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'a subsistencia del género humano, por su propia naturaleza estd con-
dicionada a la consecusibn y aplicacion de diversos reactivos vitales; bio-
165ica, fisiol6gica y psicolégicamente la ausencia de tales reactivos, cre-
a sensaciones que reaccionan en el hombre negativamente generando las nece-
sidades inherentes a su condicién racional.

La gran gama de reactivos o satisfactores de esas necesidades se en -
.cuentran en el mundo que nos rodea, en diferentas lugares y a difarentes -
distanclas, en diferentes formas y en diferentes &pocas, en diversas cali-
dades y en cantidades variables; a veces es posible que no tengamos que in-
tentar ningOn esfuerzo para consequirlos poroue 1o podemos obtener en ol -
proplc lugar en jue moramos, pero sucede cue en la mayorfa de las ocasiones
tenemos que movillzarnos para consequir los bienes o servicios que satisfa-
rén nuestras necesidades; en muchas circunstancias es solamente necesario =
emplear la fuerza fisica del hombre para lojrarlo, o sea caminando hacia las
fuentes de abastecimiento con ese propésito, pero 1a verdad es que la mayo-
ria de las veces esas fuentes de suministros estan distantes y en maltiples
grados para todos los habitantes del orbe. Puede ser que para muchas perso
nas, muchas cosas no astén a su alcance en el presente nl puedan estarlo -
nunca por obstéculos ffsicos o naturales y otras serén conseguidas con ma -
yor o menor dificultad, ¢ puede haber abundancia de ellas en muchas oportu-
nidedes.

n concatenacién a los deseos y necesidades fisicas u orgénicas del -
hombre entre 10s que se encuentran la alimentacién, el vestido, la vivien-

da, la salud y otros satisfactores, se encuentra el interés por la educa -



clén y la expansion espiritual, por el altrulsmo y la filantropia; la expre
si6n tipica de estas sensaciones aparece en las diversiones, la satisfac -
cidn de servir al pré6jimo y el ejercicio vocaclonal o profesional.

s evidente que Jos bienes y servicios que satisfacen todo ese orden =~
de permanentes nacesidades en gran proporciébn pueden obtenerse y movilizar-
se a los hojgares para su aplicacisdn ulterior, como sucede con los bienes ma
teriales y algunos serviclhs doméstico=. pero debe notarse también que en o
tras clircunstancias es el ser humano 21 que debe movilizarse hasta donde se
encuentra el satisfactor para recibir esa catisfaccién en el grado que la-
necesite, y é&ste es el caso de la concresitn de estudios, el placer de dis-
frutar de una obra de teatro, los deportes, las actividades sociales para-
presentar algunos ejemplos.

Todo ese radlo de azcitn de la actividad humara sufre un desorden pato
1631co si no obtiene los bleres y servicios necesarios en el lujar y momen=-
to proplicios para .ornsejuir las satisfaccliones Individuales y colectivas en
el género humano, y es precisamente aqui donde entra en funciones el sector
de los transportes, imprimiendo 1a "'utilidad en el espacio" y la "utilidad-
en el tiempo' tan descritas y comentadas a través de la historia por los -
tratadistas en la economfa de los transportes.

Las funciones de los transportes se reducen en definitiva a hacer ase-
quibles los bienes y servicios que el hombre necesita para subsistir en la
medida de sus pos{billdades, en sus dos formas tradicionales, sea, como fac
tor directo o Indirecto de produccién, y en vias de consumo final, o por me
jor decirlo, los transportes son insumo o producto segln el caso que se con

sidere, en e] espacio y tiempo disponibles lo que incide en los diversos

grados de utilidad cue generan a los satisfactores.

fhora bien, en el caso que nos ocupa, las utilidades de espacio y tiem



pe para los transportes por carretera, estén [ntimamente relacionadaz con
aquel tipo de blenes v servicios que reauieren mayor accesso vy mnvili&ad, a
menor castq/en una érea practicamente pequefia como es la regi6n centroamer|
cana, puesto que puede asimilarse o considerarse a un gran centro de distr]
bucién comercial si ce le compara con las qrandes urbes de lo= pafses aran~
des y desarrollados de! mundo, razér por la cue le son aplicables las carac
terfsticas de suyo proplo como son, convertirse en el sistema de transpor -
tes de mayor atractivo por su servicio de puerte a puerta, ya sea de las -
fuentes de materias primas 2 las plantas de producciébn, o de éstos a los -
centros de expendic o consumo, =in demoras ni esperas

Rsimismo, la ventaja de adaptarse los vehfculos a una Infinidad de u--
sos, temafios y formas, colabora en todas las actividadex del hombre con la
més 1limitada libertad que no ofrecen otros medios de transporte, tanto pa-
ra la transferencia de psrsonas como de los blenes materiales

Ademés, siendo los vehfculos de facil manejo y permitiendo aue su repa
racién y mantenimiento sean de répida realizacion, es dable que sus propie-
tarios puedan llegar a consequir las ventajas de contratos colectivos o coo
narativos en esos conceptos.

Se tiene la impresién de que el Transporte por Carreteras a lo largo -
de Centroamérica por lo gjeneral resulta de mayor costo que el que se reali-
za dentro de las fronteras de los palses, en parte por la falta de una regu
lacibn sistemética que los organice, y por otro lado, debido a una gran can
tldad de problemas que confrontan los transportistas dentro de sus pafses vy
en el resto de paises de la regién.

Seflalar esas deficlencias y las que presentan las empresas de transpor
tes en =u organizacion es 1o que pretende este trabajo, con el &nimo de su-

gerir algunas medidas pertinentes para eliminarlas y mejorar la actividad -



oordinando los sistemas de transporte locales, con un sistema integral que
han de constituir los transportes centroamericenos.

Comienza la tesis con la exposicidn del desarrolle acaecido a los trans
portes por carretera a través de la historia centroamericana, donde se ex -
presan las causas, efectos y el impulso inducido por el llercado ComGn a la
actividad de mérito, a2 situacién actual de la Infrasstructura correspon --
diente, sus costos y financiamiento y un estado del ré&jimen presente de los
servicios en los aspectos, Juridico, econfmico y administrativo.

Se compara los transportes por carretera con otros medios, a fir de -
destacar su participacioén dentro del sisteme jlchal del cector de transpor=
tes, as! como también un sistema aparente cue 2 juicio del sutor de este te
sis operarfa con eficiencia dentro de los requerimientos del Mercado TomGn.

‘demés se efect@ia una andlisis da los principales Instrumentos de inte
aracifn econdmica, conducente a poner de manifiesto las inquietudes surgl -
das para rasolver los problemas de aste tino de sarvicios =transporte por=-
carreteras~ que han preocupado a las autoridades oficiales centroamericanas
con el propdsito de Facilit;r el funé!oaamiento del Programa de 'ntegracién
“condémica; se expresa luego, la necesidad de ll=gar a un convenio multilate
ral que regule tales servicios, ya que actualmente, dicha requlacién ocurre
2 nivel nacional en cada pals sin conciderar problemas ultranacionales que
deben ser unificados.

n el transcur<o de estas notas aparecerén términos como ‘'regional’ o
Yraglén'' con lo aue quiere hacersa comprender a Centroamérica como una unl=
dad, o también el concepto '‘‘comercio exterior'’ aue identifica el comercio -
del conjunto de pafses con el resto del mundo. Asimismo, cuando se mencio-

na a] término '"suarios'' hemos de referirnos a los consumidores de servi --

zlos y no a las personas naturales o jurfdicas que operan una ruta, lfnea o
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concesion de serviclos de transporte.

ermina la 'asis emitiendo ura serlz de conclusiones, las cuales as de
esperar coadyuver @ irteresar a las partes participantes en le industria -
del traneporte por carreteras, al buscar las soluciones adecuada: para al -

canzar las ideas y metas ue en ella se suyieren.
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1. ORI EM DEL DESAREOLLO DE {OS TRAMSPORTSE POR CAPRETELA Tl FL 15TM) MfHe
TROMPRITARG,  CAUSAS ¥ EFECTOS
21 Yolimen de Tréflco !istérico
los albores de nuestra Yicstoria cuando aperac empezaba a asentar

se 1a "olonia “spafioles que dic origen @ nuestras socledades, la movillza --
:16n de los recursos humano- y materialec se llevaba 2 efectu por medios cu
dimentarios, como lo es la tra:cidn animal y humera, razén por la que los-
caminos existentes consistien de simples veredas, ¢ de huellas de carreta -
cuando el volumer de tr&fico era més derso; pero le ténlca imperante mostra
be una caracterizacidn de zconomfas cerradacs en virtud de las conviccionres-
palitico~acondmicas o administratives gue emeraban del “eino de le Penfnsu-
ta, les cuales plasmaron up marcado antajonismo y localismo entre los pocos
pueblos y viller sue =n la &poce convivian, como se desprende de las frases
del ilustre lejislador ¢ historiador Licenciado lodrigo “acio Brenes al ana
lizar loz principales acpectos cue llevaron a la crisis de le federacion -
centroamerlicana. 1/

“"“ero debe rotarse gue todas esas primeras villas de Suatemala,
tajucliqalpa, Tomayajue, “an “alvador, lebn, “ranada y Tartajo,
alradedor de las cuales gird la vida econbmico-social, ¢ cuando
menoe la politica,de las provincias centroamericanas, no fueron
fundadas atrendiendo a determinadas cordiciones de cercanfa, fa-
cilidad de comunicaciones u otras cualescuiera, lo cual hubiera
sido parte muy racional en ur plan o criterio de colonizacién.
Como éste no existl6, las villas nacieron en nGmero, situacién-
y condiciones dependientes s6lo de la voluntad o el capricho ip
dividuales de capitares y tenientes. Y como estos nunca actua-
ron organizademente ni unificados por un sentido de colabora --
cidn, sino al contrario, en ura forma completamente anfirouica,=-
y muchas veces, hasta opuestos unos a otros, por cuestiones per
sonales o jurisdiccionales, las villas por ellos fundadas queda
ron desparramadas en lo< “00 kildmetros de longitud del !stmo,~-
err mesetas y valles Independlentes, incomunicadas y largamente=-
distantes unms de otres, 7Tréagica condicidn cue se prolonga has
ta nuestros dfas'’
?Fﬁmﬂﬂﬁ?F;;ectnria y Crisis de la “ederacidén Centroamericana’, del | icen-
) cledo “odrijo “acio ~1947%- Pazina ©



fste ecstado de cosas hace suponer que las interrelacliones soclales,
politicas y econbmicas se encontraron en una situaci6n precaria que no con-
dujo 2 un Incremento del "r&fico e Intercambio de culturas, experiencias, -
trancacciones comerciales o de otra indole, como no sea las actividades pro
pias Internas de cada comunidad, en desmedro del desarrollo de las vias de
cominfcacidén pro Intercorexibn de los segqmentos de Centroamérica,

Todo parece Indicar gque no hubo conciencia en absoluto de parte de-
las personas encargadas de generar nuecstra sociedad, en el sentido de con =~

™ "
formar y orfentar una unidad comunitaria de la que se obtuviesen ventajas =
politicas, administrativas y econdmico~rociales para la Incipiente socfedad
centroamericana, y asf lo confirmen los conceptos gue emitiera don Cleto =~
onzélez Yfquez en un estudio oue elaborara sobre le posicidn de Tosta "ica
y de su Jefe de Fstado don Rraulio Carrillec ante la “ederacion: 2/

"iingGn lazo vicoroso unia a estes provincias., Cada urna tenla

su “‘obernador, nombrado directamente por la Corona: y auncue -

todas se hallaban bajo la demasiado laxa dependencia de una T2

pitania teneral para lo administrativo, y de una Audliencia pa-

ra lo judiclal, en realidad vivian a2isladas unas de otras, Fl

feino era una ajrupacidn de unidades que no se sumaban, y ja -

més existié un pueblo que respondisse a la denominacion de Cen

troaméricano''.

Ante el desorden administrativo de los niveles directores que produ-
jeron un aislamiento crénico en la atomizadore colenia de - "aj- de terre
ro formada por 2! !stmo, no podria espazrorse un desarrolio _radual y cons -
tante de nuestras vias de comunicacién zomo lo corrobora don "odrigo T“acio

en su obra citada al aludir el abandono y la opresi6n de que eran victimas~

las comuridades por parte del obierno de la Penlinsula y las autoridades de

“omentado por e! !licenciado "odrijo ‘acio 3renes en su obra citada.
P&nina 12
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Guatemala:

"bandoro, por ejemplo, cuando no abrieron caminos, no habllita=~

ron puertos, no recortaron injusticias y no lucharon por abrirle

mercados extranjeros o americanos a la produccidn., Abandono de

la que Ffue en gren parte causa, desde luego, la conflguraclion-

geografica, la nrogragla y dem&s condiciones ambientales adver

sas & toda facilidad y regularidad en las comunicaciones'’.

En conjuncibn & ese desorden director que ensimismaba a las autorida
des picneras de la Colonia, cuyo lema los inclinaba a procurarse en compe -
tencia las mejores ventajas politicas y socio-econbmicas para la comunidad~
en que milltaban y moraban, Indiferentemente de la suerte que corrierz la-
cqmunidad vecina o hermana, las condiciones ambientales contribuyeron a de-
sanimar a nuestros primeros lideres orgzrizativos y polfticos, en la procu-
ra de buenos sistemas de comunicacién y transporte, como se deduce de las -
anteriores frases citadas.

Las estadisticas disponibles en materia de transportes centroamerica
nos aseveran con certeze la veracidad de los conceptos expresados y clitados
por don Rodrigo Zacio 3renes, y parecen dividir la historia de 12 actividad
de los transportes 2n dos etapas bien delimitadas: una que parte de nues -
tro arigen colonial caracterizada por una letérgica, lenta e indiferente de
dicacidén a habilitar y mejorar las carreteras y caminos, producto de un apa
cible desinterés y conformidad, que depard =1 localismo generado por los -
descubridores de nuestras tierras en su antagonismo febril; la otra etapa -
orincipia con el despertar de la presente generacibén portadora de nuevas |-
deas sobre progreso, que venciendo los szentimientos particulares y persona-
les dal localismo ha visto con ojos vislonarios la promesa que constituye -
para los pafses centroamericanos, el establecimiento de un mercado comiin, -

de una zona de libre comercio y la integracién paulatina de sus economfas,-

a fin de obtener el fruto colectivo del progreso econémico, social y cultu-



ral para sus habitantes,

Veamos en cifras un ejemplo de lo afirmado:

CARRETERAS DE CENTRCAMERICA

(Longitud en Kms,'

Pals Favimentada Todo tiempo Total

1953 1963 1953 1963 1953 1963
Guatemala 330 1303 h,330 €.266 Iy, 360 7.553
El Salvador 6990 1057 900 2.024 1.500 3.081
Honduras - 430 1.57¢0 3.100 1.570 3.530
MNicaragua 300 219 670 L, 376 970 5.195
Costa Rica 810 1253 1.020 L, 132 1.830 5. 441
TOTAL 2040 4862 2.190 19.954 10,230 24,816

et e
— — EE

FUENTE: Estudio Centroamericano de Transportes del

Consorcio: Transportation Consultants, Inc., de Washington D. C.;
Uilbur Smith and Associates de Columbia, S. C., y
Consultécnica Ltda. de San Jos& de Costa Rica.

En los datos de la tabla expuesta se observa que en el lapso de 10 a
fios la longitud de caminos y carreteras habhilitadas ha excedido al doble de
la longitud construida a través de nuestra historia lo que viene a corrobo-
rar la posicidén expresada en cuanto a las etapas del desarrollo de los trens
portes, méxime si se toma en consideracién que el perfodo anterior al afo-
1953, presenta una situacidn caracterizaeda por cinco Sistemas diferentes -
que se desarrollaron a nivel nacional despaciosamente, 2] ritmo del trans -

curso de una vide polfitica, econdmica y social, que les marcaba la pauta a

los dirigentes gubernativos, en contraposicién a una sociedad con prevision
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y dinamismo, promotora del proceso de integracién econdmica.

No nos conformemos con esto y observemos otio ejemplo en cifras, y a
hora nos vemos a referir a la cantidad de vehfculos que han circulado a tra
vés de las carreteras centroamericanas, aunque la mayorfa infrafronteras, -
pero denotando la intensificacidn gue se le ha dado al transporte en los al

timos afios:

EXISTENCIA DE VEHICULOS A MOTOR

{(Miles de Unidades®

Pafs Autombviles Autobuses Camiones
19590 1962 1950 1962 1950 1962
Guatemala 7.8 20.8 2.1 2.6 2.8 11.8
El Salvador y % 18.0 2.6 6.3 1.4 8.0
Honduras 1.6 L, 2 N;1 0.7 V2 3.5
Wicaragua 1.6 8.1 0.2 0.8 0.9 5.4
Costa Rica 4.0 17.7 0.6 1.4 2.4 7.8

UENTE:  CEP L, El Transporte en América Latina E/CH,12/7031/Rev.1

De nuevo aquf se ohserva el notable incremento gue han experimentado
los transportes por carretera en el perfodo que se extlende del afic 195C a
1962, v es justamente la &poca en que se empieza & gestar el ciclo de nego-
claciones bilaterales y multilaterales de los palses del &rea centroamerica
na, con el propSsito de lograr un acercamiento entre ellos, por medio de la
intensificacién del comercio y la industria y del intercambio social y cul-
tural.

Il volGmen de Tr&fico se tornd de un ritmo lento y dificultoso en a-



fios anteriores, a un flujo dindmico y acelerado en nuestros dias que prome-
te alcanzar cifras insospechadas en el futuro de Centroamérica,

b) Crecimiento de la Poblacién v las Comunidades:

— ——

£l crecimiento secular de la poblacidn ast como la aparicién de nue-
vas comunidades, consecuencia del desenvolvimiento natural de toda socliedad,
no fue factor determinante que indujera a los lideres conductores de los pe
quefics pafses del istmo a Ta actitud de anlazarlos con buenos medios de co-
municacién y transporte, y on ello pesa mucho la idiosincrasia y razones -
descritas en el aparte que dejamos atrés.

Una circunstancia sin objecidn, que nueve e inclina al género humano
a buscar axpansidn econdmica y sacial, asl como a delinear las politicas -
que daebe seguir la comunidad para alcanzar las metas y objetlvos de progre-
50, o5 precisamente las concentracionss humanas y 1as necesidades que gena-
ran,

Centroamérica tenfa en sus rscursos humanos, un elemento considera -
bie nara lograr un desarrollo Inteqrado acaelerads, en virtud de la elevada-
tasa de cracimiento de su poblacién que sismpre ha tenido, y si tal cosa --
hubiera sucedido, el transporte intracentroamericano hoy dfa serfa volumino
so en proporcidn a su crecimiento, segOn publicacifn de la Secretarfa Perma
nente dal Tratado GCeneral de Inteqgracién Ccondmica Centroamericana (SIECA),
que dice lo siguiente: 3/

""fomo resultado neto de la natalidad, la mortalidad y los movi-

mientos migratorios, la poblacién centroamericana ha crecido a

un2 tasa de 2,77 anual, seqin la comparacién obtenids entre los

dos Gltimos censos.

Costa fica <o separa bastante de la tasa regional ya que alcan-

26 el 47. En el otro extremo se encuentra £l Salvador, que cre

cld a la tasa de 2.8.

Estas tasas, en particular la costarricensa, se consideran de -
las m&s 2ltas del! mundo.

3/ Centroamérica y su Mercade ComGn. J/olGmen 3 - S1ECA P&gina 10
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AGn el progreso alcanzado en el transporte por carretera a nivel na-
cional, deja mucho que desear en los cinco palses hasta el afio 1950, como se
deduce de las cifras presentadas en los cuadros anteriores sobre carreteras
habilitadas y vehlculos disponibles para el transporte, lo cual viene a con
firmar que la poblacién no es factor determinante si no es inducido por un
elemento dindmico, y en nuestro caso son las decisiones a nivel polftico in
ducidas por otro elemento més dinémico, el mercado comln centroamericano, -
que en definitiva responde a las necesidades de expansifén econbmico-social-
y cultural de sus pafses.

En el caso especifico del transporte regional por carreteras, en los
afios que preceden al afio 1950, existfa un flujo minimo de pasajeros y carga,
locallzado en los paises de Guatemala y El Salvador preferentemente, inapre
ciable hasta el punto de que no se dispone de estadisticas adecuadas, dado
el grado tnfimo de su movimiento. En el caso de los servicios para pasaje-
ros, obedecfan en mayor proporcién al traslado de personas en calidad de tu
ristas y no a hombres de negocios. Asf las cosas hemos de aceptar, porque-
tenemos el ejemplo en nuestro devenir histérico, que la dimensidn poblacio-
nal, si no estd influenciada por reacciones psico-socioldgicas, no incide -
considerablemente en las decisiones humanas a la hora de encausar un movi--
miento expansivo integracionista, habida cuenta que esa situacibn ha sido=
superada en nuestro ambiente, puede asegurarse que la actividad de lostrang
portes tomar& auge a la postre, estimulada por los deseos y necesidades de
viaje que engendra el mercado comin cada vez m&s intenso y las concresiones
integracionistas en los sectores pblicos y privados.

¢) Desarrollo e Intensificacién Comercial Integrado:

—

Uno de los impulsos m&s concretos y declsivos que ha acelerado el de
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rrollo de los transportes a2 nivel regional ha sido sin lugar & dudas Ta inten
sificacifn del intercambio de bienes y servicios entre los cinco pafses que

constituyen el Mercado ComGn, 2 rafz de los compromisos adquiridos por todos

ellos mediante la suscripcidn y ratificacion de los Instrumentos de integra-

cidn, que més adelante son objeto de examen en un capitulo especial.

OCtro impulso importante ha provenido del comercio exterior con terce-
ros paises, porque a pesar de que todos los miembros del Mercado Comfin, tle-
nen propias instalaciones portuarias més o menos adecuados, siempre se gene-
ra el traslado de mercanclas del puerto de un pals a los centros comercliales
de otro pals miembro o viceversa, como sucede en el caso tipico de £]1 Salva~
dor que utiliza el Puerto Matfas de Ghlvez, para efectuar parte del comercio
exterior por el OcBano Atléntico y Guatemala emplea los servicios del Puerto
de Acajutla para el movimiento de ciertas mercancias de y hacia el exterior~
de Centroamérica.

£s tan verfdico que el incremento del comercio entre los pafses miem-
hros del Mercado Comin Centroamericano ha contribuido a la Intensificacién -
de la actividad de los Transportes, que no cabe ninguna duda cuando se exami
nan las cifras de la transferencia de personas bienes y serviclos entre ellos;
el Intercamblo intraregional de productos mediante el Mercado ComGn ha tri -
olicado sus transacciones de 123.821 toneladas métricas en 1960 a 745.200 to
neladas métricas en 1965, lo cual significa también en términos relativos --
que el comercio intrazonal se ha elevado del 7 acerca del 14 por ciento del
comercio exterior total de la regidn en el mismo lapso, segln la proporcidn-
que se observa en los datos de la Seccién de Estadlstica de la Secretaris =~
Permanente del Tratado General de integracién Econdmica Centroamericana.

Para ilustrar un poco més sobre el Tépico veamos lo que al respecto -



dice 1a publicacién de la SIECA citada con anterioridad: &4/

"E1 Comercio Intracentroamericano constituye una de las prue
bas més concluyentes del estimulo que ha recibido la economl
a de la Regién a través del Mercado Comin, En el transcurso
de los afios cincuenta el Intercambio comenzé a tomar impulso
en virtud de los convenios bilaterales de comercio que vya -
formaban parte de la inquietud integracionista. A partir de
1959, cuando comenzaron a entrar en vigor los convenios mul-
tilaterales el impulso se vigorizd notablemente. Ya en ple-
na fase acelerada de integracidn econbmica, en 1964, el va -
lor de las importaciones intracentroamericanas ascendié a -
195.%4 millones de pesos centroamericanos, cifra que represen
ta diez veces la alcanzada en 1952, Con excepcibn de 1955,-
afio en que se registrd una disminucidn del intercambio con-
respecto al afio anterlior, en todos los demds el porcentaje ~
de crecimiento ha sldo significativo, especialmente en 1964,
cuando el comercio crecid casi un 607 con respecto al afio an
terior,"

Ly

Obra citada de la SIECA - Pagina 16
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La perspectiva de crecimiento se aprecia mejor en el cuadro que apa-

rece a continuacibn:

COMERCIO INTRACENTROAMERICANO

(En millones de $CA¥)

Aho Total

1952 19.3
1953 1.4
1354 12.4
1955 12,8
1956 13.5
1957 16.6
1952 20.5
1353 28.0
19366 32.7
1961 36.8
1962 50.4
1963 86.2
1964 105.4

% El peso centroamericano ($CA) es equivalente a un D8lar (us$)

FUENTE: SIECA

indice

Base 1950

1241
137.3
161.8
154.3
162.3
199.7
247.8
337.7
394.1
bh3.9
607.5
798.9
1.269.9

% de aumento
s/afio ant.

5.6
10.56
17.9

L.7

5.4
22.8
24,1
36.3
16.7
12.6
36.9
31.3
59.2
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Es notable y sorprendente el auge que ha experimentado el Mercado Co-
min de la Regidén como se concluye de los guarismos publicados por el organis
mo de integracién referido, y ese movimiento mercantil ha Imprimido una no-
menos laudable din&mica a la prestaci6n de servicios de transporte por carre
teras en el Istmo de Centroamérica; la afirmacién anterior puede reforzarse-
agregando que el mayor volGmen de la intratransferencia comercial del Area -
ha sido soportada o absorbida por el Tr&fico de carreteras y puede asegurar-
se sin temor a equivocarse que no se vislumbra por lo menos a mediano y cor-
to plazo otro medio de Transporte que merezca mayor atencién de parte de las
autoridades gubernamentales, en el sentido de habilitar, ampliar o mejorar -
la infraestructura, ya que al menos en 1o que se refiere al desplazamiento -
de mercancias no hay otro sistema m&s asequible por su viabilidad, proximi -
dad de las comunidades o centros de distribucisén, por el servicio de puerta-
2 puerta, por las ventajas en espacio y tiempo aprovechables sobre otros me-
dios, y por ser el Gnico sistema de transporte cuya construccién, conserva -
cidbn y mantenimiento de su Infraestructura corre siempre a cargo y bajo la-
responsabilidad de! Poder Central en los cinco pafses integrados.

