunos de los aspectos mencionados son aplicables también al transpor­

te de personas, y es necesario conside rarlos al establecer rutas pa ra ese efef_ 

to. 

Organizadas las emp resas y establecido un buen esquema de rutas inclu­

yendo l as lf neas necesarias pa r a exp lotar la indust r ia , no hay razón para pe.!2 

sa r que l as condiciones de los ser v i cios no sat i sfa rán el objetivo de servi r ~ 

a los usuarios con el confort que me recen y desean , con la segu r idad y efi 

ciencia que espera el Mercado ComO n , a costos y benef icios congruentes con el 

desa rrol l o económico de los cinco pa f ses cen t roamer icanos . 

Por Ol t lmo , para que l os servicios sean econ6mi cos , segu ros y efic ien• 

tes deben observarse las s i gu ientes condi c~ones : 

a) Dist r ibución equitati va de bienes y se r vicios objeto de transporte 

b) Or ganizaci6n de las emp resas 

c) Emp leo racional del equipo de transporte 

d) Determinación de rutas adecuadas 

e) Establecimiento de horarios e itinerari os que ofrezcan los serví -

cios a intervalos , con la f f ecuencia esperada por los usuarios . 

f) Facultar a al gun a autoridad administrativa para que regule )a actl 

vidad de los transportes. 

g) C~lculo y fijac ión de tarifa s por autor idad reguladora . 
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h) 1 e la l1po1lc;I es ad tedas r la autorf tente 

Oe lo to, f , ter6 '°° r •• tud un c;epftu1o 

st•rl r, l l4n un Jo tr . lo palaes .. 
el Area r ro ular 1 1 tran•portes. 

~ or .lx 16n • e ••pecto•• rt r ue no•• trata .. 
5 tr; de pata. • "º '4ft to p h s. on s tos-

sarvl lo• fo par •• rcedo e . 



6. LOS INSTRUMENTOS DE INTEGRACfON ECONOMICA CE TROAMERICANA 
ANTE LOS TRANSPORTES PO CARRETERA. 
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a) Aceierdo Regi ona l pa ra la lmpor t c iOn Tempor 1 · de Vehk ulos por C r r t era. 

Al suscr ibí r el Acue rdo ~egional para 1a lmportaciOn Temporal de V!:, 

hfculos por Carreteras , el 8 de nov iemb re de 1956 en San Salvador , los Gobie!, 

nos Cen t roamericanos conv inieron en que era necesario Incremen t ar el in t erca!!! 

bio de personas y mercaderfas a t r vés de sus respectivos t erri t orios; pens a~ 

do asf , procedieron a es trechar mis los ví nculos que acelerasen la lntegraci6n 

de sus economfas, permitiendo el mov imiento de vehfculos a través de sus fron­

teras. 

El Acuerdo cons t a de siete capftulos que contienen disposiciones rela 

tivas al ordenamiento de aspectos gene rales, de los certificados de aduanas -

que respaldan el carActer de importaclOn t emporal, las condiciones impuestas -

para considerar un vehtculo como importado t emporalmente, la extenslOn de vall 

dez para admi t f r en franquicia temporal, regularizacl6n de los certificados de 

aduana, condiciones especiales de aplicacl6n y clAusulas finales que ponen en 

vigor y registran los extremos del Acuerdo. 

Con esa decisión de los Gobiernos, han facilitado el desenvolvimiento -

del Mercado Común, pues concede la permanencia de las personas ori ginadas de un 

pafs centroamericano en el resto de los pafses, con su vehfculo sin causar im­

portación defi nitiva, pudiendo dedicarse a sus actividades par t iculares de c2, 

mercio, industria o placer. 

b) Tratado Multilateral de Libre Comercio e lntegraci6n EconOmic Centroamer i -

cana. -
Al suscribir los Gobiernos de Centroa r ica el Tratado Mult i l ateral de 

Libre Com rc io e Integración Econ6mica Centro mericana en Teguc igal pa el 10 de 
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j unio de 1958 , en el que se establece un régi.men de lntercambi.o para los pr2, 

duetos originarios de la Regl6n y se slen t an las bases para es t imu lar el est.t 

blecimient o o ampliaci6n de industrl.as regionales, con vistas 1 mercado cen -
troamerlcano de conjunto, de particular ,interés para la lntr graci6n Econ6mica 

Cen t ro mericana , se provee tambi én para e l funci on lento de los t ransportes en 

esas actividades. 