Es de suma importancia corroborar lo dicho atr&s, consignando algunos
conceptos emitidos por el Consorcio (TSC) en su Informe Resumido sobre los~
aspectos de mayor relevancia, relacionados con el Estudio Centroamericano de
Transportes, el cual se llevé a cabo por iniciativa de las diversas institu-
ciones regionales que hicieron patente la necesidad de alcanzar un mejora ~-
miento en las facilidades de transporte para impulsar el proceso dinémico de

la integracidn econbmica regional; conozcémoslos: 5/

5/ Estudio Centroamericano de Transportes ~del Consorcio TCS= Informe Resu-
mido. Pé&gina 40
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"Los datos obtenidos por las encuestas de origen y destino prac
ticadas por el Consultor en el afio 1964 indican que 8.9 millo 4
nes de toneladas a aproximadamente 73 por ciento del tonelaje -
total transportado a través de las fronteras departamentales --
fue movido por carretera. Esto representa el mevimiento de més
del 50 por clento de cada producto incluido en el estudio gene-
ral con excepcién de café&, bananos y algodén.'

Merece destacarse adems, lo expresado en el mismo Estudio para refe-
rirse 2 la generacién de viajes en Centroamérica, cuyo comentario alude Jla-
interpretacidn de los guariszmos presentados en la Tabla {1-C-1 que puede ob-
servarse m&s adelante. Literalmente significa lo sigulente:

"...Por esta Tabla se puede apreciar que el Transporte por carre

tera y por ferrocarril representa més del 99 por ciento del movl

miento total de la regién. El nimero total de viajes/persona u-

tilizando cada uno de los medios estd también indicado, mas del

93 por ciento de estos es efectuado por carretera''.

TABLA 11=C=1

Movimiento de Tr&fico por Medios. A tr&vés de Fronteras de Jona. 1364
{Toneladas métricas)

Medio Tonel adas Por ciento N® de Por ciento
viajes/persona

Carretera 8.9546, 320 73.2 93,101,605 93.5

Ferrocarril 3.162,403 25.9 6.176.547 6.2

Fluvial o 20.854 0.7 4} . 483 0.0

Marftimo

Léreo 24,602 0.2 335,545 0.3

TOTAL 12,214,190 100,0 99,655.180 100.0

FUENTE: Informe Resumido del Estudio Centroamericanc de Transportes - Pagi-

na 33 - Consorcio TCS,
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La tendencia histérica registre un crecimiento consldarable en la di-
mens 16n del comercio Intracentroamericano, lo gue representa en nGmeros abso
Jutos una mayor dependencia de éste sobre los serviclos del Transporte por -
carretera, en virtud de las caracteristicas apuntadas anteriormente, que 3on
concluyentes en nuestro medio; planteada asi la situacidn, 1a 18gico, previ-
sible y cierto es que, e&! acervo de equipo, instalaciones, empresas, infra -
estructura, legislacién y otros recursos del Transporte por carreters, ten -
drén que acondic!nnarsé a les necesidades crecientes del Sector, y sobre e-
1o se profundizard con més detalle, en pérrafos posterlores.

Para terminar e«ta parégrafo es conveniente hacer alusidén & un comen-
taric que aparece en una publicacién del 3ance Centroamericano de Integra --
cién tcondmice 5/, donde se asevera el notable Impacto gue ha registrado el
comercio mediante el Mercado Comin, en lo que 2 servicios de Transporte por
carreteras se refiere:

£1 concepto del Hercado Comin en cuanto al comercio exterior,

es una extenslidn de la apremiante necesidad de facilitar, aln
més el Intercambio entre las naclones. fSe estima que el - uso
de vehiculos automotores se triplicd entre los afos 1953 y ..
1959 y que de ringura manera ha llegado el firnal del ciclo de
demanda méxima, 2 pesar de los altos Impuestos de aduana que
se harn a2plicado @ todos los vehfculos, Fl Impacto social de
las ruedas & motor es, en cualquier parte, cosa blen probada-
v une de sus no mernos importantes aspectos es el fmpetu que -
se da a la educacldn rural cuando sl autobils escolar hace su
aparicién en las zonas rurales'’.

frogrese !ndustrizl Integrade

i1 proceso ds Integracidn Econdm!cs que sujeta =] Mercado Combn & una

zona de libre comercio, imedlante el intercambio de bienes y servicios origi«

5/ taracteristicas del Mercado Centroamericane 3CIE - Pégina 31
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narios de los pafces mienbros del Sistema, supedita el desarrcllo de ellos
y el incremento de la produccién reglonal, a la extension e Intersificacisn
de las actividades sqr09ecuar%§c. ast como el aumento de esa corrlente de
bienes y servicios a través del desarrollo del sector Industrlial y de las
actividades terciarias o de serviclios,

La ampllacién de los mercados parz lcs pafses del 8rea centroamerica
ne en la magnitud reglonal, les ofrece perspectives de crecimlento y desa-
rrello, considerando las posibilidades d2 inversidn en proyectos industrig
les que no eran factibles para los mercados locales o maclonales. Este si-
tuacidn trae aparejade una sustitucidn de Importacliones creclente y ura me-
nor dependencis en 13 regidn del comerclo exterlor, lc que en definitiva -e
traduce en un mayor volumen comercial intracentroamericano.

Como consecuencia de ese mayor volumen de Transacciones comerciales,
2l Transporte centroamericano por carretera recibird en el Transcurso del -
Tlempo un impulso cada ver mds aceleradn, tomendo en consideracisn la ten--
dencia proporcional gue ha observado en el oasado, comparandn <on otros me-
dios de trensporte disponibles.

En el sector industrial el que ha impulsado en una dimensisr conside
rable el decarrollo de lns palses participantes del Mercado fomln y ¢e pue-
de confirmar con los términoé de 1a publicacidn de Ja SI15CA que se menciona
en pdginas anteriores: 7/

a2 Industria centroamericana ha venido creciendo a un ritmo
més alto que =21 resto de lo economia, Mientras la industria
crecld 2 unae tasa media apual de &% durante los (ltimos doce
afos, la aconomia en su conjunto sAlo la hizo a B.5%. De es
ta manera, la narticipaci6n del producto industrial respacto

al PH1, aumentd de 12.37 en 1952 a 14,47 an 1964, Este cre-

7/ Obra citada. Pagina |1



cimiento industrial se ha venido acelerando en los Gltimos

afios al influjo de las nuevas oportunidades que le ofrece-

el Mercado Comfin y las instituciones de la Integracién Eco

némica.

La actual estructura de la industria del Area es todavia -

tipica de pafses de incipiente desarrollo, pero existen ==

signos de cambio. Las industrias tradicionales de alimen-

tos, bebidas, tabaco, textiles y otras similares que en -

1952 representaban el 89.6% de la produccién, rebajaron su

participacién a 82% en 1964, Las industrias productoras -

de bienes intermedios que en 1952 representaban el 7%, ele

varon su participacién a 8.9% en 1964; mientras las indus-

tria metal mecé&nica se mantuvo a un 4% del total, durante-

el perfodo 1951/1964, Los cambios estructurales seguirén-

aumentando ya que dichos grupos industriales han venido e-

creciendo respectivamente a las tasas anuales de 5.3%, ...

11.3% y 9.1%".

Las posibilidades del comercio regional mediante condiciones favora-
bles en los mercados de cada uno de los pafses, han determinado el mejora -
miento de la capacidad productiva centroamericana, déndole una nueva dimen-
sién a las Inversiones industriales en Centroamérica. Este hecho supone u-
na movilizacidn m&s intensiva de recursos y productos en toda la regién, y-
en definitiva, su incidencia es superior en el proceso de los transportes a
nivel centroamericano, en virtud de que algunas empresas de transportes que
cuando se iniciaron en lo que se ha dado ern llamar la industria de los - =
transportes lo hicieron dentro de sus fronteras, al presente han tenido o -
portunidad de ampliar su radio de accién sobre rutas que se extienden de u-
no al otro extremo del istmo.

El objetivo de sustituir en alto grado las importaciones de bienes -
de consumo no duradero y materiales de construccibn, presupone una interde-
pendencia mé&s intensa entre los pafses de la Regién, lo que incrementard -
las actividades comerciales e industriales, con la consecuente demanda de-

servicios de transporte, por parte de los sectores econbmicos mas importan-

tes.
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Las perspectivas del ''"Programa de Integracién Econdmica del |stmo -
Centroamericano'', suponen una trascendente e importante participacién con-
carécter prioritario al Sector Industrial en la econfmfa de los pafses miem
broscomo vehfculo primordial para lograr el desarrollo reciproco y equili -
brado de la comunidad econbmica. La razbn de ser de essta esperanza conjun-
ta, radica en la preocupacibén de los Organismos de Integracién Econbmica -~
Centroamericana, los cuales han querido imprimir un matiz de atractivo a -
las inversiones nacionales y extranjeras, dotando al Sector Industrial de-
un ''Convenic sobre el Régimen de Industrias de Integracién', de un ''Sistema
Especial de Promocidn de Actividades Productivas'' y de un Convenio Centroa-
mericanc de Incentivos Fiscales al Desarrollo Industrial'',

Superado el perfodo de gestacién de los instrumentos en referencia y
concretado su efecto e impacto en las actividades industriales de la regibn,
los cinco palses habrén presenciado y experimentado un impulso al desarro -
11o econbmico integrado, multiplicando el volumen de las transacciones co -
merciales recfprocas y con terceros pafses. Se habré creado entonces, el -
clima propicio para la generacidn de servicios de transporte, inducidos por
la consecuente movilizacibn de bienes y servicios, producto del desarrollo-
econdmico alcanzado,

En sfntesis, el desarrollo industrial ha sido y seré en el futuro de
Centroamérica un factor determinante en el progresivo aumento de la demanda
de servicios de transporte, y dentro de este sector, el Transporte por ca -
rreteras ocupa un lugar preponderante, como se registra en los anales de la
historia.

e) Integracién Econdmica Nacional y Centroamericana

Si bhien es cierto los cinco pafses centroamericanos han concentrado-
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sus esfuerzos en delimitar normas de polftica econbmica que permitan alcan-
zar niveles superiores de produccién, distribucién y circulacidén de la ri-
queza nacional en sus respectivos reductos, tambi&n es cierto que esa meta-
est& muy lejos de alcanzarse por razones que no son del &mbito de este tra-
bajo, motivo por el cual ser&n omitidas. Pero debe observarse sf, que en-
el presente existen considerables &reas en Centroamérica que no se han inte
grado a la economfa nacional de sus pafses y es cierto porque no cabe corro
borar otra cosa, que cuando tal incorporacién llegue a convertirse en reali
dad, constituir® un enorme acervo econbmico que incidirs en el volumen de
los transportes centroamericanos, cuando sus productos sean objeto de inter
cambio, tanto a nivel nacional como en el orden regional.

A modo de ilustracién se puede discernir acerca de las afirmaciones
que hace la sefiora Consuelo Martfnes de Avila, economista guatemalteca, con
relacibén a ciertos sectores indfgenas que no han sido incorporados a la eco
nomfa de Guatemala, cuyo Texto a la letra dice: 8/

"La poblaci6én indTgena que constituye el 53.1% de los habitan-

tes guatemaltecos, ha permanecido culturalmente atrasada y eco

nbmicamente desvalida a través de nuestra historia. No se le

ha dotado de oportunidades para participar en la vida nacional,

y cuando lo ha hecho, ha sido Gnicamente como una masa iletra-
da f&cilmente manejable para la consecusién de cualesquier fin

polfitico.

AGn deslig8ndonos completamente de puntos de vista puramente &
ticos 0 humanitarios, tenemos gue encararnos con la necesidad
impostergable de dotar al indfgena de estas oportunidades que
le han sido negadas. La dualidad socio-econdmica de Cuatemala
debe desaparecer, ya que no puede concebirse la superacién del
estado de subdesarrollo en nuestro pafs, si an este persiste -
grupo mayoritario de poblacidn formado por analfabetos que --
practican una precaria economfa de subsistencia'l,

8/ La incorporaci6n del Indfgena a la Economfa Facional. Tesis de Grado
de la Sefiora Consuelo Martfnez de Avila. Introduccidn. Edicién Per-

sonal.
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ldéntica situacién se presenta en ciertas zonas centroamericanas de
apreciables recursos naturales, cuya explotacidn se ha soslayado por la au-
sencia de caminos de penetracidn, por la escasez de capital y por las angus
tias presupuestarias de los gobiernos.

La referencia se inclina a las regiones del Petén en Guatemala, de 0
lancho y Aglan en “onduras y las Tierras cercanas al Atléntico de los pafl -
ses de Nicaragua y Costa Rica, que han permanecido sin explotarse, por el-
gran voelumen de inversiones que requiere su incorporacién, dada la localiza
cién inclemente a lTa que contribuye tambié&n la dura topograffa de sus tie -
rras, el clima y el tiempo.

e ha habido una contribucidn tangible de estas regiones para las e

conomfas nacionales de los cinco pafses, en tanto que sf es evidente que
los gobiernos estén realizando esfuerzos por lograrlo, ya que encierran una
gran riqueza potencial para Centroamérica; al menos contemplemos la razén -
de ser de las inquietudes y preocupaciones de los gobernantes en esa meta:
1°) El Departamento del Pet&n ofrece un gran contingente de maderas
an sus bosques y posibllidades de yacimientos petrolfferos que
podrtan ser explotados si la Replblica de Guatemala contara con

los recursos econdmicos adecuados.

2°) La regidn de Glancho en Honduras guarece en sus entrafias la can
tidad de 35.000,000 de metros cuadrados de madera que se encuen
tran dispuestos para ser explotadas en la primera oportunidad -
viable para Honduras, dato que ha sido estimado por las autori-

dades locales.

3%) El valle de Agfian est& presto a ser desarrollado, segln estudios

que est8n gest&ndose en las oficinas planificadoras hondurefias,



L°)

)

ya que constituye una fuente de ingentes recursos naturales a

propésito para un buen proyascto de colonizacién,

En la RepGblica de Nicaragua la proyeccidn y construcciédn de-
la carretera al Rama les ofrecerd perspectivas de crecimiento
en esa regidn al conectar la costa del Atlantico con los prin

cipales centros de consumo y produccidn.

lLa habilitacién de la regidn atlintica de Costa Rica, mediante
la interconexifn de algunes centros agrfcolas y ganaderos por
medic de la canalizacidén de las Lagunas del Atlé&ntico, presen-
ta perspectivas de crecimiento en el mercado nacional y a la-
larga en la dimensifn centroamericana; también exlisten proyec-
tos de desarrollo y extensidn agrfcula en los lugares de Batan
y cercanfas que darén al pafs un buen aporte para el desarro -

1lo de su economfia.

Existe una gran cantidad de estudios b&sicos sobre recursos na
turales los cuales han sido recopilados en un inventario, por
iniciativa de la Secretarfa Permanente del Tratado General de
integracién Econbmica Centroamericana (SI1ECA) y la Misién Con-
junta de Programacidn para Centroamérica, con el fin de cono -
cer el estado actual de esos estudios, come etapa inicial pa-
ra los programas de desarrollo que de preferencia se tratarén-
con un enfoque regional, en virtud de cuyo criterio se ha dado

en llamarles estudios basicos.

Las conclusiones enumeradas son algunos ejemplos de las perspecti-

2L

vas de desarrollo que se desprenden de la riqueza potencial representada --
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por los recursos naturales centroamericanos, que en tanto sean incorporados
a la economfa de la Regibn constituir&n un seguro crecimiento del sector -
Transportes y dentro del mismo, la actividad por carreteras con la proporct
cibn que denotan las preferencias de los usuarfos del pasado, si se mantie-
nen las condiciones imperantes,

Tanto la integraci6n econdmica a nivel nacional como en el &mbito re
gional han dado su contigentenal desarrollo de los Transportes por carrete-
ra, ya se2 con el car8cter de insumo productivo o como satisfactor directo-
de las necesidades personales de los usuarios, como se ha visto a través de
los conceptos expresados en lo que va del trabajo presente.

f) 0Otras Consideraciones sobre el Desarrollo de los Transportes

Las actividades de la Integracidn econdmica en el lstmo Centroameri-
cano han despertado una conciencia convergente e inductiva en la comunidad-
regional, cuyos resultados emotivos han sido la integracién de hecho en el
campo social, cultural, deportivo y en @iltima instancia hasta las institu -
ciones armadas se inclinaron por formalizar un 6érgano ultranacional que se-
encuentra en negociaciones para su operacibn,

Ha sido satisfactorio apreciar acciones de hombres de negocios, de -
industriales, de gremios asociados en la empresa privada y sobre todo de -
los hombres de gobierno, como consecuencia del Mercado Comn y las etapas -
de integracidn que prometen un desarrollo saludable segfin se colige por los
resultados obtenidos en su perfodo de transicién,

Una inquietud surgida del intercambio regional de bienes y servicios,
radica en la predisposicién en que se encuentran actualmente los industria=-
les centroamericanos, en el sentido de mejorar la eficiencia de sus fébri -

cas, aumentar los raendimientos y reducir los costos, para competir con éxi-
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to en el mercado centroamericano; los primeros pasos los han dado los Texti
leros del Istmo que con asistencia de la SIECA y un Ingenlero asesor de las
Naciones Unidas han convenido organizar una escuela centroamericana para do
tar a la industria de personal capacitado en los niveles de operacién, a --
diestramiento que posteriormente se extenderd a los niveles gerenciales o-
directrices.

Inicialmente se intentd capacitar a los mecénicos de los centros Tex
tileros, a fin de que mantengan el equipo disponible en condiciones satis -
factorias de funcionamiento, con la experiencia obtenida en un curso que se
imparti6 en Guatemala para la maquinaria Picafiol; estas instrucciones se da
rén posteriormente para otros tipos o marcas de equipo.

De todas estas actividades brota un contingente considerable de nece
sidades y deseos de viaje que tiene su impacto en el Transporte regional --
por carreteras, y conforme se perfeccione el Mercado Comin es palpable su-
crecimiento; podemos afirmar que los servicios de transporte por carretera-
con un efecto del fenbmeno que se estd desarrollando en Centroamérica, sea-
el Mercado Comin y la integracidn econbmica con todas sus implicaciones, pe
ro una vez impulsado se convierte en un factor de interrelacién en todos -~

los sectores econbmicos, del cual no se puede prescindir.
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2. SITUACION ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA

a) Caracterfsticas Topogr&ficas y Geogr&ficas. Las Carreteras

El macizo montafioso de Centroamérica se orienta en varios sistemas o
cadenas que se ubican de este a oeste en el norte y de sur-este a nor-este-
hacia el sur del Istmo, bordeando la costa del Pactfico, y en el que diver-
sas formas topogr&ficas componen la configuracién del terreno hasta alcan -
zar un méximo de 4,000 metros de altura en varios puntos.

Los cambios en la temperatura como consecuencia de las diferencias -
de elevacibn, ast como tambié&n por la variable precipitacidn pluvial a lo-
largo del Istmo, permiten ofrecer un clima variado en todos sus puntos, que
seglin criterios expresados, parecen dividir o clasificar la regién en 3 zo-
nas, o bien, caliente, templada y frfa, Existen dos estaciones claramente-
definidas, las cuales se caracterizan por un perfodo seco que se extiende -
de diciembre a mayo casi siempre y otra hGmeda de junio a noviembre; no obs
tante,lo anterior, existen partfculas de territorio en que la &poca seca es
més corta como sucede en la Provincia de Limén en Costa Rica por la vertien
te,,donde se mantiene de seis a ocho semanas.

La precipitacién anual varfa desde un promedio de 500 mm en la re --
gién de Zacapa en Guatemala a otro promedio de 6.000 mm en la desembocadura
del Rfo San Juan; la mayor humedad se registra en términos generales a lo-
largo de la vertiente atléntica.

La Topografia del &rea centroamericana ofrece un marcado contraste -
entre las planicies llanas o ligeramente accidentadas costaneras y las mon-
tafias escarpadas del interior.

En el litoral de Pacifico los terrenos planos son angostos, prome =--

diando 50 kildmetros de ancho, desde Guatemala hasta MNicaragua estrech&ndo~



28

dose aln m&s en Costa Rica y encontréndose las planicies m&s extensas en el
departamento de El Peté&n en Guatemala, cuya altura menor es de 300 metros -
sobre el nivel del mar,

El ancho promedio del litoral Atléntico es aproximadamente de 150 ki
16metros; se extiende desde la regién oriental de Honduras en unos 480 kil$
metros hacia el frente de la costa de Nicaragua cerca de la frontera con -

Costa Rica; un 1lano de unos 40 kildmetros de ancho orientada al Sureste,

traviesa el Istmo desde los lagos de Managua, y Nicaragua hasta la costa
del Atlé&ntico después sobre Costa Rica hasta la frontera con Panamél.

Las extensas &reas con subsuelos de origen wolcénico son centros de-
dicados a una intensiva y productiva actividad agricola y entre ellas se -
cuentan gran parte de los altiplanos guatemaltecos, el valle rodeado de mon
tafias de El Salvador, algunas tierras bajas en el occidente de Nicaragua, y
la Meseta Central de Costa Rica.

Existen suelos aluviales en 1la falda del Pacffico, asf como también-
existen suelos laterfticos en el litoral del Atl&ntico que son bastante fér
tiles, aunque muy azotados por la erosibn ocasionada por las lluvias, razén
por que es necesario operar con cuidado la agricultura para alcanzar produg
tivas cosechas.

Este marco fisico del suelo centroamericano nos muestra una expre ==
si6n gr&fica del panorama que ha regido en nuestra historia enfrenténdose -
al esfuerzo del hombre en la accién de establecer los caminos y carreteras-
necesarios para obtener medios de comunicacién terrestres més o menos segu-
ros.

La Carretera Interamericana iniciada all& por los afos 30, fue la -

primera via terrestre internacional y une a las cinco capitales de los paf-
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ses de Centroamérica en una longitud de 2003 kilbémetros de los cuales aln -
hay trechos por terminar.

En el Gltimo decenio las redes de carreteras han tenido un considera
ble crecimiento y ya en 1952 existfan dos mil kilémetros pavimentados, de =
los cuales casi tres cuartas partes pertenecfan a El Salvador y Costa Rica-
y en general construfdas con especificaciones muy bajas. Se puede apreciar
que en la actualidad existen cinco mil kilbmetros de carreteras pavimenta -
das y mAs de veinte mil kil6metros de carreteras transitables en todo tiem-
po.

Desde la iniciacidn de los programas de integracién se observé la ne
cesidad de mejorar y ampliar el transporte entre los pafses del Istmo, con
el pr9p65lto fundamental de facilitar los objetivos del Mercado Comfin y las
etapas de integracibn econbmica, ya que la situacifn prevaleciente se cir -
cunscribfa a conectar las zonas de produccién agricola de exportacién y los
principales poblados del interior con los puertos y rutas marftimas de cada
pafs.

El primer sintoma de transformacidén empez6 a manifestarse a través -
de los esfuerzos nacionales que procuraban extender sus redes interiores de
carreteras, cuya construccién acusa un crecimiento a una tasa anual de 3.7-
por ciento hasta alcanzar una longitud de 10230 kil6metros en 1953 y poste-
riormente dicha tasa se elevé a 8.5 por ciento anual para obtener 24.816 ki
16metros de carreteras accesibles en 1963.

Con el surgimiento del Mercado Com@in, el concepto de red nacional de
carreteras, orientado hacia la solucién de problemas internos de cada pafs,
ha sido sustituido por un concepto nuevo segGn el cual las vfas de comunica

cién vinculan regiones de economfas complementarias. EIl mismo Mercado Co -
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mGn did la pauta y sefiald las necesidades que inclinaron a los Ministros de

Economfa y Obras PGblicas en su Primera Reunién de Guatemala en agosto de -

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

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

acusd un crecimiento del orden del 25% anual, y en 1961/62 el incremento -~

méximo del 36.7% lo cual denota una gradual sustitucidén en las importaciones
de los artfculos extranjeros por articulos originarios de los pafses del &-

rea.

Existen una serie de factores indicadores de un ritmo de crecimiento
persistente en los préximos afios, motivos por el cual la expansién y el me-
joramiento de las redes nacionales de carreteras son necesarios, si se toma
en cuenta que el transporte intracentroamericano radica especialmente en un
Sistema de comunicacidn por carreteras.

El Banco Centroamericano de Integracidn Econbmica (BCIE) y la Secre-
tarfa Permanente del Tratado General de Integracién Econbmica Centroamerica
na (S1ECA), revisaron la situacién del Transporte Terrestre y elaboraron un
"“Programa Regional de Carreteras Centroamericanas', que se discutid y apro-
b6 por el Subcomité Centrqamericano de Transportes en la Reunidn de Managua
del 17 de junio de 1963, cuyas recomendaciones para la ejecucién de los pro
yectos se aprobaron en la Reunién de Ministros de Economfa y Obras PGblicas

La red regional de carreteras comprende 13 rutas con una longitud to

tal de 5120 kildmetros cuyo costo asciende a los 450 millones de délares y

entre les programas bienales o quinquenales aprobados por los Ministerlos

de Economfa y de Obras Pablicas de Centroamérica se encuentra la construc
cién de 1932 kilbmetros a terminarse antes 1969.

Con una red regional de esta magnitud Centroamérica contaré con el
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cercamiento de las &reas més densamente pobladas y de gran produccién agro-
pecuaria, asf como la interconexién de puertos vy centros de mayor produc-
cibén industrial con los de consumo.

El Banco Centroamericano ha recibido solicitudes de préstamo para fi
nanciar proyectos de carreteras por el monto de 24 millones de db6lares.

La resolucién 7 de la Primera Reunién de Ministros de Economfa y 0-
bras PGblicas aprobd la resolucidn 5 '"Mantenimiento de Carreteras' de la Se
gunda Reunidn del Subcomité de Transportes, efectuada en Managua en junio
de 1963, Se encomendé a la SIECA y al BCIE, la elaboracién de un estudio
en el que se examinarén problemas de organizacibén, operacién y financiamien
to que afrontan los pafses en su red vial. También se recomendé como parte
del estudio, el andlisis de los mecanismos y modalidades alternativos que-
podrian establecerse en los niveles nacional y regional para garantizar el
mantenimiento vial.

Se espera mejorar y fortalecer la eficiencia de los programas demman
tenimiento que ha sido notoriamente baja en los pafses del 8rea, la red re-
gional y las redes nacionales deben mantenerse en condiciones apropiadas a
las necesidades de Transportes para el Mercado ComGn y de paso proteger -
las fuertes inversiones que se han realizado en carreteras.

El estudio ha tenido en cuenta la complejidad de los problemas de la
diffcil topograffa del terreno, la lluvia, la intensidad del trénsito, la a
signacidn de recursos, la falta de personal entrenado, la ineficliencia en
el uso de los recursos de capital y varias otras 1Imlitaciones de carécter
técnico y administrativo, con especial consideracién el mantenimiento de la
red regional de carreteras. Se recomienda un programa de accién, se propo-

nen sistemas operativos y se formulan las bases de un posible acuerdo para-
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asegurar y obtener una mejor cooperacldn entre los pafses con un manteni =
mlento eficiente y adecuado.

b) Las Concentraciones Demogré&ficas como Determinpantes en la Red Vial

——— —— ——

Centroamericana

Como lo sefiala el epfgrafe, es obvio que las concentraciones huma -
nas constituyen un elemento determinante para escoger los medios de comuni
cacidn adecuados para otorgar accesibilidad al funcionamiento de las acti-
vidades comunales o individuales de fndole social, polftica, econbmica o-
administrativa,

En el Status quo de Centroamérica la tbnica general ha sido la fun-
dacién de villas, pueblos y ciudades, a lo largo y a través de la faja de
terreno ubidada entre la costa del Pacifico y la cortina que se llergue an
te las faldas de las montafias principales que corren por todos los pafses-
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
lles y planicies, mejor orograffa y recursos naturales hacia la costa del
Pactfico.

Sin embargo, eso no quiere decir que mediante el esfuerzo del hom -
bre, no puedan habilitarse las regiones necesarias y factibles de estable-
cer en pro de un equitativo desarrollo fisico y econbmico para toda Centrg
américa, contemplando la inminente integracién en los niveles nacional y-
regional de la cual ya se comentd en pérrafos anteriores.

Conviene hacer mencidn especial de un estudio que actualmente esté-
llevando a cabo la Secretarfa Permanente del Tratado General de Integra -
cién Econbmica Centroamericana (SIECA) por medio de su Secciédn de Desarro-

11o de la infraestructura, cuyo contenido se orienta en el sentido de pro-
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yectar las regiones naturales que permitirfa el medio fisico del &rea cen -
troamericana, como pré2mbulo a la preparacidn de una segunda etapa del plan
vial para Centroamérica; el estudio se Inicid a rafz de una decisién del Co
mité de Cooperacidn tconbmica con ese objetivo, siendo algunos de sus m&du-
los los siguientes: 9§/

“Un plan vial serfa parcial, incompleto, mentiroso de la rea-

lidad, insuficiente, si no considerase las regiones a las que

debe servir y si no se le planeara como un instrumento para-

obtener un fin: el desarrollo’

En 1a p8gina 9 de la misma obra dice textualmente:

"Actualmente somos casli 13 millones de los cuales cerca de 9

millones son campesinos. Este hormiguero humano que muestra

el mapa se concentra en las montafias y parece obviar el 1la-

no, Paradbjico verdad? Pues bien, casi parece que también-

evita la ciudad,

Lo notable es precisamente su grado de dispersamiento, y su

concentracidn sobre el Pacifico y montafias centrales., EIl A-

tiéntico 53/ del territorio nacional, ests desierto.

Las carreteras sirven para algo m8s que para el transporte -

de bienes y personas. Sirven también para canalizar la mi -

gracién', 10/

Todo el comentario transcrito, es para afirmar que la red vial centro
americana actual ha sido determinada en el pasado por las concentraciones -
humanas surgidas desde el tiempo de la colonia, primero a nivel local y lue
go como consecuencia del Mercado ComGn y las etapas de integracibn econdmi=-
ca se ha extendido a nivel regional; pero notoriamente en un plan de desa -

rrollo o colonizecién, la construccién de caminos hacia regiones despobla -

das,la determinante de una reaccibn migratoria, o sea, la inversa.

9/ Introduccifn de "nteproyecto de “egiones Naturales y Nuevo Plan Vial pa-
ra Centroamérica. - SIECA -

10/ Los mapas de que habla el p&rrafo transcrito fueron expuestos al pfblico
en las Oficinas de SIECA y algunos pafses de Centroamérica (Universidad-

de Costa Rica'.,
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€ Costos de Construccibn y Mantenimiento - Financiamiento

Los costos de construccién de calles, caminos y carreteras guardan es
trecha relacién con el costo de su conservacién y mantenimiento, puesto que
a2 mejores normas cualitativas o especificaciones estrictas dempleadas en su
disefio, supervisién y ejecucién, menor es el costo en mantenerfas y conserva
dos; esto permite traer a colacién la tendencia sostenida en el transcurso-
del tiempo por los pafses de América Latina, en cuyos programas de obras via
les priva el criterio de trazar los caminos de primera, segunda y tercera ca
tegorfas muy por debajo de las normas minimas (11/) usuales o recomendadas-
por tratadistas de la materia; consecuencia ineludible es el detrimento de-
las redes camineras nacionales y en nuestra época en que el Mercado Comin de
Centroamérica ha entrado a su segundo perfodo de funcionamiento vy en que se
vislumbra una integracién latinoamericana, no deja de causar Inquietud tal
tendencia, puesto que la transformacibén de esas redes en sistemas regionales
o internacionales se hace més dificil por el estado fisico poco ideal en que
se encuentran,

Una caracteristica que incide considerablemente en la actitud de mér]
to radica en la posicién negativa a que se han sujetado en algunas oportuni-
dades los funcionarios encargados de aprobar los presupuestos, (Asamblea Le~
gislativa en Costa Rica) quienes lo hacen sin obedecer a criterios técnicos,
obligando a los programadores de carreteras a archivar proyectos completos o
a la postre a ejecutar obras de menor costo y menos durables.

Con excepcién de la Carretera Interamericana que es la que actualmen-

11/ El autor de esta Tesis tiene experiencia sobre el particular, en vista-
de que prestd sus servicios al Ministerio de Transportes de Costa Rica-
por espacio de ocho afios; en la Seccidn de Infraestructura de SIECA pri
va el mismo criterio, al evaluar los proyectos y obras que conforman la
red vial centroamericana.
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te moviliza el Tr&fico de mercancias del Mercado Comln y la mayor proporcién
de personas como se aludié en capftulo aparte, y algunas otras consideradas-
como principales en cada pals del &rea, todas las demés merecen mayor aten +
cién de parte de las autoridades de Transporte; con esa virtud cabe conside-
rar que en definitiva, el mal estado de los caminos de acceso a esas carrete
ras principales viene a gravitar considerablemente sobre el costo final de -
los servicios prestados, en algunas zonas, o en Gltima instancia en las mer-
cancias originarias de los pafses, ya que el transportista incluye como fac-
tor de costo (aunque no sea en una forma técnica) el deterioro de los vehfcu
los y el tiempo empleado en la ruta; ya se hablaré con mayor amplitud en el-
aparte correspondiente a los costos de los servicios.

Lo que sucede al final, con una defectuosa atencién 2l sistema fnte -
gro de carreteras y caminos, por lo que se ha venido comentando en cuanto a
normas minimas disefio y supervisién, es el sostenimiento de fuertes erogacio
nes en los presupuestos por concepto de conservacién, mantenimiento o nuevas
construcciones, con las consiguientes demoras y pérdidas de recursos en la-
economfa nacional de los pafses, lo qu interfiere el buen funcionamiento del
Mercado Comdn.

Reflexionemos sobre lo que al respecto trata William O, Thomson, que-
en términos a la letra dice: 12/

"Los costos de las instalaciones estén determinados en forma

parcial por el costo de construccién de la carretera, la ca-

pacidad y duracién de 1a misma, y el costo anual de manteni-

miento. Como estos costos estén interrelacionados, el que -

sean econdmicos los costos de las instalaciones dependeré de

que se mantenga un balance adecuado entre ellos. El factor-

més importante que no est& relacionado con los tres rubros -

mencionados m&s arriba, es el volumen total de carga. Este-

factor est$ determinado por el trazado y la justificacidn e-

condmica de la carretera; los cuales a su vez, dependen en-
parte de los costos de operacién del transporte.'

12/ Volumen 2 N° 1 Revista Interamericana de Economfa ~investigacién de los
factores que afectan los Costos de Transporte~ P&gina 10]
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Afortunadamente, la conciencia que ha despertado el movimiento de in-
tegracién econbmica en los funcionarios pGblicos ha dado resultados positi -
vos, puesto que ha generado esfuerzo e interés para dotar a la regibn de una
adecuada red vial conforme a las posibilidades y recursos disponibles, lo -
que permite suponer que el equilibrio de los factores citados pueda lograrse
a corto plazo.

Antes de suscribirse y ponerse en vigor los instrumentos de integra -
cidn econbmica, la alternativa de trasladar los costos de construccién, con-
servacién y mantenimiento a los usuarios parecfa un objetivo irrealizable, -
debido al estado deplorable de las carreteras que se construyeron bajo normas
minimas y a la larga escogiendo la alternativa de menor desembolso moment& -
neo, sin deliberar sobre los beneficios directos e indirectos de los proyecte
tos. f

El efecto inducido del Mercado Comlin sobre las vlfas de comunicacién--
inclina a las autoridades del transporte a superar la ténica tradicional pa-
ra alcanzar el desarrollo de una infraestructura sélida, encontr&ndonos con
la certeza de que algunas carreteras son amortizadas y mantenidas por los u-
suarios; como sucede con la carretera al Atléntico en Guatemala y la Autopis
ta entre San José y el Aeropuerto El Coco en Costa Rica, construidas ambas -
con las més ambiciosas normas y especificaciones, y donde el usuario paga -~
con entusiasmo el peaje correspondiente, consciente de que estd disfrutando-

de una ventajosa relacién ahorro/costo.

Se puede afirmar que la Red Vial Centroamericana con todas sus ramifl
caciones, exceptuando la carretera interamericana, ha sido financiada con a-
signaciones del presupuesto general de los pafses y en los Gltimos afios, =~
grandes trayectos se financiaron y se financian con empréstitos de fuentes -

externas (BID-BIRF-EXIMBANK, etc.); la carretera Interamericana se construyd
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con aportes del goblerno de Estados Unidos y los gobiernos locales en wuna -
proporcién de 2/3 y 1/3 respectivamente, exclufdo el valor de los derechos -
de via; sin embargo el peso de estas inversiones ha recalfdo en su mayor pro-
porcién sobre los hombros de la administracidn pGblica, salvo las excepcio -
nes indicadas; se han improvisado fondos especiales para este propésito, en-
carScter de tasas o impuestos sobre licencias de circulaciédn o conduccibn, -
sobre el consumo de combustibles, lubricantes y repuestos, pero no en una -~
forma técnica, ya que no existe una administracién y control adecuados de =~
los fondos, ni coordinacién entre los planeadores de carreteras y los recau-
dadores fiscales.

Existe en Costa Rica un sistema cooperativo entre el gobierno central
y las municipalidades, las cuales mediante programas previos financian, su -
pervisan y ejecutan la construccién y mantenimiento de caminos vecinales, --
con resultados satisfactorios; no obstante, ese sistema podria mejorarse me-
diante aportes tangibles de la propiedad privada, quienes ulteriormente go -
zan de la plusvalia otorgada a sus predios, sin perjuicio de ciertas donacio
nes denominadas '‘fondos de terceros'' que administra el Ministerio de Trans -
portes en obras especfficas.

Con respecto a la Plusvallia, la Ley de Impuesto Territorial de Costa-
Rica, en su artfculo 21, incisos a y d, prevee los posibles aumentos de va -
lor que pudiera tener la propledad privada como consecuencia de mejoras sus
tanciales o nuevas construcciones adyacentes a las propiedades objeto de ava
1o, facultando a la Direccién de la Tributacidn Dlrecta para realizar reva-
luacionas; en el caso de carreteras y caminos el mismo Artfculo citado con -
signa la necesidad de que el Ministerio de Obras Pablicas (ahora transportes)

solicite a la Tributacidén Directa dichos avalGos para efectos de negociar -



las expropiaciones y donaciones considerando la plusvalia,

Para terminar este aparte importa conocer algunas cifras sobre costos
de construccidn y mantenimiento que parecen configurar la conducta de los -
programadores, en el &rea centroamericana, cuando se trate de construir o -
conservar nuestras rede: de carreteras; se trata de una nota de secretarfa -
presentada por la SIECA para Justiflicar la construccion del tramo Puerto Cor
tés -LaCeiba- Trujillo en Honduras, cuyos términos textuales son estos: 13/

"E] costo se ha asumido siguiendo los datos del estudio del con

sorcio de Transportes en $35.000 por KM. debido 2 que la carre-

tera es plana y no atraviesa ninguna montafa los costos pueden-

ser en realidad menores pues tramos similares en Suatemela con

el tramo Pajapita ~La Blanca costd solamente $5.500 Km. En El

Salvador la carretera Sitlo del Nifio-Apopa de terreno casi pla-

no costd $515.300 c/Km y en Nicaragua algunos tramos desde .....

13.980 hasta 29.455 $/Km. La cifra 35.000 $/Km est& pues sobre

lado seguro.

Costo de mantenimiento para Honduras es 642 35/Km/afo.
Para El Salvador y Nicaragua 485 y 443 $/Km/afio respectivamente

Los costos de Honduras son principalmente para carretera de gra

va, Los otros para carretera pavimentada. La cifra de 500 §/

Km/afo estd plenamente justificada',

De donde con toda rezbn se Infiere, que si el Consorcio de Transpor -
tes asume un costo de $35.000 por Km. para la construccidn de una carretera-
normal y 500 5/Km. para su maentenimiento, el comportamiento tradicional en-
Centroamérica he sido tendiente a otorgar a esta actividad la cantidad menor
de recursos posible, con las consecuencias que se apuntaron en frases prece-

dentes y por las causas comentadas.

d) Terminales e Instalaciones Existentes

No se puede aseverar que exlista en Centroamérica una sola terminal -

con todas las instalaciones ndacuadas tal como es requerida para dar un efi-

13/ Observaciones sobre la Importancia de la Carretera Puerto Cortés-La Cel
ba-Trujillo, Pégina 12. Nota de Secretarfa de SIECA. 1966
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ciente y seguro servicio de transportes. En lo que se refiere al reducto na

clonal, Guatemala posee una terminal donde converge un sin nimero de empresas
a recoger el tréfico de personas o mercancias que se movilizan a diversos de
partamentos y municipios del pafs sin trascender las fronteras nacionales, -

convirtiéndose en el Gnico pais de la regidtn cuya accién gubernamental cons-

tituye el primer intento en orgenizar la actividad de los transportes a ni -

vel local.

En algunos otros pafses como El Salvador y Costa Rica fueron asocia -
ciones de empresas o personas particulares las que se esforzaron por centra-
lizar los servicios de transportes por carreteras -siempre en el &mbito lo ~
cal~ en estaciones terminales que rentan o construyen de acuerdo a sus posi-
bilidades financieras pero que no obstante, no reunen las condiciones necesa
rias para exneditar el serviclio y reducir los costos de operacidén, como ha -
bré de recomendarse m&s adelante en capftulo especial.

Pero debe tomarse en cuenta que entre las empresas organizadas en el
presente para ofrecer servicios a nivel intracentroamericano, ninguna posee-
terminales eficaces en condiciones satisfactorias, como no sea una sencilla-
sala de espera en la oficina principal, mientras se inicia o reanuda el ser-
vicio para el traslado de personas, o cuando menos, el autobls espera al ~--
frente de un hotel donde regularmente se alojan los pasajeros.

En lo que respecta al tr&fico de mercancifas la situacién empeora, ya-
que no se dispone de almacenes especiales en terminales centralizadas donde-
pueda recogerse =l contingente de carga sin tener que atravesar ciudades y-
calles de tr&fico abundante eon la consiguiente pérdida de tiempo y el dete-
rioro de calles de tr&fico abunaante con la consiguiente pérdida de tiempo y

el deterioro de calles que no han sido disefiadas para soportar elevados tone
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lajes; no ha habido preocupacidn especial por coordinar los servicios de al-
to tonelaje con la asistencia de unidades de menor peso que efectlen el papel
de distribuidores en el centro de las ciudades, lo que permitfa reducir los~
costos y conservar en mejores condiciones las carreteras y calle.

El eonsorcic de Transportes en su estudio hace algunos comentarios ==
que conviene citar: Jh4/

“"Investigaciones llevadas a cabo por los Consultores con respec-

to a las tarifas de carga y pasajeros asi como las facilidades -

terminales, revelaron que muy poces empresas de camiones o buses

tienen terminales adecuadas para el manejo de pasajeros y produc

tos, Ademés, las tarifas bajas prevalecientes en Centroamérica-

no proporcionan los ingresos suficientes para cubrir los costos-

directos y también permitir inversiones en Instalaciones termina

les adecuadas. El resultado es un serviclo incompleto e inefi -

ciente, creando también congestién en el tr&flico fuera de toda -

proporcidn con relacién a los volGmenes existentes de tr&fico."

El status que representado por las frases transcritas y la dindiferen
cia puesta de manifiesto por los gobiernos en solucionar los problemas del-
transporte terrestre, hacen constar que es palpable la necesidad de reunir =
los medios necesarios en el futuro para mejorar la corriente de los servi --
cios que exige el Mercado ComGn, habilitando, mejorando y programando un ==

buen sistema de terminales con las instalaciones necesarias.

e) El Equipo Rodante Utilizado - Su Flnanciamiento

Tanto en el transporte de personas como en el transporte de mercan -
cfas, el eauipo utilizado, en una gran proporcidn, se encuentra en pésimas -
condiciones de funcionamiento tomando en consideracién los servicios locales,
departamentales e internacionales o regionales, y sélo muy pocas empresas po
seen vehiculos adecuados para el efecto; ello es en virtud de que en épocas-

pretéritas, los interesados en ingresar a la industria del transporte adqui-

14/ Obra citada. Pagina 50 del Resumen
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rfan unidades o lotes de unldades usadas en algin pafs desarrollado, con el
afén de economizar recursos, o de otro modo, porque no se disponia de los sy
ficlentes fondos para contratar unidades nuevas, actitud que se prolonga en
algunas oportunidades al presente.

Corolario evidente de este situacién es el suministro de servicios i~
neficientes e Inseguros con la consecuente alza de los costos de operacldn,-
costos que en definitiva repercuten en l2 economla de los usuarios;ssin em -
bargo con el despertar del Mercado Com(in se ha notado deseo de superacidn de
parte de las principales empresas de transporte, preferentemente las que rea
lizan servicios a través de toda la regidn centroamericana, las cuales se In
¢linan por adquirir equipo nuevo para operar; hay empresarios locales que si
guen e} mismo comportamiento para los servicios urbano e Interurbano,

Se puede afirmar sin temor a equivocarse, que 2l equipo rodante de -~
Centroamérica ha sido financiado con el concurso del capital privado y ls mo
dalldad usual de sdoptar sistemas de venta a plazos ha facllitado el ingrese
2 la Industria de muchas personas que con sélo un pequefio pago Inicial ad --
quleren cualqulier tipo de vehfculo motorizado para dedicarse a la actividad~-
mientras amortizan la deuda; este sistema de promocién de ventas que se gene
ralfza para vehfculos nuevos y usados, y la ausencia de una regulacidn legal
adecusda, Incide desfavorablemente para los pafses en 1o que podria |lamarse
una preliferacldn de unldades en poder de empresericos individuales o colecti
vos, que 2 1a larga e convierten en propietarios de unidades en buenas, re-
gulares y males condicliones de funcionamiento, propiciando la competencia -
rulnose pare perjicio de los usuarios, los mismo transportistes y de los mis
mos goblernos que sa ven oblligados a subsidliar la industria por no elevar -

las tarifas.
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fl Consorcio de Transportes en su estudic citado en varias ocasiones-
15/, ofrece las sigulentes cifras sobre vehfculos automotores:

En el afo 1962 matricularon un total de 136.000 vehfculos au-
tomotrices en Centroamérica, total que no incluye motocicletas,
motobicicletas y otros vehfculos sin motor. Los autombviles -
representaron el 65 por ciento de este total, seguido de camio
nes con 28 por ciento, y buses con 6 por clento, Los datos co
rrespondientes al perfodo 1951-61 indican que el total de ve -
hfculos matriculados aumenté por un promedio anual de 11.4 por
ciento, en tanto que el promedio anual de aumento de camiones-
fue de 10.0 por clento, y buses, 7.5 por ciento. E! promedio-
més alto de crecimlento en el total de vehfculos matriculados-
se atribuye a una inversidén relativamente mayor en automdviles
particulares, No obstante, durante el referido perfodo, las -
matriculas de buses y camiones aumentaron a un ritmo mucho més
acelerado que el producto bruto doméstico de la regién (4.6 -
por ciento)., Esta diferencia refleja el aumento * en medios -
de transporte puestos a disposicidn del pablico y estimulado -
por la expansidn concurrente del sistema vial., El total de ma
triculas de vehiculos para toda la regién fue prayectado por el
Consorcio en 288,300 para 1969; 429,100 para 1974; y 833,500 -
para 1984",

Asimismo, el Consorclo referido presenta algunas cifras sobre la capa
cidad y nGmero de vehiculos de la regidn en el afo 1362, estiméndolos en 1la
siguiente forma:

Capacidad en toneladas

Camiones Himero Total Promedio
L toneladas o més 14,105 74.962 5.3
menos de 4 toneladas 23,685 28.422 1.2
TOT AL 37.790 103,384 2.7

Juses NOmero Capacidad Capacidad

total promedio

(Asientos/

(Asientos) vehfculo!
Total ©7.992 262,134 . 32.8

e e ——

B5/ Obra citada. Pagina 48 del Resumen



3 RESIMEN PRESENTE DE LGS SERVICIOS DE TRANSPORTE POR CARRETERA EN EL APEA

CENTROAMER | CANA

a) Leyes y Reglamentos gue los Regulan

in los pafses de la regidn centroamericana las leyes y reglamentos <
que se han emitido para establecer y adjudicar concesiones de explotacién, o
para regular los serviclos del transporte de personas por carretera, presen-
tan un matiz heterogéneo en el fondo y en la forma, pues fueron concebidos -
para el servicio local de cada pafs, hecho que constituye shora un obstéculo
cuando se pretende aplicarlos al transporte regional ya que se han dictado -
sin considerar las leyes de los otros paises,

En algunas de las disposiciones tomadas por los goblernos, se ha in -
tentado regular el transporte centroamericano en el &mbito local como se ==
muestra a continuacién:

El Acuerdo Gubernativo de 10 de marzo de 1965, decretado por el Go ==
bierno de la Repiiblica de fiuatemala, en su tercer Considerando, dice llterql
mente,

""lue es necesario dictar normas, & nivel nacional, que regulen

el transporte intercentroamericano de personas, en tanto se e-

miten loe nuevos instrumentos legales sobre transporte y se sus

cribe un Protocolo a nivel centroamericano para uniformar la -

leglislacién de la materia.'
de cuyo texto se deduce el cardcter provisional que ostenta el Acuerdo men -
clonado y la esperanza del goblernc de Cuatemala de que se llegue a una nego
clacién entre los pafses del &rea, a efectos de homogenizar la legislacién y
el servicio de los transportes.

fn la Rep@iblica de F1 Salvader, el Decreto Fjecutfvo N°25 publicado -

en el Dlario OFficial N°45 de fecha 5 de marzo de 1957, da origen al 'Regla -

mento Transitorio de Transportes de Autobuses y Camionetas', que regula los-
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servicios del transporte internacional de personas en conjuncién con los ser
vicios nacionales, como se observa en los articulos del cltado Reglamente -
que se transcriben:

“Art. 2°,- Para la aplicacién de este Reglamento, el Transporte

de pasajeros por autobuses y camionetas, se divide en urbano, in

terurbano e internacional''.

YArt., 3°.- ...internacional, el que se proporciona entre cual -

quier lugar de la Replblica y otro situado fuera del territorio-

nacional y viceversa.
Las disposiciones de este Reglamento se aplicar8n a2 las tres
clases de transporte que se definen en este articulo, a menos -

que expresamente se limite su aplicacidn a determinada clase de

transporte'’,

Como es notorio, el articulado de este Reglamento es aplicable a los~-
servicios nacionales e internacionales, pero como es l6gico, en lo que se re
fiere a la actividad dentro del territorio nacional, ya que a todas luces no
tiene aplicaci6n al cruzar las fronteras, puesto que fuera de ellas habr& o-
tra legislacidn diferente a la cual se deben someter los transportistas y si
las disposiciones difieren se encuentran obstéculos para prestar los servi =
clos.

La Legislacién costarricense en el Decreto N°26 de 10 de noviembre de
1965 expresa lo siguiente en su Artfculo 1°:

“El servicio internacional de transporte de personas en cuanto

afecta a Costa Rica, se regird por los convenios que se suscri

ban con otros pafses debidamente ratificados por la Asamblea -

Legislativa. En tanto dichos convenios no estén vigentes, re-

girén las disposiciones de los siguientes artfculos.”

El carécter condiclonal de este artfculo revela la espectativa a gue
estd supeditado dicho reglamento y que demanda urgentemente la celebracién -
de convenios que regulen los servicios de transporte internaclonales.

En Honduras y Nicaragua son las leyes que regulan el trénsito las que

contienen algunas disposiciones para adjudicar, regular y organizar los transg

portes por carreteras.



Las normas y procedimientos empleados para otorgar una licencia de ser
vicios en las oficinas reguladoras de los palses del &rea son diferentes, en-
detrimento de la equidad y equiparacidn de costos y beneficios para los trang
portistas y en definitiva en perjuicio de los usuarios, quienes soportan en-

el precio las diferentes cargas impuestas; de ahi la necesidad de uniformar

el mecanismo administrativo, para que todos los factores graviten de manera

quitativa en la Regibn.