El Capftuto V de dicho Acuerdo ent re ot ras cosas formu l las si guientes 

di spos I ci ones : 

"TRANSPORTE Y COMUNICACIONES 

Articulo XIV 

Los Estados Signatarios procurarAn construir y mantener 
vfas de eomunié cl6n p ra facilitar e incrementar el tri 
flco entre sus territorios. 

Trataran asimismo de uniformar las tarifas de transporte 
entre sus respec t ivos pafses y las disposiciones legales 
y reglamentarlas sobre la materia••. 

En cuanto a los vehfculos terres tres y las empresas que 
se didican a la industria de l transpor t e se provee tas 
cl6usutas que se transcriben : 

t1 . . . Artf culo XV 

••• Los vehfcutos terrestres matricu1 dos en uno de los 
Es t ados Firmantes gozar~n en el territorio de los otros -
Estados, durante su permanencia temporal, del mismo tr,! 
t amiento que 1os ma t riculados en el paf s de visita. 

Las empres s que en los pafses signatarios se dediquen a 
prestar servtclos lntercentroamericanos de t ransporte au 
tomotor de pasajeros y mercaderías recibirAn trato naci2 
nal en los territorios de los otros Estados. 

Los vehfculos particulares y los vehfcu1os no dedicados 
a pres t ar servicios in t ercent roamericanos regulares de 
t ransporte de person s y mercade rf as ser~n adm i t idos en 
los ot ros Estados Contratantes bajo régimen de importa 
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Por Oltimo. el Acuerdo contiene tres Anexos con disposiciones especl! 

les relativas a la segu ridad y la comodidad de los vehtculos de transporte p!!, 

blico, un dlseRo de placa de matricula para los vehtculos y disposiciones re 

latlvas al permiso de conducir. 

Se observa que al suscribir los Gobiernos Centroamericanos ste Acuer. 

do, han permitido eliminar los perjuicios que ocasiona a los usu rlos de 1 s 

carre teras, el desconocJmiento de dispos iciones de tr~nsito y clrculaci6n di -
ferentes a las que se usan en su pah .de origen, en virtud de que existiendo -

principios y normas uniformes, el acatamiento ellas se facilita y ayuda a 

las utoridades a contener Infracciones . y busos . 

d) Ac.uerdo Centroamericano sobre Seña les Viales Uniformes. 

El transpo rte se ha beneficiado con la actitud de los Estados Cen troa-

mericanos, que deseosos de contribuir a seguridad del tr~nsito por carr te-

ras, h n decidido unificar hasta donde sea posible el sistema de señales para 

ell as . mediante la suscripciOn del Acuerdo Cent roamericano Sobre Señales Viales 

Uniformes, acto que se verifico el 10 de junio de 1958 en Tegucigalpa, Honduras. 

Comprende el Acuerdo algunas disposiciones tendientes a implantar en for. 

ma progresiva un Manual de Se~ales Viales que aparece como Anexo del mismo, cu -
yas señ les se colocan conforme sean retir das las que existen a fecha de 

entrar en vigor dicho i nst r umen to; cuando sea necesario, las Partes Contratan-• 

tes, se efectuar~n consultas entre s 1 , con el fin de prep rar adiciones o revl 

siones al Manual, hecho que lo convierte en un documento flexible adaptab le a 

las necesidades del medio. 

Estas medidas, y las doptadas en el Acuerdo de circulaci6n mencionado -

en él aparte anterior, completan un cuadro prop ici o p r el f~cil acceso de 



105 

vehfculos en los pafs.es centro mericanos, pues to que unifica las señales que 

gu f an a los usuarios a lo largo de sus territorios sin peligro a malas interpr.2, 

taciones o errores, en Ja misma forma que se h.izo pa ra los principios y normas 

de circulaci6n. 

Ambos instrumentos -el de circu lac16n y el de seRales viales- quedan .! 

biertos a la adhesi6n de Panami, p r que cuando asf lo disponga pueda partici-­

par de tos beneficios que ofrecen al transporte por carreteras en Centroamér ica. 

e) Tratado General de lntegraci6n Econ6mica Cen troamericana. 

El Tratado Gener I vino a ampli r el alcance de los Programas de l nte­

gr ci6n Econ6mica negociados mediante la suscrlpci6n del Tratado Hlltilateral, 

porque ademas de es t ablecer un régi men de libre comercio, lo perfecciona en un 

plazo menor que el previs t o ante riormente d!ndole mayor dinamismo al proceso -

const ituyendo el Mercado ComOn Centroamericano y sentando base para la Uni6n A 

duanera; luego para promover la lntegraci6n industrial se conviene en aJcanzar • 

en el menor plazo poslble una equiparacl6n razonable de las leyes y disposiciones 

vi gentes sobre la materia, en un documento que provea para eJ monto y tipo de 

ex nciones, los plazos de ellas, las condiciones en que se otorgarAn, los sis 

temas de c1aslflcaci6n Industria) y las normas y procedimientos de apl le ci6n. 