La conducta tradicional de los gobiernos en Centroamérica ha sido la

de no intervenir en aspectos del transporte de carga por carretera, puesto -~
que no existen disposiciones en las legislaciones vigentes, pero sin embargo-
los cddigos de comercio sefalan algo sobre la materia y contienen algunas -~

cléusulas por las que se rigen los contratos del transporte menclonado.

Para ilustrar un poco el tépico, meditemos sobre lo que al respecto -
comentd el Ing., Stanislav Ambrozek de la CEPAL en el Seminario Regional de~
Administracién de Programas de Construccibén y Mantenimiento de Carreteras, -
en San José, Costa Rica, celebrado entre el 12 y 16 de octubre de 1964, 16/

YEn Centroamérica se ha preferido seguir la politica de no in-
tervencién en asuntos econdmicos del transporte de carga por c¢3
rretera. [l desarrollo econbmico y social de los palses ha si
do objeto de legislacién a niveles nacionales y de acuerdos -
formales a nivel regional. Puesto que el transporte estd int}
mamente asociado a muchas de las actividades, para lograr ese-
desarrollio la intervencién legislativa se justifica siempre y-
cuando se compruebe que se requiere para asegurar un sistema -
de transporte adecuado y eficlente y para lograr que los bene-
ficlos que de &ste se deriven alcancen a todos aquellos que ng
cesitan de esos servicios, al menor costo posible que sea com-
patible con una calldad aceptable.”

Esto permite traer a colacién la &poca actual en que la realidad de 4
un Mercado Com@n en desarrollo demanda una intervenci6n legislativa coordina-

16/ Stanislav Ambrozek. Andlisis Critico de los Actuales Medios de Financia
miento de la actividad Vial. P&gina 210 del Informe del Seminario.



da por parte de 105 pafses miembros pare eliminer rozamientos en la presta --

cién de los servicios.

b Administracién Subernativa que @pilica les Disposiciones Vigentes dn la
tegislacion

£n Guatemala existe una Direcclén General de Transporteside reclente =
creacidén y adscrita al Ministerio de fconomla cuyas funciones se orfentan an
el sentido de registraer, regular y controlar los servicios pablicos de trangs
porte por carreteras, tento urbenos, Interurbanos como internacionales. in g
sa Dependencia no axiste en &l presente ningdn tipo de reglamentacidn gque en~
cauge los servicios del trensporte de carga por el mismo medio, aungue tiesnen
pravista esa labor pars realizerla & corto plazo en 1o que se reflere 2] me ~
nos, al transparte dentro del territoric nacional.

La Direccidn General de Transportes de £l Salvador, tamblién adscrits -
2l Ministerio de tconomfa de ese pafs fue creade recientementa con el objeti-
vo de organizar, regulaer y controlar los servicios de transporte de la misma-
rama y todos lo: medlios del sector transportes, pero sin embargo, actuaimente
la meyoria de su tiempo 1o absorbe en las actividades concernientes al trans~
porte remunerado de personas y como no existen reglamentaclones para el movl-
mlanto de carga, aln no se scupa de ello.

Honduras se aparta un poco del tipo de crganizacién que dirige y regu~
la los transportes por Caerretara en Guatemals y £l 3Salvedor, puesto que esas-
funciones se le han asignado el Minlisterio de fobernacitn y Pollicia a través-
de fa Comandancia General del Trénsito que pertenece a esa Cartera,

En 1o que atafie 2 Micaragua, de le aedjudicacidn, orgenizacidn y requls
ci6n de serviclos se ocupa la fSecclén de Transportes ubicada en 1o Direccidn-

de Estudlios Fcondmicos del Ministerlo de fconomia y Haclends con un rango me-
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nor que las oficinas de Guatemala y El Salvador, porque a pesar de locallzarse
en Ministerios similares de pende de una Direccién y por ende con menores atrl
buciones. Donde si se encuentra un organismo especializado en todo género de
transportes a nivel ministerial es en Costa Rica, pues el Ministerio de Trans-
portes est& facultado para planificar, organizar y regular los servicios de -
transporte dén general, y en &1 se encuentran las Direcciones de Transporte Au-
tomotor, Obras Portuarias, la Junta de Aviacién Civil; en el caso de los servi
cios ferroviarios, a pesar de que el Ferrocarril Eléctrico al Pacffico es un-
instituto auténomo, dentro de su Directiva figura el Ministro de Transportes -
con voz y voto; el Ferrocarril de la Northern Railway Co., es una empresa par-
ticular que se rige por sus propias disposiciones, pero al vencer el contrato-
de la compafifa extranjera que la administra, el gobierno ser& el propietario,-
tendr& que orientarlo hacia un tipo de organizacién adecuada,

La descripcidén que precede acerca del tipo de organismo que aplica las-
leyes y reglamentos del transporte por carretera muestra un cuadro heterogéneo
lo que se torna en una gran variedad de normas, procedimientos y trémites disf
miles, en la cual es necesario llegar a la uniformidad de oficinas y métodos -
con miras a la equidad que requiere el Mercado Com@in Centroamericano.

c) Control Existente

Es cosa evidente que el control actual ejercido en materia de transpor-
tes por carretera, se reduce a la vigilancia de ciertas disposiciones espor&di
cas, lo que significa que no todas las obligaciones o derechos Involucrados en
los articulos de los reglamentos son objeto de un control sistemético y organi
zado; la razén estriba en la circunstancia de que se han constituido cuerpos a
decuados que hagan cumplir con eficacia el objetivo para el cual fueron crea -

das, sea, el ejerciclo de servicios de transporte seguros y eficientes, a cas-
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tos que beneficien a los usuarios.

Las sutoridades gubernamentales del transporte delegsn esa responsabl-
lided en las Direcclones Gensrales del Trénsito o formsn parte de ellas, las-
cuales a su vez obedecen a normas y procedimientos que les han sido asignados
con l2 mira de salvaguardar el buen funcionamiento del trénsito de vehiculos,
mediante leyes emanadas &l efecto; es como consecuencia de la aplicacién de-
las disposiclones en la clrculecién de vehiculos, que se logra indirectamente
sancionar la infraccién a los reglementos de servicios.

A lo sumo tal vigilencia se lleva a cabo en forme més o menos regular-
cuando se trata de recargo de pasajeros en los autobuses, del estado de fun -
cionamiento en que se encusntran esos vehiculos cada periodo de revisitn, 1i-
cencias de conducir de los operadores, desviaciones de rutas y otras pocas Ip
Frncclon;s visibles que se cometen en la actividad; pero nada se ha hecho por
evitar que las empresas pongan a funclonar més vehiculos da los que le han si
do autorizadoes en su ruta, por eliminar la circulacién de vehiculos de los -
gue Te han sido autorizados en su ruta, por eliminar la circulacidn de vehicy
los que se encuentran en pésimo estado de funcionamiento con peligro para los
pasajercs, por exiglr les condiciones que estipulan los contratos o conceslo~
nes de lineas; en 1o que se refliare @l transporte de carga no hay nada que =~-
controlar, puesto que en general nada se he legislado al respecto, como no sg=
2 lo referente al reglstro de vehiculos y las disposiciones de clrculacién, -
todo del &mbito de las Direcciones del Trénsito,

Las sancliones efectuadas & la contravencién de los reglamentos de ser-
viclo, visibles por los inspectores de trénsito, tomar la forma de un '"parte'
o noflflcaclon extendido en contra del Infractor, el cuml deja en libertad de

acclon a) mismo, una ver satisfecha la multa correspondiente, cuyo Importe a
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veces es ridiculo, sin intimidad o para evitar su reincidencia.

Cuando se extiendan mejores medidas de control y sanciones m&s drésti-
cas para los infractores (suspensiones parciales o definitivas de los contra-
tos o concesiones) las prestaciones de servicios de carga y pasajeros ofrece-

ré&n mayor confort, mayor seguridad y mé&s eficiencia a los usuarios.

d) Sistemas de Operaciones de los Servicios y Rutas

La ausencia de recursos econbmicos que permitan un equilibrio adecuado
en el financiamiento de un buen sistema operativo de transportes mueve a las-
autoridades gubernamentales que tratan el tépico, 2 ajustar sus actividades a
las funciones dables dentro de las posibilidades que otorgan las asignaciones
presupuestarias; asf las cosas, tenemos que aceptar que los presupuestos ra -
qufticos de que se dispone no son suficientes para elaborar o contratar la e-
jecucioﬁ de estudios técnico-econdbmicos que sefialen o diagnostiquen la situa-
cién pasada y presente de los regimenes de servicios, para proyectar un efi -
clente sistema integral de transportes.

En &sta la causa primordial por la cual, tenemos servicios de transpor
te de personas y carga en una situacién de '‘prueba y error'' de aproximaciones,
porque sabemns que se autorizan |fneas, rutas con determinado nimero de vehf-
culos, pero no sabemos la cantidad de vehfculos que se han autorizado en el-
pasado, ni sabemos la interferencia que puedan ocasionar unas rutas a otras;-
ni se conoce el tipo, tamafio y condiciones de los vehfculos que deben operar -
en algunas zonas de conformlidad con la frecuencia de los servicios determina-
da por la demanda.

Tambi&n es obvio que la iniciativa privada ha hecho muy poco esfuerzo-
por dar solucién a esos problemas con medidas de financiamiento que coadyuven

el desarrollo de un buen sistema de transportes por carreteras, ya sea por me
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dlo de eportes personales o colectivos; més bien, como un contraseﬁefdo fre =
cuente 105 empresarios, Svides de lucro se Ban acostumbrads a le idea de que
los gobierncs los subvenclon;n por diferenciaies entre les tarifas y los cos-
tos.

se hace necesario realizar estudios técnico-econbmicos que establezcen
les bases adecuada:z para conformar un sistema de transportes eficlente, coor=
dinado todos los esfuerzos y recursos de que se dispone para evitar el derro-
che de los mlsmos; si no se efectGa la organizacién de empresas de transporte
les condiciones de operacitn de los servicios serén tan deplorables como se~
han venido registrande hasta el presente, en detrimento de le economia; si la
orgenizacidn se realiza a nivel reglonal, «! Mercado ComOn se verd beneficia-
do con ﬁna mayor productividad en los transportes,

Ahora parece Impartante Intentar un comentarlo acerca de la forma como
suminlstran las empresas los servicios, o sea los tipos de servicio gque se I-
dentifican 2 simple vista sin que haya sido posible ubicerlos en una clasifi-
cacidn sistembtica.

A pesar de que existe una serle de actividades en e} transporte centrg
americano que se distinguen por el medlio de jejecutarlas o por ta finalidad -
que persiguen, las autoridades gubernamentales del transporte no han delimita
do una clasiflcacitn uniforme de serviclos, ya <ea por categorias o por tipos
timilares,

Sabemos que existen tramsportistas de carga que ofrecen sus serviclos-
al pablico en general sin diferencierlns unos de otros, come también se cono-
cen empresas de trensporte cuya modalidad de opsracidn consiste en suscribir-
contratos fijor o espor@dicos y parciales con remitentes especiales o por mer

canclias especiales; otre manera de operar de los transportistas es cuando los
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serviclos son realizados por empresas comerciales o industriales mediante -
vehfculos propios, o dicho en otras palabras, son los mismos industriales o
comerciantes los que movilizan sus mercancias a través de un departamento de
transportes.

Viviendo de cerca el mundo de los transportes, podemos confirmar que
se puede distinguir otros tipos de servicics, cea, los transportistas que mo
vilizan mercancias entre almacenes mayoristas y otros que se encargan de en=-
tregarlas a distribuidores para el consumo; los primeros casl siempre operan
entre grandes ciudades o palfses y los segundos en las mismas localidades.

Atn en el mismo transporte de personas, existen categorfas en poten =~
cia, identificadas por el confort, calidad de los servicios, o diferencia ==
cidn de servicios suministrados por empresas de mayor capacidad econfmica.

£l Ing. Stanislav Ambrozek al participar en el Seminario citado con -
anterioridad, expres6 los siguientes conceptos: 17/

"Dentro del medio de transporte automctor, se han venido distin-

guiendo entre las sigulentes categorfas (o tipos de empresas) --

principales:

- Servicio plGblico;

- Transporte por contrato; o

- Servicio particular

En Centroamérica, por lo que se refiere al transporte automotor de
de carga por carretera, estas categorias no han sido definidas ni-

en leyes y reglamentos de transporte, ni en acuerdos regionales.

Por ello, no existe !'a obligacibn de las empresas de pertenscer a

una v otra categoria. (in embargo, de hecho por précticas comer -

ciales, sualen sequirse las caracteristicas esenciales de una ca--
tegorfa dada, que pueden reconocerse poreel tipo de las activida -
des y modo de operacién de la empresa de transportes'.

De modo que el ing. Ambrozek conviene en que no ha habido accién de -

parte de las autoridades gubernamentales para clasificar debidamente los ser=-

vicios en la forma gue pueden identificarse de hecho.

17/ Obra citada, pag. 206
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e) Competencia Ruinosa

Ya se comentd que por no contarse con un estudio técnico-econdmico a-
decuado, es Imposible precisar cu&l es la cantidad de vehiculos Idénea y el
nGmeroc de empresas que podrian abastecer el mercado regional de servicios en
condiciones econdmicas de equilibrio. El resultade es una proliferacidn de-
empresas o Individuos que se dedican al transporte, la cual se acentia més -
en los transportes de carga entre otras causas por la ausenclia de control en
el.ingraso a 12 industria, la cerencia de uniformidad o ramonizaci6n en la -
determinacidén de tarifas, por la falta de regulacién en el aspecto de especl
ficaciones técnicas del equipo utilizado, asf como la divergencia existente-
en la administracién de empresas e individuos que explotan la industria.

Podemos recordar, que més atrés se hizo menci6n a las diversas carac-
teristicas que configuran de heche una clasificacién potenclal de los servi-
cios conforme al comportamiento de los transportistas o porteadores y los re
mitentes, o de 12 Tndole de las personas o mercancias; esas clases descritas
confrontan una marcada competencia entre ellas y aGn dentro de cada clase, -
pues, sabemos que en el transporte pGblico compiten infiridad de empresas al
nivel naclonal; vy actualmenfe el ingreso 2 la industril.a nivel regional es-
té presenciandc un notable Incremento, hablda cuents, que la etapa de perfec
cionamiento de la zona de libre comercio del Mercado Comin que cuenta con -
cinco afios de vigencia, ha absorbido el aporte de algunas empresas que pue -
den considerarse como de primera categorfa por los matices funcionales que
preséntan; esta situacion permite colegir, que de no llegarse a una delimita
cién de la cantidad de vehiculos y empresas operables en condiciones de com-
petencia sana, el mercado de los servicios se veré saturado con el consecuen

te derroche de recursos humanos y materiales.



St la situacién se presenta planteada en esa forma para el transporte -
pGblico, no menos criticas son las perspectivas, cuando se toma en cuenta que
las otras clases (transporte por contrato, servicios especiales en pasajeros,-
transporte privado, etc.! compiten con la primera, circunscribiendo ademé&s el-
hecho de que, el transporte privado no obstante reducir la demanda de los ser-
vicios para las otras clases, se dedican a lucrar aceptando fletes a la remu -
neracidn para aprovechar capacidad que de otra manera no hubiera sido utiliza-
da, con lo cual agraven la situacién de competencia.

Fécilmente se inflere, el grado de competencia noclva que prevalece, lo
que requiere una asistencia Inminente de las autoridades gubernamentales del -
transporte automotor, para disefiar un sistema operacional de servicios eficien
te, de acuerdo a los requerimientos del Mercado Comiin y las fases de integra -

cidén econdmica,

f) Acceso lIrrestricto a |1

Industria de los Servicios

Al hacer referencia a la modalidad de operacién de los servicios y al -
establecimiento de rutas en el &rea centroamericana, se afirmé que esta actl -
tud no obedece & un plan preconcebido o criterio de organizacién que pueda con
ducir a una buena distribucién de rutas acorde a la demanda geogr&fica de ser-
vicios; es cierto como se afirmd, que algunas autoridades gubernamentales han~
tomado la Iniciativa de exigir un estudio previo de las necesidades de servi -
cios en el transporte de pasajeros, pero tales estudios no toman en considera-
ci6n la incidencia que el nuevo servicio puede traer sobre rutas vecinas que-
disfrutaban de parte de la demanda de esos servicios; tampoco se toma en cuen-
ta en los estudios si una mejor distribucién de las empresas existentes podria
absorber la ruta en perspectiva y hasta podria incluso habilitar zonas de trén

sito reducido para aprovechar capacidad no utilizada,.
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Esa tendencia que se presenta a nivel nacional podria también proyecter
se al ambito regional, si no se intenta un ensayo integral de los transportes-
por carretera, para evitar el ingreso irrestricto a la industria de los servi-
clos, estudio que debiera también considerar las interrelaciones con otros me-
dios de transporte.

Se necesita conocer el grado en que debe ser restringido o limitado el-
ingreso de empresas a la industria, para evitar, por una parte, la competencia
ruinosa, con las précticas desleales que siempre trae aparejadas la diversidad
de tarifas que genera por no operar las empresas al mismo nivel de costos, ni-
ser administradas con la misma eficiencia; por otra parte, para no caer en una
excesiva restriccién que gravaria al comercio, a la Industria, a la agricultu-
ra y a otros servicios diversos; en sintesis es necesario crear un aparato de
transportes que elimine el derroche de recursos, ya sea en el sector mismo de-
los transportes, o en los otros sectores, @ los cuales los transportes dan sus
servicios.

El Ing. Ambrazek en la obra que comentamos anteriormente expone algunas
implicaciones de la proliferaclén de empresas, sea: 18/

", ..Pero hay que advertir que la facilidad de ingreso trae consi-

go la posibilidad de establecer empresas pequefias sin base para -

sy crecimiento futuro. Un gran nGmero de personas se dedica a es

te tipo de negocio, ya que para operar una pequefia empresa no se-

precisa una gran capacidad administrativa ni conocimientos espe -

ciales,

Actualmente, sin embargo, los programas de industrializacidn y de

sarrollo agropecuario requieren participacién de empresas en gran

escala, y tengan administratién capacitada y responsable, puedan-
estudiar adecuadamente la2 posible demanda de sus serviclos y te -

ner suficiente conocimiento de los costos de operacién. Para los

intercambios regionales de mercancfas de alta densidad econ6mica-

o las que demandan un servicio especial (rapidez, rafrigeracion,-

manipulacién cuidadosa) a largas distancias, precisa especialmen-

te empresas capacitadas, pero habrfa que procurar que tengan ga -
rantfas adecuadas de sus inversiones y operaciones.'

18/ Obra citada. P&gina 207
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Convenimos con el Ing. Ambrozek en que nuestra época necesita empresas-

eficientes en gran escala, cuya administracion coadyuve en la mejor medida po-

sible, a expeditar y allgerar los objetivos del Mercado ComGn y las etapas de
integracién en nuestro caso.

g) Eljecidn y Cdlculo de las Tarifas de Carga y Pasajeros

El sistema por el que se empefan los transportistas del presente en fl-
jar sus tarifas, responde simplemente al principio intuitivo universal del a -
fén de lucro, de donde saca mayores ventajas el gque ofrece diferenciaciones be
neficlosas del servicio en provecho de los usuarlos; sin embargo, en el caso -
tipico de los servicios de transporte de pasajeros, existen las limitaciones -
restrictivas impuestas por los gobiernos para evitar una espiral ascendente en
el monto de las tarifas que perjudicarfa la economla de los usuarios, llegando
a veces hasta a soportar diferencias que subvenciona con ese propésito,

Por estas circunstancias existe una gama de tarifas en el servicio de-
transporte de carga en especial, donde concurren variedad de criterios e incly
so ignorancia para computar los renglones que inciden directa o Iindirectamente
.en los costos; mientras unes transportistas incluyen la amortizacién de sus e-
quipos y los gastos financieros dentro del total de costos, otros los ignoran-
por desconocer su participacién dentro de las tarifas o porque se conforman -
con saber que cuando el equipo llegue al final de su vida Gtil, el Banco de la
localidad o alguna Agencia de Vehfculos le financiard una nueva unidad; otros-
tienen que hacer frente a gastos fljos mds onerosos por tratarse de empresas -
mejor organizadas y eficlentes, eficlencia que varia seglin el grado de organi-
zacion.

tuele ocurrir también, como ya se comentd en caplitulos anteriores, que-
transportistas privados en sus viajes de retorno toman mercancias por tarifas-

bajas para compensar el costo de transporte de sus productos, o por obtener u-
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na gananci@ extra en esa forma.

Tambi1én ocurre gue el sistema de registros contables no es uniforme pa-
ra todas las empresas de transporte de personas y carga, motivo por el cual, -
los costos difieren en la mayorfa de los casos, y para que existan tarifas unl
formes se emerita la existencia de m&todos uniformes al registrar costos y tu-
tilidades.

Podemos reforzar lo expuesto en este pérrafoy con el pensamiento del !ng.
Ambrozek: 19/

'"Ne acuerdo con la categoria de servicio a que se oriente una em=
presa centroamericana, varfan las caracterfisticas de la formacibn
y estructuracién de tarifas y sus niveles. Por supuesto, son dis
tintas segan la calidad y otros aspectos de servicios ofrecidos;
el flete que se cobra debe cubrir los gastos que la prestacidn de
un servicio dado ocasiona y, ademés, producir una utilidad. Ffn -
Ta actualidad el porteador se arregla directamente con el usuario
acerca de lo que cobra por el serviclo,

Como consecuencia, los porteadores, que suelen exceder en oferta-
disponible al volumen de mercancia por transportar, deprimen las
tarifas, creéndose una competencia ruinosa. Argumentan los repre
sentantes de las empresas y probablemente con justificada razén,
que el pequefic camionero no sabe computar bien sus costos, espe -
cialmente los indirectos como amortizacién e intereses. General-
mente aplica upa tarifa que cubre sus sostos més obvios o direc -
tos como los de diesel, gasolina, aceite, llantas, salario del -
chdfer y posiblemente algunas de las refacciones, pero que no cu-
bre la amortizacién de su camidn mediante 1a creacién de su fondo
de depreciacién. Cuando su vehiculo se acaba, no tiene dinero pa
ra comprar otro y deja de ser transportista, pero ya perjudicd a
los que estén organizados, prestan servicio regular y contabili -
zan bien sus costes. La situacidén se agrava por el hecho de que-
muchos comerciantes y aOn los pequefios industriales y agriculto -
res que tienen un camidn para transportar sus productos, cuando--
tienen cupo disponible hacen servicios a terceros a tarifas muy -
bajas."

S5e pone de manifiesto el perjuicio ocasionado por los camioneros que ex
plotan el servicio sin ningln sentido de la responsabilidad frente a terceros,
a2 los empresarios que sf estén bien organizados y que han Ingresado al sector

e P N ———

19/ Obra citada - Pagina 208
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con el &nimo de explotar la Industria en forma técnica. Por supuesto, gue pa-
re organizarse adecuadamente con tarifas uniformes, es necesario ademés consie
derar los diferentes costos a que trabajan todas las empresas, razén por la -
que asiste proponer méximos y minimos o diferentes nivelss de tarifas, er don-
de deben moverse las distintas empresas.

h'  Condiclones y Caracteristicas de los Jervicios

0
<3
A DA 5.5 — ——— e b e e

£l costo del transporte automotor de carga y pasajeros, se encarece ac-
tualmente por el mal estado en que se encuentran gran parte de los caminos y-
carreteras de Centroamérica, factor que habr& de responder con mayor eficacia-
cuando termine de perfeccionarse la red vial regional, que tiene empefiados a-
los gobiernos en dotar de mejores carreteras a sus territorios, para el tréns]
to del Mercado Comln.

Otro elemento que conspira en contra de un serviclo seguro y eficliente-
estriba en la gran varledad de tipos de organizaciédn que prevalece en las em ~
presas sujetas a prestar los servicios, gama que se extiende desde organizacio
nes sumamente defectuosas hasta transportistas que poseen una organizacidn més
0 menos ufiélente. dentro de las cuales operan algunas a lo largo de Centroamé
rica; pero es menester considerar, que aunque tuviéramos empresas muy eficien~
tes para efectuar los serviclos de carlcter regional, la eficiencia de estos -
Gltimos se verfa afectada por la ineflciencia de otras empresas que funcionan-
e nivel nacional o local, (contemplando el sistema de transportes como un todo
integral), puesto que no s6lo a lo largo de los buenos caminos termina el ser-
vicio o cedena de servicios, sobre todo cuando se trata de la movillzacién de
mercancfas.

Como corolario de las organizacliones de empresas que dejan muche que de
sear, surgen administraciones deficientes de las mismas, equipo imperfecto y-
mal manten{miento para ellos, y2 que carecen de programas adecuados a2l respec-

to, asi como para la reposicién del material rodante; esta situacidn se agra-
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va cuando pensamos en el hecho palpable, de que la ausencia de una leglslacién
efectiva y medios de control adecuados, no permite restringir o medir el ingre
so de empresas a la explotacién de la industrie encontréndonos con la verdad -
de que existen miles de transportistas sin capacidad financiera suficlente pa-
ra operar con eficiencia y estabilidad.

En definitiva, todas estas condiclones y caracteristicas de los servl -
cios que prestan actualmente, Inciden desfavorablemente en la composicion de-
sus costos, en la fijacion de tarifes, irregularidad de los serviclos y ausen-
cla de itinerarlos adecuados, y el resultado final es el ofrecimiento de servi

cios de baja calidad, carentes de confort e inseguros

1" £l Costo del Transporte Terrestre

se ha venido comentando en algunas oportunidades que uno de los facto -
res que gravitea considerablemente en el costo de los servicios de transporte--
por carreteras, ya sea en el movimiento de carga como en el Trénsito de perso-
nas, estriba en el estado deplorable en gue se encuentran muchos caminos a2 lo
largo del Istmo centroamericano, en esa virtud debemos notar, que ademés de -~
las =specificaciones minimas a que han sido construidas la mayor parte de les
carreteras centroamericanas y los programas Inedecuados de mantenimiento que o
frece 1a administracién phablica de 1a reglbn, contribuye a ese entorpecimiento
de los costos !n'conflguraCIAn geogréfica que ofrece una topografia Irregular,
sobre todo en la parte norte de Centroamérica. Con ello se quiere afirmar que
una estructura terrestre plenra de rampas o pendientes ofrece mayor resistencia
al avance de los vehiculos, y por ende surge meyor fricelén de rodadura para e
1los dando lugar a un mayor desgaste de las méquinas, y en definitiva de todas

las articulaciones mecénicas de vehiculos y motores; al efectuar un mayor es -
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fuerzo entre baches, curvas y pendientes el consumo de combustibles y lubrican
tes se acrecienta en detrimento de los costos del servicio, de ahi is preocupa
cién de las autoridades de trensporte regioneles (8rganos de integracién' por-
disefiar una red vial para Centroasmérica que aproveche los pasos naturales geo-
gréficos,

51 @ esta realidad que se describe, se unen las condiciones y caracterfs
ticas (descritas en el lpafte anterior en que se ofrecen los servicios, asf co
me la amortizaecién y mentenimiento de las carreteras que actualmente corre a ~-
cargo de los Estados, debemos concluir que el costo de los servicios de trans -
porte por carreteras es desalentadoramente elevado y es necesario hacerle fren-
te & todo esfuerzo posible por subsanar todas las deficiencias existentes pare-
conseguir la productividad del transporte.

Refiriéndose al tﬁplco, el Ing. Enrique Soto Borbdn afirma los siguien -
tes conceptos en su obra mimeografiada, que sirvié de base a |2 meteria en el-
Tercer Curso Intensive de Planificacidn, auspiciado por le2 Tomisiér FconSmicea -

para América Latina: 20/

"in Incentivo importante al uso del transporte automotor por ca-
rretera ha sido que la inversidn o egreso inicial que el propie-
tarfo particular debe hacer para utilizar este medio es solamen-
te el del vehfculo, ya que los caminos salvo contadisimes excep-
ciones, son construidas por el fstado, aunque éste muy 2 menudo-
se resarce de las inversiones on esas obras a través de impues =
tos sobre los combustibles ¢ sobre la propiedad inmueble. Fn pa
fses que no producen petréleo y que, en consecuencia, deben im -
portar los derivados de &ste que se usan como combustible, han -
desalentado por diversos medios el uso del transporte automotor-
para aminorar los problemas de la balanza de pagos.

E1 transporte por carretera se abarata cuando puede hacerse en-
unidedes grandes, tales como semi-remolques o remolques en el -~
transporte de carga, o 2utobuses en el transporte de pasajeros,-
slempre que, por supuesto, la capacidad de acarreo sea bien aprg

Ehfd introduccion a la Planificacion de los Transportes. Pégina 37. Enrique
Soto Borh6n ~ 1965 - obra mimeografiada,



vechada; por esa rezép diversos qobiernos han tratado de estimu-

lar el transporte colectivo de personas, y de desslentar la im -

pertacién de automiviles particulares, dejando algin margen para

unidades de uso privedo casl exclus!vemente de tameafic pequefo,

En cada tipo de terreno (montafoso, ondulade o plano , el costo-

de operacidn de los vehiculos es mayor cuanto mayores son las --

sendientes, cusnto menores son los radios de curvatura y cuanto-

menores son los anchos de vie; o see cuanto més bajas son las --
normas de construceidn,'

Al hacer alusion de que el costo de transporte se asbarata cuando pue--
de hacerse en unidades jrandes, parece interpretsrse ‘o al menos resulta Im «
plicito , que el experto supone una organizecién idonea de empresass en la =~
cuai se contemple una redistribucién equitativa de lineas, rutas, empreses y-
unidadas, para sprovechar todos los recursos disponibles, con miras a lograr-

la productivided que ya hemos considersdo.

63



64

b, COMPARACION CON OTROS MEDIOS DF TRAMSPORTE

a' Ferrocarriles

Si blen es clerto, como afirman algunos tratadistas de transportes, el
ferrocarril es el medio que ha permitido explotar en forma més econbmica les
propiedades de la rueda, por la dureza que constituye el material de que se -
componen el carril y la misma rueda [lo que requiere menos energfa para ven -
cer 1a resistencia al rodamlentn), también es clerto que esa ventaja econémi-
ca se ve desalentada por la lentitud en que es efectuado el serviclo,

Al hablar de lentitud, tenemos que hacer mencién a una serie de hechos
que se suscitan en la actividad de mérito, tales como la necesidad de que los
envios de mercanclas, en el caso del transporte de carga, tienen que ser some
tidos a indispensables tareas de almacenamiento, inspeccidn, trashordos, ali-
neamiento de vagones, esperas més o menos prolongadas en cada terminal 2 lo -
largo de la via, mientras se carga y descarga mercancias de origen y destino;
con las afirmaciones precedentes, se deduce a todas luces que el ferrocarril-
es un medio dependiente de otros medios de transporte, y en ellos lleva la me
jor parte el transporte automotor que alimenta y descongestiona las bodegas o
almacenes ferroviarios, para lograr su chjetivo, en la misma forma que lo ha-
ce para el transporte aéreo y el marftimo.

Asfmismo, la caracteristica del ferrocarril de estar sujeto al desliza
miento de sus vehfculos por una via flja e Invarfable solamente permite obte-
ner ventajas de espacio a quienes se ubican 2 lo largo de la via, o hacen lle
var el ferrocarril a sus negocios o Industrias por medio de ramales; en con -
traposicién a estas bajas utilidades; en el espacio, y tiempo del ferrocarril

se encuentran otras mayores en el transporte automotor por carreteras, lo gue
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parece indicar que la seleccibn entre uno y otro, sin perjuiclo de los cos-
tos, estriba en las dietancias a que tiene que ser movillzada la carga, la-
urgencia que se tiene para obtenerias, las cantidades que se requieren ser
transportadas y la composicibén de los articulos a trasladar.

En el transporte de personas puede asegurarse que los usuarios pre -
fieren actualmente viajar en autoblis, autombvil o taxls porque los lleva -~
con mayor rapidez a su destino e inclusive pueden encontrar el servicio més
cerca de sus residencias en muchas oportunidades, que en el caso del ferro-
carrll en que solamente una terminal existe por una sola ruta.

Pero en el caso que nos ocupa no existe -alternativa, puesto que el-
Mercado Com(in no cuenta mas que con un ferrocarril que sirve a dos pafses,-
denominado 'Yerrocarriles Internacionales de Centroamérica'’, localizado en-

tre Guatemala vy £1 Salvador.

b} Transporte Aéreo

De sequro salta a primera vista una mayor utilidad en el tiempc del-
transporte aéreo sobre el transporte por carreteras, 1o que lo hace asequli-
ble al transporte de personas cuando es necesario el trasiado a distancias-
considerablemente largas; sin embargo, contra esta mayor utilidad en el --
tiempo del fransporte aéreo conspiran rubros de costo elevado, habida cuen-
ta que las obras de infraestructura de este medio son demadiado caras, los-
vehfculos consumen grandes cantidades de energfa y los costos de operacién-
y mantenimiento en las terminales son 1os més onerosos entre todos los me -
dios; es asf como se comprende, que en Centroamérica el transporte de perso
nas y carga por carretera tiene supremacia sobre todos los demés medios jun

tos, como se desprende de las estadisticas y la vida que estén cobrando ca-
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da dfa més gran cantided de empresas que operan a nivel centroamericaro, méxi
me si se Infiere que el territorio del !stmo es relativamente pequefio y se a-
traviesa en muy pocos dias (3 dfas 2 lo sumo’.

Por otro lado, el transporte de carga aéreo sblo se justifica cuando -
existe una flota de aviones adecuados para ese propbsito, aspecto que en las-
empresas centroamericanas carece de vallidez puesto que el mayor contingente &
de sus unidades estd acondicionado preferentemente para el transporte de per~
sonas; asi las cosas, a 1o sumo la movilizacion de carga en aviones se reduce
a mercancias de valor o que requieren un alto grado de preservacidn por su =
condicién de perecederas u otro tipo de articulos que no ameritan acarreo a -
granel,

Tembi&n se tropieza en este tipo de transporte con su limitada utili -
dad en el espacio, puesto que estd sujeto a servir hasta las aduanas, bodegas
y terminales, en donde el servicio final se consigue con la combinacitn de o~
tro medio de transporte, que casi siempre es el trensporte automotor del que
se menciond en capftulo anterior la caracteristica exclusiva del servicio de-

puerta a puerta.

3

¢! JIransporte Maritimo y Navegacidn !nterior

A pesar de que este medio de transporte acusa ventajas sorprendentes -
sobre otros medios en cuanto a consumo de energia y capacidad de acarreo a -~
distancias largas, lo que ofrece tarifas minimas en su explotacién, la verdad
es que la economfa centroamericana no ha permitido establecer una empresa &p-
tima para aprovechar esas ventajas a lo largo del istmo; y ello es asl porque
las Onicas que existen en Nicaragua y Tuatemala que pueden denominarse de ban
dera nacional, fueron instituidas preferentemente para hacerle frente al co -

mercio exterior y no para absorber costos a distancias pequefias como sucede -
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en el corto trecho de la Reqién; sin embargo algo del tra&fico de mercancias y
personas de cardcter regional se efectla por este medio.

Sucede con frecuencia, que en la mayorfa de los puertos de Centroaméri
ca los buques de las empresas marftimas se ven afectados por los largos perio
dos de espera a que son sometidos, por la ausencia de instalaciones portus --
rias adecuadas que den albergue a la demanda de servicios marftima; de ahi la
necesidad de coordinar a nivel centroamericano una unidad de puertos que sa -
tisfaga la necesidad de redistribuir los servicios portuarios en todos los --
puertos del Area, ya que sucede que en algunas oportunidades los muelles de -
un puerto se ven prefiados de actividades por la gran cantidad de buques que a
tienden y espera, en tanto que, otros puertos al mismo tiempo, estén esperan-
do que lleguen buques para atenderlos,

Esas esperas que no han podido evitarse, es 1o que constituye un fuer-
te elemento de costo en el transporte maritimo, razén por la que puede afir =
marse que es entre todos los factores que componen el costo de estos servi =--
cios, el més gravoso, hecho que permite discernir acerca de la posibilidad de
reducir atn més, el costo del transporte marftimo sobre otros medios, cuando-
se trata de carga a granel en cantidades grandes y a distancias mé&s o menos -
largas, sobre todo en el comercio exterior. 21/

Fn cuanto a la navegacidn interior y cabotaje, no se conoce ningln da-
to oficial en el sentido de que el Mercado Comin haya sido beneficiado con e-
se tipo de servicios, como no sea la distribucién de productos originarios ==
del libre comercio a zonas remotamente ubicadas en los pafses; pero positiva-
mente, podria intentarse combinar el transporte por carretera con el de nave-
gaclén en aquellos casos en que se haga dificil el acceso del primero, pudien

e

21/ Al hablar de comercio exterior entiéndase comerclo con terceros palses,
y & Centroamérica como una unidad




do explotarse las ventajas que ofrece el servicio de unidades de poco calado
en distancias medias largas, como sucede con barcazas y lanchones.

Surge la inquietud en organismos internacionales y regionales, de po-
der combinar el uso de todos los:medios de tranmsporte en el comercio e indus
trias centroamericanas, en virtud de que se ha consliderado factible entre o-
tros, explotar servicios de cabotaje interior a través de varias zonas, me -
diante inversiones modestas de capitalizacidn y sstablecimiento de Instala -
clores en algunos rfos, lagos y golfos; sin embargo, el problema amerita es-
tudios conclenzudos que demuestren la factibilidad del plan, a los goblernos.

n la medida que se refiera al tranmsporte como factor de produccién,~
resulte poco probable que una industria de integraci6tn o nacional se ubique-
en inmediaciones lacustres, fluviales o marTtimas, sin prever el acceszo de -
carreteras, de modo que la navegaci6nninterior, asi como el transporte marfi-
timo, no se vislumbra que tengan alguna incidencia en ese aspscto, sin per =
juiclo de lo que pudiera juzgarse para proyectos pesqueros, petrolfiferos o-

mineros.

e’ Tuberias

£1 transporte por tuberfas resulta razonablemente econémico, pues tres
cuartas partes de su inversidn, segln algunos tratadistas, estd representado-
por tuberfas que tlenen una vida Gtil] prolongada; pero debe notarse que este
medio es aprovechable cuando se trata de la movilizacién de fluidos, gases o
361 idos mezclados con fluidos, razén por la que el Mercado Comln no podrfa te
ner alguna incidencia trascendente en el presente, sl awumimos que no se han-

establecido actividades industriales de ese tipo, nl el mercado centroamerica

no de esos productos es de tanta magnitud para habllitar ese medjo.
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Por otra parte, t! se tratara de distribulr comerclalmente articulos -
derivados del petrdleo procedentes de las refinerias que estén Instaléndose =
en Centroamrica o que funcionan actualmente, no podria lleverse 2 cabo nin ~
gin intercamblo centrosmericano po ol momento porque el comercio de ellos es-
td sujeto a la negociacidn de convenios especiales entre los goblernos, seyon
los extremos que especifica el Tratado Ceneral de 'ntegracién Ccondmica Cen ~
troamericana y sus Protocolos 22/

Asimlsmo, los productos que provieren de terceros palasez susceptibles-
de movilizar por tuberias, por la sola condicidn de no ser originarios de los
paises miembros del Mercado Comiin no gozen de 1ibre comerclio, hecho gque redu~
ce el radio de accién, 2 los mercados naclionales limiténdolos al comercio in-
terno individual; de modo que mientras tanto no se reallce un desarrollo evi-
dente en ese tipo de Industriss y se suscriban acuerdos especiflcos sobre e}
particular, no podrd utilizarse la movilizacidn de productos por tuberias a -

través de Centroamédricas.

f)  Lostos Comparativos ds Transporte

Se ha dicho que las diferentes unidades de servicios de transporte pro
ducidas 1¢ han sido mediante el empleo combinadoode unidades de materiales vy
labor junto con una adecuads inversidn Tlje an equipo e Instalaciones,

De conformidad con las caracteristicas, medios fisicos, recursos natu-
reles y personsles, ast como los volimenes 8 transporter, las distencias, el-~
tiempo y condiclones proplas de cada medio de transporte, as? serd el sisteme
de reglistro que hablliten las empresas psra computsr sus costos, In esta si-

tuacion es de esperar que la composicidn de costos varle de medio @ medio, y-

22/ hinexo 1 del Tratado, Mercancias Sujetas e Regimenes Tspeciales. Art.313
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a(n es posible que se observen variaciones dentro de un mismo medio transpor-
te cuando no ha habido uniformidad de registros por acuerdos o convenlos.

Dentro de cada medio también existe diferencia entre varios tipos de -
servicios, por la variedad de los tipos de vehfculos, la estructura de ellos,
la capacidad de acerreo, los costos de operacidén de cada tipo y el estado en
que se encuentre la infraestructura que los rodea.

Para ilustrar mejor el tdplico observemos 1o que al respecto comenta el
sefior William O, Thomson en su obra '"Investigacitn de les “actores que afec -
tan los Costos de Transporte'', Separata de fconomlfa Latinoamericana, Departa-
mento de Asuntos Fconfmicos de la Unién Panamericana 23/

""£1 Transporte moderno es un proceso Industrial en el cual se com~
binan unidades de labor y materiales con una inversién fija en plan
ta y equipo con el fin de producir unidades de servicios de trans-
porte] Las economias de escala determinen en medida principal lo
que cuesta producir una unidad de servicio de transporte a los ve-
hiculos y 2 les medios y sistemas de transporte a los vehfculos y
2 los medios y sistemas de transporte, Asf, encontramos que las
unidades de costos més bajos estén asocliados con el transporte =
por tuberfas y los transportadores maritimos de carga @ granel, y
las unidades de costos més altos estén asocladas con los camlones
pequefios y los aviones.

Cada medio de transporte ha desarrollado el sistema de nomen
claturas y de contabilidad de costos que mejor sirve a sus propdsi
tos. FEs posible determinar el total de los costos por unidad de
cualquier medio de transporte; pero no exlste nomenclatura com(n
o slstema de contabilidad que permita la comparacién de los com-
ponentes del costo por unidad entre los diferentes medics de trans
porte. Los componentes pueden clasificarse sobre una base funcio
nal, baJo las sigulentes categorfias generales aplicables a todos
los medios de transporte:

a) Costo de explotacién, Fs el costo de operacidn del vehlculo,
inclusive mano de obra, combustible, reparaciones, deprecia-
clén y gastos incidentales incurridos durante el viaje (en
la ruta’.

b' Costo dn las Terminales. Es el costo de cargas y descargar el
vehlculo detenido en tanto ocurre la carga y la descarga, y
el costo de control y facturacién de la carga.

237 Investigacién de los factores que afectar los Costos de Transporte. Pag.
285. Villiam 0. Thomson.
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c) Costo de la Instalacién. Fs el costo de amortizacién de la
Inversidn y mantenimiento de la via permanente sobre la que
viaja el vehfculo y el de las instalaciones que son necesa-;
rias para ls carga y descarga del vehiculo.

d) Servicios de Pasajeros. Es el costo de publicidad, menteni

miento de oficinas de venta de boletos, servicios de camare
ros, comidas, dormitorios y otros servicios incidentales ne
cesarios para el pasajero, pero no para el transporte de -
carga.'

Por lo que toca al costo del transporte por carreteras, las economias
de escala influyen considerablemente en &1, afirméndose que varia inversamen
te con la capacidad de carga del vehiculo, o la capacidad de transporte de~
pasajeros. Ademés, la existencia de rampas y pendientes en las carreteras -
influye notablemente en el costo de los servicios por el esfuerzo mecénico-
a2 que son sometidas las méquinas.

Un vehiculo que transita por una carretera llana, con una superficie
de rodamiento de primera categorfa, construida con las normas de ingenierfa
més apropiadas y con las condiciones de seguridad mejor previstas de seguro
tendré una relacidon beneficio-costo més favorable que si se moviera por o =
tra carretera mal disefiada, con modestas normas y especificaciones de cons~
truccidn, o donde se presentan los obst8culos de una dura topografia o re -
sistencias del terreno.

El uso de combustibles diferentes en vehliculos de idéntico tipo y ca
pacidad de acarreo, hace que la estructura de costos de ambos varfe por los
precios a que se expenden, cmo sucede con el aceite diesel y la gasolina, -
que a pesar de que cumplen la misma funcién, el precio del primero es mucho
més bajo que el segundo sin perjuicio de considerar también el costo de in-
versién que representan uno y otro al computar la depreciacién como factor-

de costo.

Los costos de operacidn también se modifican por la mano de obra que
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opera los vehfculos, tode vezr que la conduccién de uno pesado requiere meyor-
esfuerzo fisico, mayor pericia, mavor atencidn en los movimientos, por lo tan
té procede una remuncracion mds alte que el operador de un vehiculo pequefo,-
no obstante, el volumen de carge de equipo pesado permite que estes mayores -
costos se diluyan entre mayor centidad de cerge o de pasajeros a transportar,
pero siempre existe variacion en los costos de uno y otro tipo de vehiculos -
en este renglén. La ley de Salarios de Costa Rica no establece distincion en
tre salarios minimos pars vehiculos livianos o pesados, hacléndolo solamente~
paras maquinaria de construccion de edificios y de obras de vialidad, pero por
informacidn del Minlsterio de Trabajo se deduce que de hecho los transportis=
tas pagan mejores salarios a los conductores de vehlculos pesados que 2 los-
de vehlculos livianos por encime del salario minimo fljado.

La depreclacion computable dentro de los costos de operacidn varla se-
gtn el valor de 12 invarsién y la cantidad de afio: o el método com que se de-
cida amortizarla, actitud gue puede diferir de empresario & empresario; aun -
que actualmente las Direccliones Generales de Tributacidn Directa para efectos
de! Impuesto sobre la "enta, hen dispuesto introducir tablas para deprecia --
cler los distintos tipos de vehfculos que se dedicen @ actividades lucrat] -
vas, hecho que homogerilza en clerto modo log distintos sistemas de registro,

' Las reparaciones resultan més oneresas para el equlipo pesado por o] ma
yor costo de los repuestos o partes, y por la mano de obre que requiere mayor
asfuerzo pera colocar o armer plezas més pesadas y por la comple]idad de cong
truccion de sus miquinas, pero también aqul existe el factor de compensacitn-
que renresenta el mayor volumen del objeto de transporte, lo cual no qulere =~

declir que se equillibre cor costos de vehiculos livianos.
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Para los servicios de transporte por carretera en nuestro amblente, el
costo que se refierec @ la amortizacidn de la inversidn y mantenimiento de las
carreteras, no se incluye en los costos del mismo serviclo, puesto que tales-
cargas las psoporta el Estado dentro de sus presupuestos ordinarios y extra -
ordinarics; mientras esos factores no se trasladen al usuario por medio de =--
peajes, taszas o impuestos no gravitarén el precio del servicio. S%Son pocas -~
las carreteras en Centroamérica en ias que se recupera su costo por medio de
peales, y la interamericana que constituye la espina dorsail del Mercado Comin
no tiene método establecido para recuperar sus costos de inversibn o manteni=-
miento, aparte de los impuestos usuales a la importacidn o '‘consumo'' sobre =--
los vehlculos, o sobre el consumo de los combustibles y lubricantes.

Los costos de termlnales, instalaciones y de pasajeros dependerén de-
la magnitud de las inversiones que en ellos realicen los empresarios para o -
frecer buenos o malos serviclos.

Conozcamos un poco estas diferencias de costos, mediante la tabla que
presenta el sefior William 0. Thomson en la obra que citamos, la cual se refig
re a costos de diferentes tipos de vehfculos y terrenos a una distancia de -

200 ki1l16metros con secciones de longitud lgual.



COMPARACION DE LOS COSTOS DE TRANSPORTE QUE SE PRODUCEN

EN CARRETERAS TIPICAS
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Tipo de vehiculo

Costo _de Cosio

Cosio

Cosio de

Costo par Ton~im.

or
aly

Fromedio Penderado por Viaje'

NOTA: Este cuadro ha sido confeccionado do acuerdn con las bases siguientes:

Carretera 1z Carrefera principal sobre {orrena Hano

Rolacisn de rampsa v pendicnts: Tesarga diaris tofal ¢ 2 000 Tens.
; 3

y carretera operacidn  tiempo pudide  Terminales  invossidn  rubro en ddiores
Tractor y Somi=ro=
molgue de 30 Tons.
Carretera 1 0.009 0.000 0.005 ¢.00% 0.020 x 25 % : 025D
Carretera 2 0.014 0.Co0 0.005. 0.014 0.033 x 25 % ¢ 0232
" Carretora 3 0.022 :0.002 0.005 0.019 0.043 x 25 9% : 0120
Carroiera 4 0.034 0.005 0.695 0,025 0.070 % 25 3¢ __(_‘_17:3"
Promadio Ponderado por Viaje a2y
Tracter y Semi-re=
moique da 10 Tons.
Carrefera i 0.013 1 0.600 0.G09 ©.006 0.023 x 25 %
Carrelerg 2 0.019 0,000 Q.00 0.014 0.040 % 25 % ¢
Carretera 3 0.029 0.001 0.009 0.019 0.052 x 25 S5 s
Carrotera 4 0.045 0.004 0.009 0.026 0.084 % 25 % 3
Promzdio Ponderado por Viaje '
Camidn de Tres Ejos
de 8 Tons.
Carsetera 1 0.025 0.000 “0.015 0.006 0.046 % 25 % 1 0125
Carrotera 2 0.035 0.650 G.015 0.014 0.064 % 25 9% ; L0162
. Carretera 3 0.043 0.G20 0.015 0.019 0.073 % 25 35 : L0183
Carrctera 4 0.067 - 0.0601 2.015 0.026 0,109 x 25 9% 0272
Promedio Ponderado por Viaje KA
Camidn de Dos Ejes
da 3 Tons.
Carretora 1 0.058 0.020 0.027 0.006 C.0921x 259, ;.
Carretera 2 0,043 0.000 0.027 0,014 0.109x 25 %
Carretera 3 0.020 0.020 - 0,027 0.012 0.126x25%5: .0
Carrcicra 4 0.102 0.0901 0.027 0.026 C.185%25%: .




COMPARACION DE LOS COSTOS DE TRANSPORTE QUE SE PRODUCEN
EN CARRETERAS TIPICAS

] a b. ___¢© 3 e f
Tipo do vehiculo  Costo de Cosio por  Costo . en  Cosio da - Cosfo por Ton~ilm. per
y carretera operacién  fiempo padido  Terminales  Taversidn robro en dbiares
Tracfor y Semi=ro=
molque de 30 Tons.
Carrotera 1 0.009 0.000 0.CC5 0.006 0.020 x 25 % : .02
Carrefera 2 0.014 © 0,080 0.003. 0.014 0.033 x 25 % 0002
Carreiora 3 0.022 10,002 0.005 0.019 0.043 x 25 %+ JOIZD
Carrefcra'4 0.034 0.025 0.605 0.026 0.070 x 25 955 L0175
Promadio Ponderado por Viaje als
Tractor y Semi-re=
racique <2 15 Tons.
Carretera 1 0.013 0.630 0.C02 0.006° 0.028 x 25 %
Carrefera 2 0.019 0.029 0.009 0.074 0.040 5 25 95 :
Carretera 3 0.029 0.021 0.009 0.019 0.053 x 25 %
Carretera 4 0.045 0.004 0.009 0.026 0.084 x 25 %
Promedio Ponderado por Viaje
Camidn de Tres Cjes
de & Tons.
Carrotora 1 0.025 0.000 0.015 0.006 0,046 x 25 %
Carretera 2 0.035 0.G20 0.015 0.014 0.064 % 25 %
. Carretera 3 0.043 0.620 0.015 0.01¢9 0.073 x 25 %
Cerclera 4 0.067 0.001 0.015 0.026 0,109 x 25 9%
Promedio Ponderado por Viaje *.
Camidn de Dos Ejes
da 3 Tons.
Carrotera 1 0.058 0.600 0.027 0.006 0.091 %2595 .
Carretera 2 0.068 0.00D 0.027 0.014 Q.109%x 25 %: .
arrefera 3 0.020 0.020 - 0,027 0.012 0,126 x 25 36 2
Carrefera 4 0.102 0.0601 0.027 0.026 0.185x 25 %: .0

Fromedio Ponderado por Viaje

NOTA: Este cuadro ha sldo confeccionado do acuerdo con las bases siguientes:

Carretera 1: Carrefera principal sobre fomrens Hano

Relacibn de rampa y pendionie: 1-corga diaris tofal : 2 000 Tons.