Se emiten c1Ausu1as para el tratamiento de las empresas de construcci6n 

centroamericanas, y acuerdan los Gobiernos establecer eJ Banco Centroamericano -

de ln t egraci6n Econ6mica como instrumento de financiamiento y promoci6n del ere 

cimiento eeon6mico integrado sobre bases regionales de equilibrio. 

Con el fin de dirigir la integraci6n de las economfas cen t roamerlcan s y 

coordinar la polftica econ6mica de los Estados, se crea el Consejo Econ6mico com, 

puesto por los Ministros de Economfa de las Partes, y par aplicar y administrar 
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pero podrtin quedar sujet sal pago de las tasas normalmente aplic,! 
bles ~orla prest ci6n de servicios, las cuales no podrAn en ni!!. 
gOn caso exceder del costo de los misrnos ·en forma que de hecho CO.!l!, 

ti tuyan exaec iones o impuestos a 1 i mportac i On11• 

En e) Art tculo XXIX del Tratado también se dispone para crear regla 
mentos que regulen 1 ctlvid d de los transportes, en estos térmfños: 

''ARTI.CULO XXI.X 

Par lo~ efectos de regl nt c'i6r, aduanera relacionados con el lJ.. 
bre éo~rcio. el trJnsl tQ .. de mere netas y l pl lcaci6n del Ar•ncel 
Centroamericano Uniforme a la lmportaciOn, las Partes Contratantes 
suscribir~n dentro de un plazo no mayor de un año a partir de la 
entr da en vi gencia del presente Tratadoi prptocolos especiales ~ 
diante los cuales se adopte un Codigo .Aduanero Unif9rn,e CéntroamerJ.. 
c no y los reglamentos nec~s rios .·de transporte". 32./ 

f) Convenio CQnstitutivo del Banco Centroamericano de lntegraciOn Econ6mica 

Por medio de este Conveni o Constitutivo se establece el Banco Cen troa~ 

ricano de l ntegrac16n Econ6micat un organismo internacional con personerfa jur! 

dica. cuya mlsi6n es promover la integraci6n econ6mica y el desarrollo econ6m! 

co equilibrado de los pat ses si gnatarios; se fijan sus derechos, obligaciones y 

el Ambito de sus operaciones, ast como la org¡¡¡nizac:16n y admlnlstracl6n, y las 

condiciones y requisitos para operar con el capital, reservas y otros recursos 

que se le asignen. 

En 1~ 1ue al transporte por carreteras se refiere. este organismo de fl 

nanciamiento promueve el desarrollo de su infraestructura y en lo que 1 leva de 

operar ha aprobado y concedido algunos préstamos para la construcci6n de carre 

teras de la red vial regional, el fondo de integracl6n habilitado por el aneo 

con aportaciones de los Gobiernos centroamericanos y de Est dos Unidos exclusiv~ 

mente para obras de infraestructura,hace posible la realiz ci6n de estudios de 
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factibilidad en el campo; de donde se puede dlseriar un sistema adecuado a las n,2. 

ces i dades de 1 Mercado ComCm. 

Para cumplir ese objetivo, el Art1cu1o 2 del Convenio consigna que el 

Banco atenderA principa lmen te entre otras cosas: 

Lo subrayado es del autor de este trabajo. 

"a) Proyectos de infraestructura que complementen los sistemas regi~ 
na 1 es ex Is ten tes o que compensen d ispa rl dades en sectores bb i cos que 
dificu lten el desarrollo equilibrado de Cen t roamérica. Por consiguien 
te, el Banco no financiartl proyectos de infraestructur de alcance P.!! -
ramente local o nacional que no contribuyan a completar dichos slst~ 
mas o a compensar desequilibrios importantes entre los patses miembros;" 

AdemAs para fomentar el des rrollo de servicios que requiere el funcion.! 

miento del Mercado ComOn, estipula los siguientes extremos en el mismo Artfculo 2: 

ue) Proyectos de financiamiento de serv1c10s que sean lnd'ispensables 
para el funcionamiento del Mercado ComOn; • • " 

Es destacable ademAs, que toda la 1egislaci6n que d16 origen a la prim~ 

ra etap del Mercado ComOn. lo que comprende las negociaciones previas para su 

establecimiento, convenios de asociaci6n y bilaterales, asf como el C6digo Adua• 

nero Uniforme Centroamericano presentan intentos de 1eglslaci6n para el tr nspo_!: 

t e regional, en tanto favorezcan los objetivos de integraci6n econ&mlca; el ere 

cimiento espectacular de ese movimiento nos enfrenta a la tarea de elaborar y 

dirigir reglamentos especiales del t ransporte que prometan Introducir eficien-

era y equi librio en el desarrollo de la economfa de los transportes de CentroafTI! 

rica para alcanzar el benefic io de los p tses miembros. 
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7. NECESIDAD DE UNA LEGI SLACI ON A Nl'VEL REGIONAL PARA REGULAR LOS TRANSPORTES -
POR CARRETERA. 

a) egoclaci6n de un Convenio. 