Carretera 7: Carretera principal =obre terreno ondulado
Relacidn de rampa y pendiente: 3~carga diaria total: 1,000 Tons

Carretera 3: Camino afluente en terreno montafioso
Relacién de rampa y pendiente: 5-carga diarie total: 500 Tons.

Carretera 4: Cemino de acceso en terreno montafioso
Pelaciédn de rempa y pendlente: 7-carges diaria total: 250 Tons,

La distancia total es 2?00 kilémetros y las secclones son de longitud fgual.
FUENTE: Investigascién de los ractores que afectan los Costos de Transporte.
William O. Thomson.

Para elaborar dicha tabla se ha supuesto que los camincs de ac-
¢ceso y afluentes han sido disefados para permitir el tré&nsito de tractores vy
semi-remolques de los meyores temafios, y su trazo, disefio y construccidn de -
hecho lo han sido para servir durante un perfodo de amortizable de L0 afios -
con un costo de mantenimiento razonable.

S5in embargo, no todos los caminos afluentes y de acceso en Centroamér|
ca dan cablda a la circulacién de vehiculos pesados, razén por la cual estos=-
mddulos de costos no son aplicables en forma generalizada, pero ofrecen una-
base de comparaci6n para seflalar las variaciones en los costos.

Actuslmente, el tré&fico regional ha visto crecer cada dia con m8s requ
laridad 21 movimiento de tractores con semi~remolques, lo que da Indiclio del
efecto que han imprimido el Mercado Comin, el comercio e industrias de inte -
gracién, sobre los servicios de transporte por carreteras; inclusive la Cordi
nated Caribean Transportation C.,(empresa norteamericana esté combinando el
transporte marftimo (en ferryboats con el transporte de semi-remolques que =~
se mueven a través del istmo para completar sus servicios desde Cstados Unl--
dos a lés paises Interesados, ofreciendo servicios de furgdn cerrado, de re -

frigeracidén y otros.
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5. UN SISTEMA APARENTE PARA TRANSPORTES CENTROAMERICANOS POR CARRETERAS

al La Red Vial Regional y el Trénsito Futuro

Para formarnos un criterio amplio sobre las modificaciones @ mejoras~
que ha de experimentar la red regional de carreteras, es preciso examinar -
las cifras del trénsito futuro que presenta el '"tstudio Centroamericano de-
Transportes'' del Consorcio {(T.5.C.) mencionado en oportunidades pasadas. La
Tabla !-C9 del estudio de mérito, indica que en el afio 1969 se estima un flu
jo de 5.585,000 toneladas métricas en la exportacidn de mercancias de toda -
la regién y un volumen de 4.435.000 toneladas métricas en concepto de impor-
tacién de artfculos para toda el Area, lo que da un total de 10,020,000 tone
ladas que deben ser movilizadas por los diferentes medios transportistas; es
ta cifra duplica la cantidad de toneladas transportadas durante el afo 1963,
sea, 5.896.000 toneladas entre Importaciones y exportaclones, datos que in -
cluyen el intercambio intracentroamericano; en el afio 1974 se espera un movi
miento de carga del orden de 7.437.000 T.M. de exportaciones y 5.956.000 T4M
de importaciones, es decir un total de 13.393.000 T.M. y en el afio 1984 las
exportaclones ascender&n a 10.278.000 T.M. y las Importaciones representarén
la suma de 8.102.000 T.M., cuya suma da un total de 18.380.000 T.M. a trans-
portar por toda la Regién.

Como es notorio, la suma de 18.330.000 T.M. que se presume clircularén
durante 1984, triplica la cantidad de 5.896.000 T.M. transportadas durante -
1963, y eso equivale decir que para tal &poca, los medios de transporte so -
portarén un volumen tres veces superior a ese afo, lgqique se traduce en un-
nimero triplicado de viajes por las rutas centroamericanas sin perjuiclio de-
considerar una posible mejora en la capacidad de utilizacién del equipo exis

tente y el establecimiento de nuevas rutas de circulacién.
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A ese respecto, valga la pena sefialar que el medio de transporte por -
carreteras soportard en mayor proporcién el aumento de servicios, pueste que
como se recordard, ese medio absorbe la mayor proporcién del tré&fico, como se
hizo alusién en capitulos anteriores.

A lo anterlior cabe afadir, que la Infraestructura de los otros siste -
mas de transporte no reciben el mismo grado de atencién que las carreteras ya
que en los clnco paises del Mercado ComGn, &sta corre por cuenta del Cobierno
Central, al cual siempre estd pendiente de las necesidades de mejoramiento, -
empliacién o construccidédn de nuevas vias, conforme a sus posibilidades prasu-
puestarias,

En la misma forma que para el transporte de carga, el de personas pro-
mete crecer aceleradamente, en virtud de que, el crecimiento demogréfico du -
plicaré la poblacién de 11.9 millones en 1963 2 23.2 millones en 1984 y con e
11a los deseos de viaje de placer, de negocios, sociales o culturales. 24/ Se
nota una creciente concentracidn del trénsito de vehiculos en los grandes cen
tros urbanos, ocasionando congestionamientos perjudiciales pare el desenvol -
vimiento eficaz de las actividades socloeecondmicas, 1o que induce a pensar -
que en un futuro cercano habrd que habllitar nuevas vias y ampliar algunas -~
existentes para expeditar la circulacidn; algunos palses del Istmo, ya han a~
doptado proyectos de carreteras periféricas que permitan el paso devvehiculos
por la capital sin internarse en la cludad, cuando estén en trénsito, para -
descongestionarlas (Carreteras de circunvalaci6n en San Salvador y San José}

En definitiva, para hacerle frente a 1a creciente demanda de servicios
de transporte por carretera, la red regional debe ser ampliada y mejorada, no

solo en lo que toca a los 20,000 kilémetros transitables en todo tiempo que -

24/ Las cifras corresponden al Estudio Centroamericano de Trensportes ya ci-
tado. Pégina 25 del Resumen.
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no han sido pavimentados y en los 29.000 kil6metros de caminos de tierra sin
afirmar que se transitan sélo durante una estacién del afo, 25/ sino también
nuevas rutas que deber&n habilitarse segln proyectos de colonizacién y desa -
rrollo que estudian los gobiernos.

Como se recordar&, la SIECA estudia un nuevo proyecto de plan vial pa-
ra Centroamérica, donde prevé los posibles confestionamientos del trénsito de
conformidad al crecimiento futuro, y tomendo en consideracién aquellos progra
mas de desarrollo en estudio en los pafses y las perspectivas de desarrollo -

que presenta la conflguracién geografica del Istmo,

b) Las Empresas de Transporte

Las empresas de transporte adem&s de lograr el tamafio minimo econdmico
que les permita explotar sus servicios con eficlencia, seguridad y rendimien-
to {(alcanzando el méximo de productividad por unidad de servicio), es menes -
ter organizarlos para imprimirles una administracién también eficlente que al
cancen su objetivo con el minimo de esfuerzo, o lo que es 1o mismo evitando -
el derroche de recursos.

Es de suma urgencia que los propietarios individuales, los cuales ingre
san a la Industria con el afén de obtener beneficios sin conocer las conse --
cuencias de la competencia ruinosa, sean advertidos de los perjuicios que cau
san a la actividad y a ellos mismos, por emprender una funcién sin orienta =
cién ni planificaclén; a la postre las autoridades gubernamentales de trans -
porte, mediante un estudio sobre la materia deben determinar la cantidad de-
empresas y vehiculos que podrian eperar econdmicamente de conformidad al mer-
cado de servicios; les empresarios individuales deben ser estimulados a aso -
clarse para que obtengan las ventajas de organizaciones colectivas, tales como

25/ Datos del Estudio de Transporte citado - pégina 39 del Resumen,



economias en gastos de administracidén, de contabilidad, contratos de compra -
més ventajosos, contratos de servicios egultativos y serviclos de reparacién -
o mantenimiento de equipos en mejores condiclones econdmicas, aspectos que se
comentarsn mas adelante.

Las posibllidades de financlemlento son més asequibles para empresas -
bien organizadas que para personas o empresas que no tienen orden y método en
sus operaclones, puas no ofrecen respeldo nil garantia en las transecclones fi-
nancieras.

La uniformidad v ermonizacién de sistemes en que se incluyan todos los-
factores que Incliden en el costo de los serviclos, ofrece una mejor base de ~
comparacién de empresa a empresa para identificar los elementos de fricelidén en
tre estos y las terlfas adoptadas; esta medida es Gt!l a2 la hora de reajustar-
las tarifas existentes cuando as! lo requieran empresarios o usuerlos,

£s cosa segura que debe emmarcarse a las empresas dentro de una clasifl
cacién por categorfe, puesto que 8s! lo demenda la frndole de loe servicios y-
la diversidad de tipos de empresa que operan en le sctividad, conforme al co -
mentarlo que se hizo &l mencionar las caracteristicas y condiciones en que ope
ren actusimente las empresas sus serviclos; clasificadas las empresas se les -
configura su redio de accidn y se evita la situacidn de que una empresa preste
todo tipo de servicios en forma Indiscriminada pasendo de una a otra categoria
de hecho perjudicando a2 empresas més o menos organizadas.

Parece convenlente que por medio de las asociaciones de transportistas-
o por accion directa de las autoridades gubernamentales se establexcan tarifas
minimas vy méximas donde pueda fluctuar el precio de las mismas acorde a las -
diferentes modalldades de costos que ofrecen 1a Indole de los servicios, e} --
tlempo empleado, la distancie vy loe volGmenes de mercancias en el caso del --

transporte de carga.
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Es 168g1co cue aunque se edoptaran tipos de orgenizaci 6n de empresas un}
formes, el nivel de costes para unos serfa més bajo que el de otras, al consi-
derar temafios de empresas y la capacidad empresarial de quienes las dirfagen; -
algunas empresarios tlenen mayor capacidad para gestioner contratos de servl -
clos, sfectuar operaciones de fipanciemiento en mejores condicliones, y para a-
plicar en forme més raclons! los recursos de gue dlsponen,

No se encuentre otra alternstiva més, que colocar 2 las empresss en el
espacio comprendido entre tarl|fas minimas y méximas, dondelel! tope méximo se~--
ria ol limite para aquallas empresas que opsran con costos més altos y sl tope
minimo ofrecerfa a Yas empresac de costos minimos un velvén de beneficios cre~
clentes conforme disminuyen sus costos; es una forme de control automdtico pae
ra ¢! ingreso a la axplotacién de los sarvicios de transporte, donde pearmane -
cen las empresas mis eficlentes, en un clime de compatencia saludable. Por sy
puesto que 1a flJacisn de tales méximos y minimos en las tarifas deben obede -
cer a métodos clentfflicos que pongen sobre relieve tedos los factores gque Incl
den en el costo de los servicios, para que no se encubran en el precio posibles
subsidios a otres sectores econdmicos o por el contrarfo ce resten recursos @
los mismos,

Paul de Troote, tratadiste dellos transportes, al hablar sobre preclos~
de costo maenifiesta los sigulentes términos que ofrecen une pauta pare calcu -
lar las tarifes. 26/

A Cergas y Gestos Unltarios. La necién de preclo de costo no
tiene un sentido bien precliso més que:

1" Cuando se reflere a le produccién de elementos ldénti-
cos o andlogos,

2°)  Cuando las condiclones de produccion permanecen constan
tes durante tode el perfodo @ que se refliera el preclo
de costo,

gEf Tratado de explotacién de Transportes. Paul de iroote. Pagina 9%,
Editorisl Agullar -~ 1954 -



8)

En este caso, es posible atribuir, con cierta precisién aunque no
de una manera absoluta, cierto importe de gastos y de carga a --
cierta unidad producida considerada en particular.

. En la préctica se utilizan diversos tipos de dichos precios de
coste, entre los cuales conviene sefialar, especialmente:

1°}  El precio de coste medio general, aplicable al conjunto del
tr&fico de una empresa durante un determinado periodo. Fs
el resultado de dividir el conjunto de los gastos y de las
cargas de la empresa por el conjunto de las toneladas-kil&~
metros producidas;

2°) El preclio de coste medio especifico de clertos transportes
bien determinados. Es el cocliente de la division de los -
gastos y cargas especiales de los mismos por las unidades~-

~de tr&fico o que se consideran haberlos producido;

3°) El precio de coste de la tonelada cargada.
$e trata de una necién generalmente subjetiva que corres-
ponde -organizado un viaje o un servicio- al suplemento,
por tonelada-kiidémetro, de los gastos y cargas engendra-
dos por una carga complementaria que haya de rebasar el
tonelaje base. '

Coste Global del fervicio de Transporte por Carreteras,

Aparte del precio de la unidad de tr&fico producida, es intere-
sante considerar la descomposicidn general de los gastos de una
empresa de transporte por carretera,

Antes de la guerra, sondeos efectuados entre pequefios explotan-
tes, permitieron descubrir, considerando las condiciones del mo
mento y para camiones diesel de 8 ton. y de gasolina de 7 ton.,
que, en los gastos totales, las partidas que se enumeran repre-
sentaban los porcentajes siguientes:

Diesel 8 ton. Gasolina 7 ton.
por 100 Por 100
Combustible B 30
“euméticos 14 12
Salarios : 23 20
Otros Castos y
Cargas 55 38

Es preciso afadir algunas comentarios de carécter general:

1°)  Los gastos de un servicio de carretera parecen siempre con-
tener un porcentaje de salario directo relativamente débil,
en contra de 1o que pasa en ferrocarril, donde los salarios
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mucho més Importantes en los gastos totales;

2°) Las cargas son generalmente decrecientes cuando las capaci~-
dades unitarias aumentan;

1°) Los preclos de coste medio estén profundamente Influldos -
por los coeficientes de utilizacién, lo que hace que el ay
tomdvi]l sea un medlo de transporte en el que el precio de~
coste de la tonelada cargada puede ser extraordinariamente
bajo;

4%)  La renovacién del material de carretera es rdplda. Se pue
de calcular por término medio, una amortizacion normal en-
sels afios, o sea en unos 200 a 225.000 Km., no perdiendo -
de vista que a partir de esa duracidm o ese recorrido, la-
eleccidn se deja entre dos politicas a seguir:

Una gque consiste en continuar explotando el material viejo,
evitando nuevos aportes de fondos, pero haciendo frente a
gastos de entretanamiento mayores y a los efectos del me -
nor rendimiento;

Otra segGn 1a cual un material més nuevo es, a fin de cuen
tas, més eficaz a pesar de las mayores cargas financieras-
que representan su compra y su utilizacién durante perio -
dos relativamente menos extensos;

5°)  Intrinsecamente, el precio de coste de los transportes au-

tombviles es siempre elevado. La satlsfaccién especifica-
que aportan estos transportes a las necesidades de trans =
porte presupone que la mercancia pueda absorber gastos de
transporte relativamente elevados)'.

De modo que, tal como lo comenta el tratadiste, la fijacién de tarlfas
méximas y mbnimas deben considerar todes las condiciones que concurren al e -
fectuar el serviclio, y relacionar los costos totales con el total de unidades
de servicio producidas, y aplicar a servicios parciales o especificos los cog
tos correspondientes en la proporcién que les afecta.

Por Gltimo es dable considerar que, un sistema de transportes por ca =
rretera eficlante s8lo puede considerarse asi, cuando observa principlios con-

gruentes con una sana politica de fijacién tarifaria que Involucre al total -

de empresas en operaclon; tales princlpios los describe el sefor G. Lloyd ---
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Wilson catedrético de transportes y servicios pGblicos de 1a Unlversidad de-

Pensylvenia enllas frases sigulentes: 27/

"Los Principlos de flaborecidén de Tarifas (rate meking',

Los factores que toman en cuenta las lineas Individuales, asoclia-
clones, oficimas, comisiones reguledoras, y los remitentes son -

primarismente las wmismas que son tomades para clasificar los ar-

ticulos:

2! Valor de servicio; o ses, el valor afiadido por mover los ar
ticulos de un lugsr 2 otro.

b} Valor de los articulos.

¢) Volumen de articulos enviados,

d) Masa y peso de los articulos.

e} Rlesgo y responsabiliiddd por dafes rasultantes del manejo de
articulos.

f: Competencia entre 1o sigulente:

1* Artlculos de clase similar y propdsitos
2® Remlitentes y mercados
3* Zigencias de transportistas y compaflas

g Costo del servicio en manejar los artliculos
h!  Hegulaclién del goblerro y politice naclonal de transportes'',

¢ La fooparacién dg fmpresas

Organizedas las emprasas con efliciencia es posible lograr un alto gra--
do de colaborecién reciproce gue les ofrezca los mayores beneficlios de la ex-
plotacién o escala.

Por ejemplo, es posible tograr contratos colectivos para ejercer lo -~
prestacién de servicios en forma equitativa, donde podrian distribulrse unl -
formemente los magnltudes de carga, en tal forma que se aprovechen los viajes
de Ida y regreso; cuando se trata del transporte de carga; en ¢l caso de em ~
presas de transporte de pasajeros la cantided de serviclos a prestar puede ~-
distribulrse también uniformemente por medio de [tinerarios que permitamn una

2]/ Transportation and Traffic Mansgement. ©. Lloyd Yilson. Pag. 35!
Traducci6n propla. fdicidn 1387. Iimpreso en Kingport Press, Inc.

Toammase o ao
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densecuencia de participacidn a las mismas. Otro campo de cooperacidn de -
empresas lo ofrecen los contratos de compra de equipos de oficina, materia-
les de construccién de instalaciones, adquisicién de vehfculos, accesorios-
y repuestos por cantidades superiores a las que podrfa adquirir una empresa
individual, y otras transacciones comerciales que se pueden realizar con ma
yores ventajas cuando las cantidades son mayores, ya sea por cotizaciones o
por licitaciones preparadas a cada efecto.

Tambi&n debe manifestarse que la funcién de mantenimiento del equipo
puede ser objeto de convenios o acuerdos colectivos mediante los cuales se
centralize su operacidn para conseguir un servicio eficiente, equitativo vy
més econbmico para los miembros afiliados al sistema; los costos de manten]
miento deben distribuirse en funcién al uso que cada empresa haga de los =
serviclos, u otro método que facilite la distribucién equitativa de su sos-
tenimiento y financiamiento,

Es factible organizar talleres de reparacidn que sirvan a un grupo -
de empresas que se asocie con ese propbdsito, aportando el financiamiento pa
ra la instalacién y su operacibn; los empresarios, ademés de convertirse en
propietarios de sus propios talleres estarfan celosos de su eficiente admi-
nistracién, logrando servicios de reparacién al costo, o distribuyéndose u-
tilidades en funcién a sus aportes o al uso de los talleres; es asunto de-
encontrar el sistema de distribucidén de costos y beneficios que mejor favo-
rezcan al conjunto.

La administracién, coﬁtabilldad. estadlsticas y otros servicios pue-
den centrallicrse para las empresas que deseen asociarse, con la consecuen-
te economfa de recursos, que de otra manera serfa més onerosa, sea, cuando-

tales funciones se multiplican por todas las empresas. Todos los casos de
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cooperacidn expuestos, son factibles de consegulr en propiedad o por medio de
contratos colectivos con terceras personas, en ambos casos es mejor que la -
dispersibn de recursos individuales.

La organizacidn o cooperacidn puede buscarse a través de algunos de
los tipos de sociedad que estipulan las diferentes legislaciones mercantiles
de los pafses, o los céddigos de comercio, encontréndose entre eilos, las en-
tidades cooperativas; esta Gltima podrfa ser interesante, para Centroamérica
donde, como se dijo en péginas anteriores, existe un gran nimero de empresas
pequefias, ofreciendo un campo propicio para que los Estados adopten una po -
litica del iberada al respecto,

Por supuesto que la asociacidn entre empresas para fines de aprove --
char facilidades comunes que aseguren la eficiencia de la actividad, no debe
ser motivo de concentraciones monop&licas con control absoluto de las opera-
ciones del transporte, razdn por la que es menester prever tal situacidn me-

diante una legislacidn adecuada sobre el particular.

d) El equipo de Transporte

El equipo que han de utilizar las empresas para rendir sus serviclos-
no debe exceder los ITmites de la depreciaciédn técnica si se quiere lograr -
el suministro de servicios seguros y eficientes; esta no es ni mds ni menos-
que el tiempo de vida Gtil recomendado por las firmas fabricantes de vehfcu-
los, las cuales indican el tiempo aproximedo que estar& en buenas condiciones
de serviclo los equipos que fabrica, después de todo, aGn las Direcciones de
Tributacidn Directa establecen porcentajes de depreciacidn sobre el valor o-
riginal de las méquinas, que permiten amortizarlas en cortos perfodos de --
tiempo, seis afios y dos tercios a lo sumo (15%).

Amortizadas en esa forma no hay razdn para que ciertos vehfculos con-
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tinGen prestando servicio, puesto que aunque pudleran usarse un tiempo més,~
U costo se ha recuperado mediante las reservas de depreciaciédn que permiten
la adquisicién de nuevos equlpas.

A la larga quienes vienen 2 sufrir las consecuencias de mantener equl
po en sarviclio més alld del tiempo convenlente son los usuarios o consumido-
res de servicios, puesto que las mismas se vuelven menos eficientes y se en-
carecen con el Importe de gastos por concepto de reparaciones que se acre --
cientan conforme el equipo se vuelve més viejo; ademés no sdlo las reperacig
nes son a menudo computadas como costo, sino que el rengldn de depreclaciones
continda gr;vanda los costos por sucesivas revaluacliones de equipo; sl las~-
reparaciones que constituyen mejoras al equipo modificaran su valor en il -~
bros para traterias por medioc de las reservas de depreciacidn el impacto so-
bre los costos no gravitarfa en forms duplicada como suele ocurrir a menudo;
no obstante, e: preclso comprender gque para mentener un méximo de seguridad,
es dable sustitulr el equipo que he sido amort!zado, con cuya actitud, las -
empresas de transporte alcanzan un prestiglo que les ganaria la confianze de

las autoridades y los usuarlos.

e} lInstalscionres, Yarminales y Agencias

51 se quiere organizar un_cflcl-ntn sistema de trensportes con un elg
vado grado de productividad, hay que comenzar por dotar a las empresas trang
portistas con instalaciones adecuadas @ los requerimientos de esa actividad.

Es necesario primero organizar la administracidn, en tal forma que ~
sus oficinas no carezcen de los serviclos pertinentes para llevar 2 cabo el
giro de sus negocios, al expresernos asl, se quiere dar a conocer la Impor -
tancia de que las instalaciones cuenten con espacios suficientes para ubicer

las funclones de diraccién, administracidn de personal, contabilidad y esta-
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distica, promocidn de servicios, suministros y distribucién de servicios.

Luego es menester que las funciones de operacidn sean elevadas a su -
més alto nivel de eficiencia para lograr un equilibrio éptimo en la presta --
cibén de servicios; para alcanzar ese objetivo asiste la necesidad de que los
elementos que inciden directamente en las funciones operativas tengan asigna-
do un lugar adecuado dentro de las instalaciones de las empresas; aclarando -
los conceptos del pérrafo anterior, conviene profundizar al respecto.

Es decir, que los conductores de vehfculos y mozos que atienden a los-
pasajeros y a la carga, tengan espacios para que sean adiestrados, se cultiven
por medio de la lectura en bibliotecas establecidas al efecto, o pasen sus mo
mentos de ocio en salones de diversiones que pueden erigirse con fondos de a-
yuda mutua promovidos y asistidos por los directores de la empresa; la idea -
es fomentar un espiritu soclial que identifique a los empleados con el objeti-
vo, y que al permitirles también aportar ideas a la entidad los haga sentirse
partes integrantes del grupo.

Este tratamiento es igualmente aplicable a empleados de la administra~
cidn.,

El equipo rodante también debe tener instalaciones adecuadas que lo -~
preserven del deterioro ocasionado por agentes atmosféricos, en vista de que
suele ocurrir que la mayorfa de Ios.trlnsportlstas estacionan sus vehfculos a
la Intemperie soportando cambios bruscos de temperatura, lluvias y sol, actl-
tud que deprecia en mayor proporcién vehfculos y accesorios; claro estéd que-
esto sucede con mayor frecuencia con los transportes de carga, toda vez que -
las empresas transportistas de pasajeros, la mayor parte posee por lo menos -
alguna galera donde ubican sus unidades mientras no prestan servicios, o ter-

minales en asociacidn con varias empresas.
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Slendo como es, éuo una proporcidn importante de transportistas son em
presarios individuaies en posesidn de un solo vehiculo para explotar los ser~
vicios, conviene la asoclecidn sistemdtice que les permita conseguir las ven-
tajas descritas enteriormente, y los beneficios de la eocoperacién de empresas
aspecto del cual se comentd en capltulo especial.

Ademés dc.lls instalaciones para resguardo de vehiculos debe proveerse
para erigir telleres de mantenimiento y reparacién cuando las empresas son de
gran magnitud con un nimero de vehfculos que ofrezcan la explotacidn a escala
o por lo menos cuando una cantidad de empresarios Individuales logre asociar-
se para ese efacto.

Es dable esperar que las Instalaciones de toda empresa de transportes,
sean ubicadas en lugares estratégicos donde puedan comunicarse todos sus ele-
mentos sin Interferencias funcionales o de trénsito. Esto quiere declr que-
ademds de estar unidas todas las oficinas de una emprese o de un grupo de e -
1las, deben evadir el paso por celles, zonas © reglones congestionadas del ~
trénsito regular de las metrSpolis o grandes cludades, con ¢l &nimo de redu -
cir las pérdidas de tiempo que graviten en forma considerable dentro de los--
factores de costo,

Aqui es cuando surge la necesidad de establecer terminales funcionales
donde se alberguen una gren cantidad de empresas que operen coerdinadamente,
satlsfaclendo en algunos aspectos, necesidades conjuntas. Habllitando termi-
nales para pasajeros y carga es posible reunir personas y mercanclas en uno-
o varlos lugares segln las terminales construidas, sin necesidad de que los -
vehfculos objeto de transporte clrculen sin orientecidn por todas las cluda -
des y centros comercialaes; el centro de las ciudades y centros de comercio o

serviclos, deben relegarse al transito regular que comprende vehfculos partl-
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culares de personas, o vehfculos de distribucién de carga de pequefios tonela-
jes para descongestionar calles y autoplstas.