Una reciente inquietud en materia de transportes surgió en el seno del 

Consejo Económico con motivo de su Undécima Reunl6n Ext raordlnari , con referen­

ci a la forma en que se viene realizando el establecimiento de rutas regiona les 

de l t ransporte por carret e ras, Ja adjud icación de ell s y la regulación de los 

servicios, aspec tos que se han venido t r tando a nivel nacional de los pafses in 

teresados en explot ar la indus t ria. 

A ratz de esta preocupación, el Consejo emiti6 un resolución a través -

de la cual, encomienda a su Secretarfa Permanente la preparación de un proyecto -

de Convenio sobre transportes regi onales, para someterlo a las autoridades guber, 

na.ment les de transporte de los cinco pafses quf enen deben considerarlo cuando -

sen convocados a una reunión especi 1. 

En 1 a Novena Reun i 6n de 1 Comité de Coope racl 6n Econ6m le, de 1 1 s tmo Ce,!l 

t roameric no, celebrada en la ciudad de Guatemala los dtas comprendidos entre el 

25 y el 31 de enero de 1967 , para evaluar los Programas de Integración Econ6mlca 

-misión realizada por la CEPAL por encargo del Consejo Econ6mtco en colaboraci6n 

con organismos nacionales y regionales- surgi6 la misma inqu! etud, dando lugar a 

Ja Resoluci6n Nº 139 de esa Reunf6n que entre otras cosas expresa el prop6sito -

de mej orar los transportes. 

Con esa Resoluci6n se decide dar ·a los programas de infraestructura la 

verdadera dimensi6n regional. solicitando a los Gobiernos que, con la col bo raci6n 

de la SfECA propicien 1 creaci6n de grupos regiona les con técnicos de mAs alto nl 
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o consejo centro mericano de transportes con personerfe Jurfdlca propl creado -

por el mismo Instrumento cuyas atribuciones podrf n ser las si gui entes: 

a) Definir une polt tlca comOn en materia de tren portes 
para los cinco pafses centroameric no , a fin de pro 
mover el desarrollo regional equlllbr do de la lndÜ 
t rla del transport por carret eras, para facilitar eT 
funclonami nto del Mercado ComQn y los Progr as de 
l ntegracl6n Econ6mlea; 

b) establecer los dep rt mentos y s cciones que fueren 
neces rios para el desempeño de us functones; 

e) r al izar lo trabajos , regl . en tos y estudios que 
proced para a le t1zar su objetivo, en cuyo d sempeilo 
aprovecharA los estudios y t rabajos reallz dos por 2 
tros organismos centroamertcanos e internacionales y 
procurar en lo perttnente; su col aboraci6n; 

d) elaborar y aprobar el propio regJ mento que 
1 s funciones de su competenefa; 

normarA 

e) constituir lasco lsJones, grupos de trabajo, o cual 
quier tipo de conj untos técnicos. que requier par 
efectuar sus estudios y obtener asesorfas, con el 
propOsito de logr r su objetivo ficlentemente; y 

f) todc1.s las ges t 1 ones y medidas necesarias en e I cump I t 
iento de los fines para los que fue creado, en coor­

dlnac:i6n con otros 6rganos de int gracl6n , nacionales 
y de la iniciativa ptivada. 

La forma de organizacl6n. y sede del Consejo podrfan ser determinad s, 

por las autoridades gubernamentales que discutieren e l proyec to de convenio pr!. 

parado para el efecto, a 1 s hora de discutirlo, conforme mlts convenga a los i.!J. 

t reses y leyes de los pafses participantes. 

El f inancia lento de sus gastos deber& conformarse a un presupuesto -

cuyos recursos podrfan aportarse por: 
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b) 

e) 

d) 

e) 

Establecer una secretarfa con caricter permanente, 
para realizar los trabajos, reglamentos y estud ios 
que dec ida llevar a cabo para conseguir su objeti 
vo, la cual puede aprovechar trabajos y estud ios 
realizados por otros organismos centroamerlc nos e 
Internacionales, de quienes procurarA colaborac l6n; 

elaborar y aprovechar el propio reglamento que nor 
mari las funciones desuco petenc l a, y aprobar eT 
de la Secretart a Establecld de conformidad con el 
punto b) anterior; 

organizar grupos de trabajo , com l Iones o cual­
quier tipo de conjuntos técnicos o de otra f ndole, 
cuando as f lo requ ie ra para efectuar sus estud ios 
y obtener asesorf a, a fin de concretar su objetivo¡ 
y 

todas l s gestiones y transacciones pertinentes en 
el cumplimiento de los fines para los cuales s 
cre6 en coordln c l6n con otros Organos de integra 
c lOn nac iona les, o de la Inic iati va pr ivada. -

11 3 

El mi smo Consejo que COIIIO se di jo, sert a formado por dos func fona-­

rlos de cada pafs • los cuales desempeñan funciones gubernamenta les de transpo.!. 

te a nivel na~ lonal - normarA la forma en que debe organ i zarse para desempeñar 

sus deberes y los t rabajos, reglamentos o estud ios que rea llce por s l o por 

medio de la Secreta rf a , tend rAn aplicac lOn en cada uno de los pa t ses a través 

de una autoridad adm inist rativa naciona l de nombramiento de los Gob iernos, que 

puede ser la autor idad encargada de regu lar los transportes• nlv l nacional. 

El fi nanci ami ento serta para los gastos en que Incurrieren el repl'!_ 

sentante propieta rio y el suplente del Consejo, sufragados por cada Estado 

miembro, con motivo de los v iajes que tengan que realizar para reunirse, sin 

perjuic1o de asistentes y asesores que dispongan presentar a 1 s reunlone • 

Para el func ionamiento de la Secretarf a Permanente s f es necesario 

definir un presupuesto anual, que puede ser financiado por medio de alguno 
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de los métodos expuestos para la modalidad anterior de admlnlstraclOn del Co.!!, 

venlo, a menos que se acuerde aprovechar organizaciones regionales existentes, 

como la Secretarta Permanente del Tratado General de lntegracf6n Centroamer! 

cana (SIECA), u otra similar, en cuyo objeto habrfa que reforzarles el 

puesto par que efectOen los tr bajos del Consejo propuesto. 

pres!!. 

Podrta pensarse, que al proponer alguna de las formas de org nlzacl6n 

descritas para administrar el convenio de transportes, se diera margen al fo 

mento de una prollferacl6n de instituciones regionales que gravite en las ec.2, 

nomf s centroamericanas, pro la verdad es que al pond~rar la conveniencia de 

establecer cualquier tipo de organlzaci6n para administrarla, hay que poner en 

juego una serie de factores en pro y en contra de las alternativas, hasta 

contrar la de mayor beneficio para el conjunto de la Regl6n; entre esos 

en -

tores a ponderar, se encuentra 1 Idea de si un organismo Independiente y esp,1 

clal Izado en el campo afronta mejor los problemas de la materia, busctmdoJes -

la so1ucl6n adecuada conforme a su mejor Juicio y a los dictados de la técn! 

ca con autoridad sufici en te para su func ionamiento, e por el contrario si CO,!l 

viene m6s la operaci6n de cinco entidades Independientes que interpreten a su 

mejor juicio, las decisiones, normas o procedimientos emanados de un 6rgano -

coord I nador. 

Por otro lado, si la so1ucl6n fuera asignar esas funciones a un or 

ganlsmo existente, cabe pensar si tal entidad no estA recargad con las funcl.2, 

nes que le han sido encomendadas desde su fundaci6n en tal forma que le reste 

efectividad al desarrollo de las nuevas funciones, por considerar de mayor 

prioridad las existentes, aunque se conozca que esas funciones son p rte lnte -
grante del objetivo total, sea la integracl6n de las economfas, o por consld!:_ 
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internacionales), en redistribuir en forma i d6nea los recursos de que dis­

pone para el transporte, a fin tle elevar la productividad de los servicios 

que en defini tiva repercuten sobre el precio final de la producción. 

El resultado de todo esto es la armonización de instituciones, nor­

mas y procedi mientos para regular la actividad de mérito, e l establecimie!!_t 

to de una legislaci6n congruente a las necesidades de Centroamérica en la 

materia, y 1a creaci6n de un organismo de ámbito regional que aplique las 

disposiciones emanadas de su seno para tal desarrollo . 

El desarrollo del mercado com6n estará en funci6n de l desarrollo de 

ciertos servicios como el transporte. 
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