La construccibn de estas terminales puede autofinanciarse, puesto que,
sea que los gobiernos naclonales y locales las construyan con aslignaclones -
presupuestarias o empréstitos pGblicos, o sean los mismos transportistas los
que contraten un empréstitb para ese propdsito, la amortlizacién y el servi -
clo de la deuda es factible realizarse, mediante tasas Impositivas cobradas a
los usuarios de las termimales durante la vida del préstamo; posteriormente -
las tasas cobradas harfan frente a2l mantenimiento y conservacidn de edificios
e instalaciones.

Claro estd que existen funciones que deben descentralizarse como las -
de las agencias especiales que algunas empresas tienen en lugares diferentes-
de su sede, a fin de asegurarse carga y pasajeros en los viajes de retorno vy
para otras funciones del resorte de los transportes. No obstante aunque es ~
tas operen en esferas alejadas de su matriz, podrfian hacer uso de las Instala
ciones que ofrezcan las terminales del lugar donde funcionan, concentrando el
&mbito de los transportes en un sitio especializado.

Pesde luego que el transporte de distribucidn podrén efectuarlo las -
mismas empresas de transporte en vehiculos pequefios més econbmicos, de féacil-
clrculacidén por las ciudades, sin perjuicio de los vehfculos privados que po-
sean clertas empresas comerciales o Industriales para transportar sus produc-
tos proplos, los cuales serfa dificll reunirlos en terminales, como no sea -~
sus proplas f&bricas en el caso de las industrias que suelen locallzarse en-

los alrededores de las cliudades.

f) Migracidn y Aduanas Vr. Servicios de Transporte

Los desembolsos con que se enfrentan las empresas de transporte por con
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cepto de gravémenes aduaneros, custodia de mercenclies, Impuestos a2 la importa-
cldn de equipos, sccesorios y repuestos, difieren en grados dlferentes en los-
pefses centroamericenos, con el agravente de gque los costos pars ol transporte
serdn més altos en el pals qgue tenga los mayores gravimenes guedando en pésime
situacidn pera competir con los trensportistas de aquel palfs que los tiene me-
nores.

De modo que, la situecidn amerita algln tipo de negoclacidn entre los -
paises participantes del Mercado Comiin, & fin de armonizar tales renglonessde
costo pera alcanzar su equilibrio y asegurar condiclones equitativas a los -
transportistas centroamericanos,

Al entrevistar a algunos transportistas, todos convienen en que las -
fronteras deben ser abiertas en Centroamérice 21 tr&flico comercial, con lo -
cual denotan su inter@s porque se |legue pronto a una unidSn aduanera; repro--
chan insistentemente ¢! cobro de extras en los puestas fronterizes afirmando-
que deben ser uniformes o ellminarse y que las visas consulares na son opera-
tivas puesto que aparejan pérdides de tiempo de gran costo pars sus actlivide-
des; para evitar esas pérdidas de tiempo en las aduanas y oficlinas de migra -
¢lén algunos transportistas sugieren permisos de honorabilided o bonos de fi-
delidad, mediants los cuales se les haga responsables de cualquier maniobra -
del ictuosa, pudlendo cancel@rseles cuande sa coaprobare alguna snomalia,

Otra queja de los transportistas trata de la negligencia con que los =~
empleados de aduana y migracidn reallizan el servicio al acercarse las horas -
de terminacidén de labores, con el propSsite de strasar sus labores pars co --
brar horas extras, razén por la que proponen que las jornadas laborales sean~
més largas de conformidad con la Indole de las actividades que realizan,

Otro motivo de costo y de atraso en las fronteras lo constituyen las -
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medidas de senidad y paliclia en alzunos palses, cuando #ln no existiendo perfi-
odos de cuarentens o emergencias naclonales proceden a efectuar innecesarias -
del trénsiro, a fin de cobrar supuestos servicios o propinas indessables.

Afortundadmente se esté llevando a cabo un andlisis administrativo de
l2s aduanas centroamericeanas, @ cargo de un grupo adusnerc compuesto par fun=
cionarios de la Tecretaria Permanente del Tratado "eneral de Integracién “co-
ndmica Tentroamericana "CIECA" y del instituto Centroamericano de Administra-
cidn PGblica (I1CAP,

fn 12 Primera “eunién de Directores de Aduanes de Centroamérice, cele-
brada en ‘uvatemala en fulio del afo 1967, dicho jrupo sduanero presentd un Ipn
forme de 18 Investigacidén que llevs a cabo sobre sl funcionamiento de las a -
duanas fronterizas centroamericanas documento |CAP/ NF/031/150.67 , el curl-
oportunamente se distribuyd @ las autoridades relacionadas con la administra~
cién de aduanas y la Integraci6n econdmica,

fon base en ese Informe, y otros documentos presentados por la “i“CA,
lo "eunién adopté importaentes resolucliones tendientes a alligerar los trémites
aduaneros, estisular la colaboracion entre las autoridades adusneras y elevar
el nivel de eficiencia del personal, as! como también se recomendd a la “!FCA
elaborar un primer snteproyecto de reglamento simplificado para e! libre comer
clo tbtracentroamericano en conjunto corn el grupo del Provecto Adusnero; tam-
bién del seno de 1a "eunitn surgld uns resolucidén en que se recomiends 2 la-
SIECA y al Consejo Flecutivo del Tratedo "eneral, la pronta aprobacidn de los
convenios centroamericanos sobre legislacion arsncelaria uniforme centroamer!
cana sobre contrabando y defraudecion fiscal, conforme 2 los compromisos ad -
quirldos por los ‘oblernos er 21 ¥ratado "enral y en el C6digo Aduanero inl =

forme Centroamericano.
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g' Especializaciéon de los Servicios

F1 ideal de un buen sistema de transportes, donde el resultado es la
generacion de servicios seguros y eficientes, requiere que éstos sean orga-
nizados y orientados en forma que permitan una eficaz distribuciéon de los -
medios de produccién y la riqueza en general.

Atendiendo a este principio, es evidente que todos los servicios de-
ben ordenarse tomando cmmo base la clasificaciéon de empresas por categorfas
@ establecerse por autoridad competente, la cual fue objeto de comentario -
en capitulo aparte del presente trabajo; @ 1o que es lo mismo, deben nomi -
narse por la calidad de personas y mercancias, por el tipo de porteador y -
la clase de usuarios, tomando en cuenta ademés el origen y destino del suje
to de los servicios. (na clasificacién de este tipo es el punto de partida’
para la especializacién de los servicios, modalidad que ofrece mayores bene
flcios econbmicos al negocio de los transportes, en la misma forma que la-
especializacioén aporta mejores resultados en la industria manufacturera.

Ast las cosas, se deduce que las empresas con mayor potencial econb-
mico y mejor organizadas pueden especializarse en el transporte de personas
que pueden pagar tarifas altas con Optimas condiciones de prestacién, o en
el caso del acarreo de mercancias, las que pueden hacerle frente al trasla-
do de grandes masas de carga, o carga a granel y las empresas de menos mag-
nitud pueden especializarse en la distribucion de personas y mercancias de
las terminales a los centros urbanos, o al comercio y las industrias. [l =
transporte de mercancias refrigeradas, o de carga especial es objeto también
de especializacién; si se especializan tanto los servicios como las empresas
se facilita el establecimiento y la adjudicacién de rutas conforme la deman-

da lo exige.



Procede hacer rnotar, que exlisten ademds una cantidad de sarvicios re-
lacionados con la movillizacién de personas y mercancias, las cuales pueden -
ser objeto de coordinacién y especializacién para conformer el sistema comple
to de transportes; ellos son, los serviclios de almacensje o bodegaje, protec
clén de mercanclas contra frio y calor, reposicién o recuperacion de mercan~-
cles extraviedas y otroz serviclos pertinentes; un buen servicie de transpor
tes jpusde ayudar & mejorar el mercedeo de productos asrfcolas perecedaro so-
bre todo an Centroamérica.

2] respecto ts reflere el seffor ~. iloyd Vilson con los sijulentes con

ceptos: 28/
“n sy santido més estrecho, el transporte puede significar sola-
mente los movimlentos de lineas de acarren} el tiraje, mudan:a,
transferencia o transporte de articulos y pasajeros de un purto 2
otro.
n un sentido més amplio, servicio de transporte, también puede
inclulr sn adlclén, los sfgulentes servicios:

Almacenaje y bodezaje

Porta envios en un punto estratéglico esperando movimiento més
lejano

Protecci6n de sbarrotes perecederos contra frio y calor

la alimentacién y cuidado del ganado

feposicion o recuperacién de paquetes y envases

Le proteccidn y aseguro de carga y pasaleros contra da-

fios y pérdidas”

—

A0

Més adelante el sefor . Lloyd Yilson, al comenter el campo de utili-
dad de los vehlculos, parece poner de maniflesto clerta espacializacion en la
operacién de los serviclos, al conslanar las frases sigulentes: 79/

"rempo de utilided de los vehliculos

a Dlstribucion local de alimentos y abarrotes

b iran parte es distribucién directs al consumo final

¢\ Tonelaje pequefio en acarreo de alimentos a més de 50 millas

d' Acarreo grande sobre las &0 millas, corrientemente se trata de ar
ticulos especiales que dependen de la velocidad de entregas u o -
tras caracteristices™

28/ Obra cltada Pajina 8 7Traducclon del sutor de este trabajo
29/ Obra clitada. Pagine 9. “raduccion del sutor de este trabajo
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Puede colegirse féciimente, que la industria del transporte, como sue-
le 1lamérsele a tal actividad es campo propicio para la especializacién de ta
reas y funciones, caracterfisticas que debe ser aprovechada para Imprimirie e!
mayor grado de productividad, en cuyo objetivo deben empefiarse autoridades qu

bernamentales, empresarios y usuarios.

h!  Medidas de Seguridad y Aseguros

fs conveniente nque las empresas de transporte inlclen o preperen pro -
gramas de seguridad, para divulgar entre las personas que se encargan de las
operaciones més peligrosas en el desarrollo de las actividades con el afén de
reducir 8l minimo los rieegos cue ocasionan pérdidas materiales y humanas; al
expresar la frase operaciones mas pelligrosas ha de entenderse acuellas opara-
ciones aue estdn sujetas al desplazemiento o manipuleo fislico de maculnaria,
accesorios, materiales, herramientas, carga, muebles y otros bienes de 1la-
empresa, las cuales 2 menudo ocasionan accidentes perniciosos para la misma.

Otro aspecto que deben abarcar tales programas, responden a la preven
cién de posibles causas de accldentes que puede ocesionar el medio fisico =~
que rodea a la empresa; e 1o que es 1o mismo, Bbuscar el méximo ordenamiento-
espacial de las instalaciones, para encontrar la perfecta circulacién de los
elemerto: de la empresa sin obstéculds cue entorpezcan su funcionamliento.

Los Institutos o casas aseguradoreas son las entidades més capacitadas
para asesorar a los transportistas en la preparacidn y ejecucidon de un buen =
programa de sequridad, ya que poseen oficieas de prevencién de accidentes y -
de organizaci6n vy métodos con experiencia en el tépico,

Un matiz oue debe contemplar un buen programa, trata de la seguridad
de! personal no como factor de producciéon de los servicios sino en su condi-

cién de ser humano, 1o que incluye, estabilidad, Incentivos e incorporarlo 2
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a un grupo social.

Tembién es necesario considerar en estos programas, la prevencidn de
accidentes ocasionados por causae ajenas & la empresa, lo que significa de~
sarrolier una labor defensiva contre fallas o transgresionas de factores ex
trafios que corrientemente se encuentran en el trabajo rutinario de los trang
portes (infracciones de trénsito de terceras personas, falta de sefalamiento
en construcciones o mentenimiento de carreteras, obstéculos en cludades y ca~
minos, otras).

Ilustrando un poco el tema, se pueden transcribir los conceptos del Ip
geniero |. Tom Cabrera, funcionario de la Organizecidn Internacicnal del Tra~
bejo, que actualmente asesora 2l Centro de Pesarvollo y Productividad indus -
trial (BOP1), de Guatemala; al publicar un manual sobre seguridad del trans -
porte expresa lo siguiente: 30/

INTRODUCCI ON

La organizacidn de un programe de seguridad Industrial para el ra-

mo del transporte requliere 12 solucién de muchos problemas que no

son corrientemente de un programa de seguridad pars la industria

manufacturera,

Las operaclones Industriales son, en su mayorla, ejecutadas basjo

1a estrecha vigilancia de los supervisores, 5i la calidad de la

supervisisn es buena, los trabajadores de la industria manufacty

rera son controlados en sus operaciones y les son recordadas las

practicas de seguridad, cuando ellas no sean observadas. En la

Industrie del transporte, por el contrario, una vez que el traba

Jjador ha salido de los locales de la empresa, deja de estar bajo

le vigilancia del supervisor.

La seguridad de las empresas de transporte depende grandemente de

la calidad del personal empleado, de su establlidad en el empleo

de su sentido de responsabliidad, de su obedlencia a las reglas

y reglamentos de seguridad y de trénsite, y por fin de su interés

en la prevencidn de accidentes.

De consigulente, la seguridad de una empresa comercial de trans-
porte ~ya sea de pasajeros como de carga- debe ser objeto de un

30/ feguridad en la Industria del Transporte. Menual. Centro de Desarrollo
y Productividad Industrisl - Guatemala 1365. Pégina |
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exémen especial para poder estudiar la serle de problemas par-
ticulares que se presentan en este tipo de empresas.

La seguridad en el trabajo y que se eviten los accidentes, es

de consiguientes, un factor muy Importante que incide en su e~

ficiencia, en su productividad v en el rendimiento econémico

que ha de tener''

Vemos por les frases transcritas, como el ingeniero Cabrera conviene en
que en la eficlenclia y 1a productividad de las empresas de transporte, juege -
un papel importante el desarrollio de un buen programa de seguridad.

Para complementar el programa de segurided es enecesario asegurar los e
lementos de operacibn de las empresas contra todos los riesgos, con el propd-
sito de recuperar total o parclalmente pérdidas que ocurran @ rafz de un accj
dente o sinfestro; con esa virtud los aseguros deben proveer la cobertura de
responsabl | idad pGblica y dafios a la propiedad, contra colisiones y dafios a
las persones, y para dafios, extravios o sustracciones de la carga objeto de
transporte; en definitiva es necesario también asegurar las instalaciones, el
personal, y el equipo propiedad de las empresas, para evitar las pérdidas que
en OGltimo caso repercuten en la economfa de los usuarios.

El desarrollo de los transportes puede ayudar al desarrollo de empre -
sas de seguros, las cuales actuaimente no entran mucho en este negocio, por -
falta de volumen de asegurados y organjzacién de los transportistas.

1) Rutas, Lineas y Condicones de los Servicios

Para comprender mds claramente los conceptos que se vertirdn a través-
del pr‘sent. parégrafo, es preciso definir en alguna forma los términos, ruta
y 1inea, con el afén de ubicarlos mejor segln su propdsito.

A criterio del autor de estas |ineas el alcance de esas palabras, pue~
de definirse como sigue:

RUTA: Es la extensi6n territorial por donde afluye una corriente de personas,
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blenes y servicios cuyo origen y destino Interesa & dos puntos princl-

pales , y son objeto de transferencia por algin medio de transporte. -

Los puntos principales pueden referirse a barrios, puablos, cludades,

zonas, regiones o palses, y entre los mismos, puede encontrarse una-

gran centidad de puntos que se beneficlian con los servicios establec]
dos.

LIKEA: es ») conjunto de derechos y obligaciones gue se conceden por autori-
dad reguladora & una persone patural o jurfdica, para explotar la ac~
tividad de los transportas en una extensidn territorial determinade.
fhora bien, en lo que respecta al trensporte por carretera y sobre to-

do cuando se trats del movimlento de blenes y servicios & través de Centroamg

rica es de vital Importancia establecer de previo medlante un estudio de ori-
gen y destino, los flujos principales y secundarios de vehfculos, corge y pe-

salerns, para conformar una eficlente estructura de rutas a nivel naclonal y-

en a] &mbito centroamericano,

‘e colige por lo tanto, que tal estructuracidn de rutas debe obedecer
a2 un buen plan preconcabido que facilite la movilizacibn de vehfculos, por ca
llas, carrateras y caminos en donde el trénsito regular no cause congestiona-
mientos, considerando por supuesto que ningln centro urbano, Interurbano o de
partamental carezca de los servicios de transporte que requiere; el funcione-
miento de) Mercado Comin amerita la fécil distribucién de los productos de 1}
bre intercambio, y nada se adelantarfa si existiesen excelentes rutas centrog
maricanas con embotallamlentos causados por rutas mal disefiadas para distri -
huirias en toda el Brea de cada pals: a 'a larga astos entorpecimientos lle~
gen a encarecer los transportes, y uno de 1os objetivos de la integracifn de
nuastras economias radica an al hecho de reducir al minimo los costos de los~
productos originarleos de ia regldn, pars competir con el mercade Internacio -
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£l conocemos el volumen de mercancias y personas que circulan por todo
el Istmo, es factible determinar las rutas dasde el mayor volumen haste o} mg
nor volumen de trinsito; conocidas las rutes con el volumen que soportan y la
frecuencia de viajes que es posible reallizar seglGn las distanclas estamos & ~
las puertas de establecer la cantidad de vehlculos que son capaces de efec ==
tuar el transporte econdmicamente; en lo que 3 empresas se reflere, es asunto
de establecer el tamafo minimo econdmico de ellas para definir la cantidad -
que debe autoriaarse para cada ruta; es l6gico que, como actualmente existen-
una gran cantidad de empresarios que poseen un vehfculo lo aconsejable es --
practicar las medides que se propusieron al comentar la asoclacién y coopera-
cién de empresas,

Otros factores que deben tomarse encuenta 3) seleccionar las rutas ade
cuadaes para conformar yn excelente sistema de transportes, son los que enume-
ra el sefior Wilson en su obra, a saber: 31/

‘Los Factores en el establecimiento de Rutas.

Hay clertos principlos que gulfen a la direccidn de tré&fico &l se-

leccionar serviclos de transporte. La naturaleza de los artfcu -

los que son enviados tales como su peso, bulto, valor, volumen,

susceptibllidad a2 deflarse. Los directores de tréfico dehen tam-

bién clnsiderar los servicios de transporte desde el punto de vig

ta de 1o siguknte:

2) disponibilidad

b) costo

c) velocidad

d) accesibiliidad

e) saguridad y

f) adeculdad y calldad de! servicio"

De menera que, como comenta el tratadista aludido, al selecclionar las

rutas debe considerarse la disponibilidad, o saa, la oferta y demanda de ser

31/ Obra citada. Capftulo YYi
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vicios, el costo y la velocidad a que deben movilizarse los productos y perso-
nas, la accesibilidad a les puntos de origen y destino que ser& tan expedita =
como lo permitan la infraestructura y capacidad dempresarial, la seguridad que
ofrecen los medios de transporte y la adecuidad y calidad de servicios que re-
quiere el medio ambiente; ademés, se refiere a dimensiones que ofrece la natu-
raleza de los artfculos motivo de transporte.

Algunos de los aspectos mencionados son aplicables tambié&n al transpor-
te de personas, y es necesario considerarios al establecer rutas para ese efec
to.

Organizadas las empresas y establecido un buen esquema de rutas inclu-
yendo las lfneas necesarias para explotar la industria, no hay razdn para pen
sar que las condiciones de los servicios no satisfar&n el objetivo de servir-
a los usuarios con el confort que merecen y desean, con la seguridad y efi ==
ciencia que espera el Mercado Comln, & costos y beneficios congruentes con el
desarrollo econbmico de los cinco pafses centroamericanos.

Por Gltimo, para que los servicios sean econbmicos, seguros y eficien=
tes deben observarse las slguientes condicéones:

a) Distribucién equitativa de bienes y servicios objeto de transporte

b) Organizacidn de las empresas

c) Empleo racional del equipo de transporte

d) Determinecién de rutas adecuadas

e) Establecimiento de horarios e itinerarios que ofrezcan los servi =

cios a intervalos,con la ffecuencia esperada por los usuarios,

f) Facultar a alguna autoridad administrativa para que regule la acti

vidad de los transportes.

g) Célculo y fijacién de tarifas por autoridad reguladora.
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h) Control de las disposiciones adoptadas por la autoridad competente

be los puntos 7, g y b se comenterd con mayor amplitud en un cepitule
posterior, donde se expone la negoclacidn de un convenio entre los palses -~
del Area para regular los transportes.

La orgenizecion de este aspecto es dmportente porque no se trata de -
normas dentro de un pals, sino dentro de un conjunto de palses, donde estos-

servicios forman parte del Mercado Comin,
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6. LOS INSTRUMENTOS DE INTEGRACION ECONOMICA CENTROAMERICANA
ANTE LOS TRANSPORTES POR CARRETERA.

a) _Acuerdo Regional para la lmportacidn Temporal de Vehfculos por Carretera.

Al suscribir el Acuerdo Regional para la Importacién Temporal de Ve
hfculos por Carreteras, el 8 de noviembre de 1956 en San Salvador, los Gobier
nos Centroamericanos convinieron en que era necesario incrementar el intercam
bio de personas y mercaderfas a través de sus respectivos territorios; pensan
do ast, procedieron a estrechar m&s los vinculos que acelerasen la integracidn
de sus economfas, permitiendo el movimiento de vehfculos a través de sus fron-
teras.

El Acuerdo consta de siete capftulos que contienen disposiciones rela
tivas al ordenamiento de aspectos generales, de los certificados de aduanas =~
que respaldan el car&cter de importacibn temporal, las condiciones impuestas -
para considerar un vehfculo como importado temporalmente, la extensibn de vali
dez para admitir en franquicia temporal, regularizacidn de los certificados de
aduana, condiciones especiales de aplicaciédn y cléusulas finales que ponen en
vigor y registran los extremos del Acuerdo.

Con esa decisibn de los Gobiernos, han facilitado el desenvolvimiento -
del Mercado Comflin, pues concede la permanencia de las personas originadas de un
pafs centroamericano en el resto de los pafses, con su vehfculo sin causar im-
portacién definitiva, pudiendo dedicarse a sus actividades particulares de co
mercio, industria o placer.

b) Tratado Multilateral de Libre Comercio e Integracién Econbmica Centroameri-

cana.
Al suscribir los Gobiernos de Centroamérica el Tratado Multilateral de

Libre Comercio e Integracidn Econbmica Centroamericana en Tegucigalpa el 10 de
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junio de 1958, en el que se establece un régimen de intercambio para los pro
ductos originarios de la Regibn y se sientan las bases para estimular el esta
blecimiento o ampliacidn de Iindustrias regionales, con vistas al mercado cen
troamericano de conjunto, de particular interés para la intregracidn Econbmica
Centroamericana, se provee tambié&n para el funcionamiento de los transportes en

esas actividades,

El Capftulo V de dicho Acuerdo entre otras cosas formula las siguientes

disposiciones:

"“TRANSPORTE Y COMUNICACIONES

Artfculo X1V

Los Estados Signatarios procurarén construlr y mantener
vias de comunicacién para facilitar e incrementar el trd
fico entre sus territorios.

Tratar&n asimismo de uniformar las tarifas de transporte
entre sus respectivos pafses y las disposiciones legales
y reglamentarias sobre la materia",

En cuanto a los vehfculos terrestres y las empresas que
se didican a la industria del transporte se provee las
cl8usulas que se transcriben:

L P Artfculo XV

...Los vehfculos terrestres matriculados en uno de los

Estados Firmantes gozar&n en el territorio de los otros =
Estados, durante su permanencia temporal, del mismo tra

tamiento que los matriculados en el pafs de visita.

Las empresas que en los palses signatarios se dediquen a
prestar servicios intercentroamericanos de transporte au
tomotor de pasajeros y mercaderfas recibirén trato nacio
nal en los territorios de los otros Estados.

Los vehfculos particulares y los vehfculos no dedicados

a prestar servicios intercentroamericanos regulares de
transporte de personas y mercaderfas ser&n admitidos en
los otros Estados Contratantes bajo régimen de importa
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cibn temporsl libre ds derechos ¢ grovimenes y sujetos a
las disposiclones lagales correspondientes''.

PDe menera que, & la hora de suscribir este Instrumento ya existfa 1la
inquietud de organizar y regular en alguna forme el transporte por carreteras
para facilitar los objetivos que se persiguen con el Mercado ComGn y la inte
gracion Econdmica.

¢} Acverdo Centrosmericano sobre Circulacidn por Carreteras

£l objetivo principal del Acuerdo Centroamericeno sobre Circulacibn -
por Carreteras se reduce & adoptar principios y normas unlformes, para le cip
culacidn por las carrcteras de los respectivos territorios de los palses sig
natarfos, y 2 través de sus fronteras; se persigue mejorar las condiciones del
transporte introcentrosmericanc y facilitar la adhesidn de CentroSmerica & la
Convencién sobre la Clrculacitn por Carretera suscerita en Ginebra el 15 de sep
tiembre de 1949, que favorece el desarrollo y l1a seguridad de 1a clirculacidn -
internacional por carretera,

Se establece una nomenclatura comln para el uso de términos aplicables
a la circulacion, con respecto @ la infraestructurs, equipo y personal de trang
porte, ast como también la uniformidad de disposiciones de transito para apll
car en los palses miembros del Mercado Combn,

Comtempla sspectos técnicos y reglas adwministrativas en que se someten
a un solo patrdn las caracteristicas de! equipo, dispositivos para meniocbra, -
direccidn y visibilidad, condiciones del equipo para el transporte, para la ay
torizacitn, matriculs, licencias de conduclir y revisiones periddices de las
autoridades.
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Por Gitimo, el Acuerdo contiene tres Anexos con disposiciones especia
les relativas a la seguridad y la comodidad de los vehfculos de transporte pf
blico, un disefio de placa de matrfcula para los vehfculos y disposiciones re
lativas al permiso de conducir,

Se observa que al suscribir los Gobiernos Centroamericanos este Acuer
do, han permitido eliminar los perjuicios que ocasiona a los usuarios de las
carreteras, el desconocimiento de disposiciones de tré&nsito y circulacién di
ferentes a las que se usan en su pafs de origen, en virtud de que existiendo -
principios y normas uniformes, el acatamiento a ellas se facilita y ayuda a

las autoridades a contener infracciones y abusos,

d) Acuerdo Centroamericano sobre Sefiales Viales Uniformes.

El transporte se ha beneficiado con la actitud de los Estados Centroa-
mericanos, que deseosos de contribuir a 1a seguridad del trénsito por carrete-
ras, han decidido unificar hasta donde sea posible el sistema de sefiales para
ellas, mediante la suscripcidn del Acuerdo Centroamericano Sobre Sefiales Viales

Uniformes, acto que se verificd el 10 de junio de 1958 en Tegucigalpa, Honduras.

Comprende el Acuerdo algunas disposiciones tendientes a implantar en for
ma progresiva un Manual de Sefiales Viales que aparece como Anexo del mismo, cu
yas sefiales se colocan conforme sean retiradas las que existen a la fecha de
entrar en vigor dicho instrumento; cuando sea necesario, las Partes Contratan=--
tes, se efectuardn consultas entre sf, con el fin de preparar adiciones o revi
siones al Manual, hecho que lo convierte en un documento flexible adaptable a
las necesidades del medio.

Estas medidas, y las adoptadas en el Acuerdo de circulacibn mencionado =

en el aparte anterior, completan un cuadro propicio para el fécil acceso de
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vehfculos en los pafses centroamericanos, puesto que unifica las sefales que
gufan a los usuarios a lo largo de sus territorios sin peligro a malas interpre
taciones o errores, en la misma forma que se hizo para los principios y normas
de circulacibn,

Ambos instrumentos -el de circulacidn y el de seffiales viales- quedan 2a
biertos a 1a adhesidn de Panam&, para que cuando asf lo disponga pueda partici=--

par de los beneficios que ofrecen al transporte por carreteras en Centroamérica.

e) Tratado General de Inteqracidn Econdmica Centroamericana.

El Tratado General vino a ampliar el alcance de los Programas de Inte-
gracidbn Econbmica negociados mediante la suscripcibn del Tratado Miltilateral,
porque adem&s de establecer un régimen de libre comercio, lo perfecciona en un
plazo menor que el previsto anteriormente d&ndole mayor dinamismo al proceso -
constituyendo el Mercado ComGn Centroamericano y sentando base para la Unibn A
duanera; luego para promover la integracidn industrial se conviene en alcanzar -
en el menor plazo posible una equiparaciédn razonable de las leyes y disposiciones
vigentes sobre la materia, en un documento que provea para el monto y tipo de
exenciones, los plazos de ellas, las condiciones en que se otorgarén, los sis
temas de clasificacibn industrial y las normas y procedimientos de aplicacién.

Se emiten cl8usulas para el tratamiento de las empresas de construccién
centroamericanas, y acuerdan los Gobiernos establecer el Banco Centroamericano -
Je Integracidn Econdmica como instrumento de financiamiento y promocidn del cre

cimiento econdmico integrado sobre bases regionales de equilibrio.

Con el fin de dirigir la integracibn de las economfas centroamericanas y
coordinar la polftica econbmica de los Estados, se crea el Consejo Econbmico com

puesto por los Ministros de Economfa de las Partes, y para aplicar y administrar
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el Tratado, as! como reallizar todns las gestiones y trabsjos tendientes 2 llevar
a 1a prictice la unidn econdmica de Centroamérica se crea el Consejo Ejecutive
integrado por un funcionerio propietario vy un suplente designados por cada Parte
Contratante; para velar por la correcta aplicacidn entre jos Miembros o signata~
rios, del Tratado y de todos los instrumentos de integracién econdmica suscritos
y que se suscriblieron se crea le Secretesria Permonente, con carfcter de persona

jurtdica, que atenderd 2 los dos Consejos.

Se deduce que para acelerar ¢l movimiento de Integracidén econdmica, es
preciso organizor los transportes como factor de produccidn y como servicio final
en vista de lo cual, el Tratado Incluye en su articulo las siguientes disposicio
nes:

- CAPITULD IV

Transito y Transporte

Artlculo XV

Cada uno de los Estados Contratantes mantendrd plena libertad de
trinsito a través de su territorio pars las mercanclias destinadas
a cualesquiera de los otros Estados signatarios o procedentes de
ellos, ast como para los vehfculos que transporten tales mercan
clas

¢veho trénsito se hard sin deducclones, discriminaciones restric~-
ciones cuantitativas, En caso de congestionamiento de carge u
otros de fuerza meyor, cada uno de los Estados signatarios atende
ré equitativamente & movilizacidn de las mercancias destinades al
abastecimlento de su propla poblacidn y de las mercancias en trén
sito para los otros Estados.

Las operaciones de trénsito se hardn por las rutas legalmente ha
bilitadas para este efecto y con sujecidn a lns leyes y reglamen
tos de aduena y de trinsito aplicables en el territorio de paso.

Las mercancias en trénsito estarin exentas de (oda clase de de-
rechos, impuestos o contribuciones fisceles, municipales o de o
tro orden con motivo del trénsito, cualquiera que sea sy destino,
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pero podr&n quedar sujetas al pago de las tasas normalmente aplica
bles por la prestacidn de servicios, las cuales no podrén en nin
glin caso exceder del costo de los mismos en forma que de hecho cons
tituyan exacciones o impuestos a la importacién',

En el Artfculo XXIX del Tratado tambi&n se dispone para crear regla
mentos que regulen la actividad de los transportes, en estos términos:

“ARTICULD XXIX

Para los efectos de reglamentacién aduanera relacionados con el 1i
bre comercio, el trénsito de mercanclias y la aplicacién del Arancel
Centroamericano Uniforme a la Importacibn, las Partes Contratantes

suscribirén dentro de un plazo no mayor de un afio a partir de la
entrada en vigencia del presente Tratado, protocolos especiales me
diante los cuales se adopte un Codigo Aduanero Uniforme Centroameri
cano y los reglamentos necesarios de transporte' 32/

f) Convenio Constitutivo del Banco Centroamericano de Integracibn Econbmica

Por medio de este Convenio Constitutivo se establece el Banco Centroame
ricano de Integracidn Econémica, un organismo internacional con personerfa jurf
dica, cuya misibn es promover la integracién econbmica y el desarrollo econdmi
co equilibrado de los pafses signatarios; se fijan sus derechos, obligaciones y
el 8mbito de sus operaciones, asf como la organizacibn y administracibn, vy las
condiciones y requisitos para operar con el capital, reservas y otros recursos

que se le asignen,

En lo nue al transporte por carreteras se refiere, este organismo de fi
nanciamiento promueve el desarrollo de su infraestructura y en lo que lleva de
operar ha aprobado y concedido algunos préstamos para la construccidn de carre
teras de la red vial regional, el fondo de integracibn habilitado por el Banco
con aportaciones de los Gobiernos centroamericanos y de Estados Unidos exclusiva

mente para obras de infraestructura,hace posible la realizacibn de estudios de
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factibilidad en el campo; de donde se puede disefiar un sistema adecuado a las ne
cesidades del Mercado Com(n.
Para cumplir ese objetivo, el Artfculo 2 del Convenio consigna que el

Banco atender& principalmente entre otras cosas:

32/

Lo subrayado es del autor de este trabajo.

"a) Proyectos de infraestructura que complementen los sistemas regio
nales existentes o que compensen disparidades en sectores b&sicos que
dificulten el desarrollo equilibrado de Centroamérica. Por consiguien
te, el Banco no financiar& proyectos de infraestructura de alcance pu
ramente local o nacional que no contribuyan a completar dichos siste
mas o a compensar desequilibrios importantes entre los pafses miembros;"

Adem&s para fomentar el desarrollo de servicios que requiere el funciona
miento del Mercado Comlin, estipula los siguientes extremos en el mismo Artfculo 2:

"e) Proyectos de financiamiento de servicios que sean indispensables
para el funcionamiento del Mercado ComGn; . . ."

Es destacable adem&s, que toda la legislacién que did origen a la prime
ra etapa del Mercado Comlin, lo que comprende las negociaciones previas para su
establecimiento, convenios de asociacibn y bilaterales, asf como el C6digo Adua-
nero Uniforme Centroamericano presentan intentos de legislacibn para el transpor
te regional, en tanto favorezcan los objetivos de integracidn econbmica; el cre
cimiento espectacular de ese movimiento nos enfrenta a la tarea de elaborar y
dirigir reglamentos especiales del transporte que prometan introducir eficien=-
cia y equilibrio en el desarrollo de la economfa de los transportes de Centroamé

rica para alcanzar el beneficio de los pafses miembros.
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7. NECESIDAD DE UNA LEGISLACION A NIVEL REGIONAL PARA REGULAR LOS TRANSPORTES -
POR CARRETERA.

a) Negociacibn de un Convenio.

Una reciente inquietud en materia de transportes surgid en el seno del
Consejo Econdmico con motivo de su Undé&cima Reunidn Extraordinaria, con referen-
cia a la forma en que se viene realizando el establecimiento de rutas regionales
del transporte por carreteras, la adjudicacidn de ellas y la regulacidén de los
servicios, aspectos que se han venido tratando a nivel nacional de los pafses Iin

teresados en explotar la industria.

A ratz de esta preocupacibn, el Consejo emitié una resolucibn a través -
de la cual, encomienda a su Secretarfa Permanente la preparacibén de un proyecto =
de Convenio sobre transportes regionales, para someterlo a las autoridades guber
namentales de transporte de los cinco pafses quienen deben considerarlo cuando =~

sean convocados a una reunibn especial.

En la Novena Reunidn del Comité de Cooperacibn Econbmica del Istmo Cen
troamericano, celebrada en la ciudad de Guatemala los dfas comprendidos entre el
25 y el 31 de enero de 1967, para evaluar los Programas de Integracién Econbmica
~misidn realizada por la CEPAL por encargo del Consejo Econdmico en colaboracién
con organismos nacionales y regionales~ surgié la misma inquietud, dando lugar a
la Resolucidn N° 139 de esa Reunibn que entre otras cosas expresa el propdsito =

de mejorar los transportes.

Con esa Resolucidn se decide dar a los programas de infraestructura 1la
verdadera dimensidn regional, solicitando a los Gobiernos que, con la colaboracibn

de la SIECA propicien la creacidn de grupos regionales con técnicos de m&s alto ni
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vel para que asesoren a los proplos goblernos en sus planes de desarrvollo por sec

tores, y que sirven de enlace con 1os expertos de la asistencia técnics externa.

Asimismo, se recomendd al Consejo Econdmico gestionar el establecimiento
del Consejo Centroamericano de Transportes para que se encargue de evaluar las ng
cosidades en este campo y de ejecutar programes, as! como de crear una Comisidn ~
Reglonal de Directores de Caminos, 1o cual coordinard las sctividades relaciona--

das con la red vial centroamericana,

Tombién se recomendSs 2 12 SIECA convocar 2 una reunidn de funcionarios de
transporte pars determinar los lineamientos técnicos que sirven de bese para ela

borar un convenlo reglona! que norme l2 prestacidn de los servicios.

b) Objeti ] nio

Se trata de constitulr un instrumento juridico que provea los mecanismos
esenciales para determinar una pollitica comin en la activided de i0s transportes,
y armonizar normas y procedimientes para planificar, ejecutar y supervisar los
programes de desarrollo equllibrade del sector, con miras 2 feclilitar ¢l funclo-

namianto del Mercado Combn y los Programas de Integraclion Econdmice.

Promover el emplec racionel de los recursos disponibles, & fin de mejg
rar la productividad de los servicios en beneficio de la econumia centroamerics-
na,

Y coordinar los programas de desarrollo con los de otvos medios de trang
porte para sprovechar las ventajss de 12 combinacifn operstive que fscilite s

produccidn y distribucidn de servicios, on todos los sectores: econdmicos,

c) Administracion del Convenio

La administracidn del convenio puede adopiar la forma de un organismo -
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o consejo centroamericano de transportes con personerfa jurfdica propia creado -

por el mismo instrumento cuyas atribuciones podrfan ser las siguientes:

a)

b)

d)

Definir una polftica comln en materia de transportes
para los cinco pafses centroamericanos, a fin de pro
mover el desarrollo regional equilibrado de la indus
tria del transporte por carreteras, para facilitar el
funcionamiento del Mercado ComGn y los Programas de
Integracidn Econbmica;

establecer los departamentos y secciones que fueren -
necesarios para el desempefio de sus funciones;

realizar los trabajos, reglamentos y estudios que
proceda para alcanzar su objetivo, en cuyo desempeifio
aprovechar$é los estudios y trabajos reallizados por o
tros organismos centroamericanos e internacionales vy
procurard en lo pertinente, su colaboracibn;

elaborar y aprobar el propio reglamento que normaré
las funciones de su competencia;

constituir las comisiones, grupos de trabajo, o cual
quier tipo de conjuntos técnicos, que requiera para
efectuar sus estudios y obtener asesorfas, con el
prop8sito de lograr su objetivo eficientemente; y

todas las gestiones y medidas necesarias en el cumpli
miento de los fines para los que fue creado, en coor=-
dinacién con otros 6rganos de integracidn, nacionales
y de la iniciativa privada.

La forma de organizacidn y sede del Consejo podrfan ser determinadas,

por las autoridades gubernamentales que discutieren el proyecto de convenio pre

parado para el efecto, a las hora de discutirlo, conforme més convenga a los in

tereses y leyes de los pafses participantes.

E1 financiamiento de sus gastos deber& conformarse a un presupuesto -

cuyos recursos podrfan aportarse por:



a) Asignaciones presupuestarias de los Goblernos pagade
res oen sus proplas monedas, en una sumas equivalente
anual 3 una cantidad de ddlares de fos Estados Unidos
de Ambrica, que satisfaga las necesidades del Consejo;

b) una tasa impositive anual calculade sobre el valor de
las inversiones de los transportistas, que cubra el
wonte del presupuesto estimado pars su funcionamiento;

¢} un recargo diferencial en las terifas de servicios de
transporte que no exceda !imites rezonables de sus ~

gestos; vy
d) una combinacidn de los mitodos anteriores,
Lo ddeptecidn de uno u otro mbtodo de financismiento es asunto que
deben considerar las autoridades del transporte 2 la hora de suscribir el conve
nlo que dé orlgen al Conselo de Transportes, en tal forme que convenga » las

econofifas de los palses centroamericanos.

Otra modal idad de administracidn pars el convenio representads por la
constitucidn de un Grgano representativo de los cinco Goblernos centrosmericanos,

que puede llamarse también Consejo Centroamericano de Transportes, Integrado por

un funcionsrio propietario y otro suplente de nombremiento de cada Estado signa
tario, el cusl deberd reunirse en una de las capitales u otro lugar designados -
de previo, con la frecuencia que 1o exijan sus funciones.

En esas reuniones periddicas, el Consejo pusde ssumir las atribuciones

que de seguido se enumeran;

a) Determinar una polftica comln para los transportes
centroamericanos, que promuevs el desarrollo de
la actividad sobre bases regionales de equilibrio,

‘para dar facillidad al desenvolvimiento del Mercado
Comin vy 1a Integracidn Econdmica;
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b) Establecer una secretarfa con car8cter permanente,
para realizar los trabajos, reglamentos y estudios
que decida llevar a cabo para conseguir su objeti
vo, la cual puede aprovechar trabajos y estudios
realizados por otros organismos centroamericanos e
internacionales, de quienes procurard colaboracibn;

c) elaborar y aprovechar el propio reglamento que nor
mar& las funciones de su competencia, y aprobar el
de la Secretarfa Establecida de conformidad con el
punto b) anterior;

d) organizar grupos de trabajo, comisiones o cual-
quier tipo de conjuntos técnicos o de otra fndole,

cuando as! lo requliera para efectuar sus estudios
y obtener asesorfa, a fin de concretar su objetivo;

Y

e) todas las gestiones y transacciones pertinentes en
el cumplimiento de los fines para los cuales se
cred en coordinacidn con otros 8rganos de integra
cidn naclonales, o de la iniciativa privada.

El mismo Consejo que como se dijo, serfa formado por dos funclona=-=
rios de cada pafs ~los cuales desempefian funciones gubernamentales de transpor
te é nivel nacional- normar& la forma en que debe organizarse para desempefiar
sus deberes y los trabajos, reglamentos o estudios que realice por si o por
medio de la Secretarfa, tendr&n aplicacién en cada uno de los pafses a través
de una autoridad administrativa nacional de nombramiento de los Goblernos, que

puede ser la autoridad encargada de regular los transportes a nivel naclonal.

El financliamiento serfa para los gastos en que incurrieren el repre
sentante propietario y el suplente del Consejo, sufragados por cada Estado -
miembro, con motivo de los viajes que tengan que reallizar para reunirse, sin

perjuiclo de asistentes y asesores que dispongan presentar a las reunlones.

Para el funcionamiento de la Secretarfa Permanente si es necesarlo

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 administraci6n del Con
venio, a menos que se acuerde aprovechar organizaciones regionales existentes,
como la Secretarfa Permanente del Tratado General de Integracidn Centroamer]
cana (SIECA), u otra similar, en cuyo objeto habrfa que reforzarles el presu

puesto para que efect@en los trabajos del Consejo propuesto.

Podria pensarse, que al proponer alguna de las formas de organizacibn
descritas para administrar el convenio de transportes, se diera margen al fo
mento de una proliferacién de instituciones regionales que gravite en las eco
nomfas centroamericanas, pero la verdad es que al ponderar la convenlencia de
establecer cualquier tipo de organizacibn para administrarla, hay que poner en
Jjuego una serie de factores en pro y en contra de las alternativas, hasta en
contrar la de mayor beneficio para el conjunto de la Regldn; entre esos fac
tores a ponderar, se encuentra la idea de si un organismo Independiente y espe
clalizado en el campo afronta mejor los problemas de la materia, buscéndoles ~
la solucidn adecuada conforme a su mejor juicio y a los dictados de la técnl
ca con autoridad suficiente para su funcionamiento, o por el contrario si con
viene m&s la operacibn de cinco entidades independientes que interpreten a su
mejor juicio, las decisiones, normas o procedimientos emanados de un 8rgano =~

coordinador.

Por otro lado, si la solucibn fuera asignar esas funciones a un or
ganismo existente, cabe pensar si tal entidad no estd recargada con las funcio
nes que le han sido encomendadas desde su fundacibn 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 parte inte

grante del objetivo total, sea la integracidén de las economfas, o por conside
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rarse que 108 aspectos macroeconimicos merecen mayor stencidn gue l1os microecg
ndmicos; es asunto en que debe encontrarse un buen entendimiento entre el direc
tor del orgenismo existente y las personas que se hen de ocuper de lus aspectos

del transporte.

Finalmente, es oportuno comentar, que & la hora de pensar en una unl
dad econdmica para Centroamérica, es imminente le formecion de Grganes reglong
les que organicen, coordinen y supervisen las funciones econfmicas que actual
mente ejercen los gobiernos como cinco unidades independientes en la sede de
sus ministerios, constituyendo el orgenismo que se propone un precedentie suscep
tible de ubicar en el futuro dentro del marco de la unidad econfmica.

Yo se dijo, en todo caso, que 12 administrscion del convenlo puede
asignarse » una entidad existente, en cuyo evento es necesario reforzar el prg
supuesto de ese organismo en la medida necesaria pars que le pueda hacer fren
te 2 les funciones da transporte con eficiencia, y contratar personal idoneo pa

ra que ejecute los programes que se elaboren a nivel técnico y de direccidn,

Conviene hacer mencidn, que la forma de administrar el convenio in
clusive puede reducirse a su mds minime expresidn, incorporando en el texto del
mismo tento detalle normetivo como decide el cuerpo coordinador que se establez
c2 (Consejo Centroamericano de Transportes), pudiendo ast, ser splicado por la
organizecidn gubernamental que actualimente tiene # su cargo la administracidn y
regulacion de los transportes & nivel nacional; siendo 28t la situacidn, el tex
to del convenio . tendria que incluir clbusylas de regulecidn, de rutas, conce

slones, condiciones de los serviclos, participecidn de capitales nacionales vy

extranjeros y todo el detalle que hage operables los transportes en forms -~

econdbmica vy eficiente.
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d) rol rdinacién de licacidn :

Ya ses que, se adopte una u otra modelidad para edministrer el convenio
conforme se expuso en el aparte anterior, debe establecerse un sistema convenien
te de control para que todas las reelizeciones del Srgeno determinative creedo ,
se lleven a la prictica sin Interferencias, violaciones o evasiones, sobre todo
cuando se trota del cumplimiento de leyes y reglamentos puestos en vigor,

Se ha dicho que para conformar un eficiente sistema de transporte, procede entre
otras cosas, disefar una red de rutas congruente con las necesidades del Mercedo
ComOn en particular, y con el desarrollic econdmico de Centroamérica en general |
se ha mencionado también que es necesario determinar la contidad de vehiculos y
empresas que satisfagan las enecesidades de servicios en el Area en términos de
competencia saludable; que es preciso controlar el ingreso de empresarios a explo
tar la actividad de los tHansportes pare evitar la competencia ruinose y que es
imprescindible fijar un nivel de tarifes de conformidad &l mds ajustado régimen de

costos en que deben operar empresas de qquilibrio Sptimo. $i para logra esos de-
rroteros, el orgaenismo que se erija ha de preparar y ejecutar investigeciones o

estudlos técnico~econdmicos, tamblén he de elaborar para ponerla en vigor, una
legidlacion (leyes y reglamentos) consistente que asegure la canalizacidn de las
actividades del transporte por carreteras, de acuerdo a la estrategia de desarrolio
econdmico en que estin empefiadaes los Gobiernos de la Regidn, tanto en 108 progre~
mas nacionales, como en los programas de alcence regional. Planteads en esa forme
la situacidn, se desprende ia urgencie de organizar une oficine de control gque -
inspeccione peribdicamente el cump!imiento de los extremos estatuldos para regular
los transportes, en lo que se refiere al hablilitemiento de rutas, le concesidn de
los mismaes y le determinacidn de condiciones faborables en la prestacion de servi-

clos,
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En el ceso de que 1a administrecin del convenlo comentado con snterig
rided se efectle por un organismo perwenente, (primere alternativa) el control
mencionado tendria que definirse descentrallzando una oficina en cade pals para
que viglle el cumplimiento de los principlos, leyes y contratos emanados del or

gano central (Consejo Centroamericano de Transportes).

En la otre modalided, 1a sutoridad administrative nacional que se desig
nera pars aplicar las disposiclones del Consejo, serfa la oficine responsable de
velar por que se cumplan sus extremos, debiende por lo tanto organizar un eficien
te cuerpo de coantrol.

En una v otra forma compete al Consejo la coordinacitn de las funclones
de los suerpos de control de cada pafs para obtener resultados uniformes en la o~
plicacitn de las cldusules del convenio , y de las politicas por &) edoptades ,

para consegulr el objetivo principal,

e) ideraci rales :

Para terminar este trabajo cabe mencionar la interelacidon que existe en
tre la propla activided que estudlamos y otras actividades que incliden en su fun-
clionamiento, por s proximidad en que se encuentran al desarrollarse y porgue
existen otros grupos de estudio, u orgenismos que investigan facetas de su opere-
cidn y organizecidn,

Se trata de 1a administracion de las odusnas y las oficinas de migracion,
de las Direcciones de Estadisticas, de las oflicinas de planificacién de carrete~
ras y de urbanizacidn (planificacidn fisice), de los progremas de inversidn en e~
quipos o accesorios de transporte de Instituciones bancarias o privadas, de los
estudios que existen o se realizan con otros medios de transporte, aspectos que
hay que tomar en consideracidn a la hora que el Srgano del convenlo inicie acti

vidades; deben por lo tanto coordinarse los programes del! Consejo Centroamerica~
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no de Transportes con las actividades de esas orgenizeciones, a fin de alcanzer

12 mejor utilizacién de los recursos disponibles en provecho colectivo.

8 CONCLUSIONES

Se observa en este trabajo que el desarrolio de los transportes ha sido
impulisado en mayor grado desde que se iniclaron los Programes de integracion E-
condmica, v mis alin desde que cobrd vigenclia s zona de libre intercambic entre
los patses del Area, estableciéndose el Mercado Comln; ese mecenismo ha de In-
flulr considerablemente en el futtro en el Snimo de los planificadores del trang
porte para ublcar todos sus elementos, en el orden de prelacidn que requieran la
demanda de servicios como insumo y producto.

El aumento en las tasas de crecimlento del comercio regionsl y de la
produccitn han contribuido 2 modificar ls red tradicional de caminos que antes
del funcionamiento del Mercade Comlin, operaban como cinco sistemas diferentes, en
tanto que sctuaslmente los esfuerzos de los paises se orientan al objetivo de in~
tegrar una red dbel eficiente que satisfags los requerimentos de la Integracidn
EconBmica.

Por la longitud de Centroamdrica relativamente pequefia, se deduce que
las distancios entre los principales centros de produccibn y consumo de los pafses
son tan pequefiss que convierten el transporte por carreteras eén el medio més o~
tractivo para los usuarios, puesto que sus caracteristicas le permiten aplicarse
a una gama diversa de usos en servicio de puerta a puerta,

Por esa circunstancia es obvio que, los Goblernos, las empreses y los

usuarios deben poner todo su empefio (en colaboracidn con organismos nacionales e
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internacionaleg), en redistribuir en forma idénea los recursos de que dis=
pone para el tramnsporte, a fin de elevar la productividad de los servicios
que en definitiva repercuten sobre el precio final de la produccién.

El resultado de todo esto es la armonizacién de instituciones, nor-
mas y procedimientos para regular la actividad de mérito, el establecimient
to de una legislacién congruente a las necesidades de Centroamérica en 1la
materia, y la creacibén de un organismo de &mbito regional que aplique las
disposiciones emanadas de su seno para tal desarrollo.

El desarrollo del mercado comfin estarf en funcién del desarrollo de

ciertos servicios como el transporte.
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